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Förord   
Detta examensarbete utgör den avslutande delen i vår civilingenjörsutbildning i Industriell 
ekonomi med inritning mot logistik.  Examensarbetet är utfört under HT 2005 och avslutas i 
januari 2006 vid Tekniska förvaltningen som hör till Luleå kommun. 
 
Vi vill tacka våra handledare Anders Sörqvist vid Luleå tekniska universitet samt Göran 
Gabrielsson vid Tekniska förvaltningen i Luleå. Vidare riktar vi ett stort tack till Mikael 
Sundvall och Johanna Holmström vid Tekniska förvaltningen för den tid de avlagt till att 
hjälpa oss med diverse praktiska problem. Slutligen vill vi även tacka alla de personer vid 
olika företag och myndigheter som har tagit sig tid till att hjälpa oss med vår undersökning 
genom att svara på våra frågor.    
 
 
 Luleå den 27 januari 2006 
 
 
___________________  ___________________ 
Anna Segerlund  Magdalena Wäppling 
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Abstract 
This report is the written result of a master thesis project performed, mainly during the fall of 
2005, at the division of industrial logistics at Luleå University of Technology. The work was 
commissioned by the technical administration at Luleå municipality. The purpose of the thesis 
work is to investigate consequences of company establishments in Haparanda on the volume of 
transported goods to the Haparanda area and consequently what effect this expected increase in 
transport volumes has on the goods handling terminal in Luleå. The aim is thus to predict the 
transport volumes, recommend means of transport and motivate why some means of transport 
are better than others. Finally, the work should also provide answers to whether the goods 
handling terminal in Luleå has the potential to cover the expected increase in transport volumes. 
 
The background to the assignment is that Ikea has decided to establish a new home sales 
warehouse in Haparanda and that this establishment will create an interest among other chains of 
stores to also establish businesses there. The establishment of Ikea in Haparanda will not only 
have an effect on the Haparanda area, but on the whole of Norrbotten. 
 
The work is divided into three parts. In part one, catchment areas that make the Haparanda 
establishment comparable with other establishments in Sweden are constructed. A survey of 
which companies that typically follows Ikea’s settlements is performed. A worst case scenario 
and a best case scenario are constructed with the aim to span what could be expected in terms of 
companies following Ikea to the Haparanda area. Ikeas settlements in Sundsvall, Jönköping and 
Örebro are all found to be areas suitable for comparison with the Haparanda establishment. The 
survey shows that in the worst case, the goods transport will require approximately 63 F7 
containers per week and in the best case, the transport will demand approximately 104 F7 
containers. 
 
In part 2 of the work, an investigation of today’s transport situation in the area is performed. 
Contact has been taken with the Swedish railway administration, the Swedish road 
administration and with the goods handling terminal in Luleå to get their view of the transport 
situation. Also, railway transport companies and road transport companies have been contacted 
to get a third party opinion. The aspects taken into account when evaluating the transport 
possibilities to Haparanda are flexibility, price, time aspects, environmental issues and reliability. 
The result of the investigation show that a combination of railway and road transport is to prefer 
as of today. 
 
Results found in part 1 and 2 of the work are analyzed in part 3 of the thesis. The analysis point 
out what type of goods that is suitable for combined transport and if the goods handling terminal 
in Luleå has the capacity to handle the anticipated amount of goods. The result of the analysis 
done in part 3 show that in the worst case, companies with a need for large volume transports 
will contribute to the total transport volume with approximately 51 F7 containers and in the best 
case they will contribute with 81 F7 containers. It is anticipated that companies with a need for 
only small volume transports will use regular road transportation since they cannot fill a F7 
container at each transport occasion. The result also shows that it is likely that the capacity of the 
goods handling terminal in Luleå, with the already planned expansion, is sufficient.  
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Sammanfattning 
Denna rapport är resultatet av ett examensarbete på 20 poäng vid avdelningen för Industriell 
logistik vid Luleå tekniska universitet. Uppdragsgivaren till arbetet är Tekniska 
förvaltningen i Luleå kommun. Bakgrunden till arbetet är att Ikea beslutat att etablera sin 
verksamhet i Haparanda och att etableringen skapar ett intresse hos andra näringsidkare. 
Denna händelse kommer inte endast att påverka Haparanda-området utan hela Norrbotten. 
Tekniska förvaltningen är intressenter vid den nybyggda kombiterminalen i Luleå, vilket 
genererar ett intresse från deras sida för den ökade transportvolym som kommer i och med 
de nya etableringarna. Syftet till arbetet är att undersöka de konsekvenser 
företagsetableringar, relaterade till Ikea:s etablering i Haparanda, har på volymtillväxten av 
kommande godstransporter samt att undersöka hur detta kan komma att påverka 
kombiterminalen i Luleå kommun. Målet är att ge en bild av hur stora transportflödena kan 
bli under de närmaste åren, ge svar på vilka transportsätt som kan komma att användas och 
varför de skall användas. Slutligen ska arbetet även ge svar på om kombiterminalen i Luleå 
har tillräckligt med kapacitet för att täcka upp de eventuella transportvolymerna.  
  
Arbetet är utformat i tre delar. I del 1 utformas täckningsområden för att hitta Ikea-områden 
som är lämpliga att jämföra mot Haparanda-området med tanke på transportvolym. En 
kartläggning av de företag som påverkats av Ikea-effekten genomförs vid åtta olika Ikea-
områden. Efter kartläggningen utformas två branschindelade företagsförteckningar, i ett 
sämsta och ett bästa utfall. Vidare väljs Sundsvall, Jönköping och Örebro ut som lämpliga 
områden att jämföra med Haparanda. Tranportvolymen som framkommer för det sämsta 
utfallet motsvarar 63 stycken F7-containers per vecka och för det bästa utfallet 104 stycken.  
 
I del 2 utförs en undersökning av den idag rådande transportsituationen till Haparanda. 
Kontakt har tagits med Banverket, Vägverket och kombiterminalen i Luleå för att få deras 
syn på situationen. Även företag som bedriver ren järnvägs- och vägtransport har kontaktats i 
samma syfte. De aspekter som har beaktats är flexibilitet, pris, snabbhet, miljö och 
tillförlitlighet. Resultatet av undersökningen är att kombitransport är det bästa alternativet i 
dagsläget.  
 
I del 3 analyseras slutsatserna från del 1 och del 2 för att kontrollera vad som kommer att gå 
via kombitransport samt om kombiterminalen i Luleå har kapacitet att transportera de gods 
som blir aktuellt. Här framkommer att den totala transportvolymen inte är den enda faktor 
som påverkar hur mycket som kommer att transporteras via kombitransport. Även 
transportfrekvensen per vecka och godsvolymens storlek vid varje transporttillfälle påverkar. 
Resultatet i det sämsta utfallet blir att företag med stora transportvolymer bidrar med 
transportvolymer motsvarande 51 stycken F7-containers per vecka och i det bästa utfallet 
bidrar dessa företag med transportvolymer motsvarande 81 stycken F7-containers. Vidare 
antas företag med små transportvolymer använda sig av vägtransport på grund av att de inte 
kan fylla hela F7-containers vid varje transporttillfälle. Utifrån CargoNets prognos över 
framtida kapacitetsutnyttjande och på grund av att ett tredje spår tas i bruk år 2007 anses 
kombiterminalen i Luleå klara dessa transportvolymer.  
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1 Inledning 
I detta kapitel kommer bakgrunden, syftet och målet med examensarbetet att presenteras. 
Även de avgränsningar som är gjorda kommer att belysas. Slutligen finns en beskrivning av 
rapportens struktur. 

1.1 Historisk bakgrund 
Under 1800-talet inleddes den första transportrevolutionen i och med att ångmaskinen 
utvecklades och i och med byggnationen av nya järnvägar. Detta mynnade ut i att handeln 
inom länder och kontinenter tog fart (Abrahamsson 1990). Järnvägstransporten var till en 
början ett komplement till sjötransporten, men kom så småningom på många håll att ersätta 
den (Storhagen, 2003). I Sverige har staten bedrivit järnvägsverksamhet genom Statens 
Järnvägar, SJ, sedan mitten av 1800-talet (www.sj.se). Mätt som andelar av de totala 
inrikestransporterna ökade järnvägstransporterna kraftigt från mitten av 1800-talet fram till 
mitten av 1900-talet, då utvecklingen av lastbilstrafiken innebar en minskad efterfrågan på 
järnvägstransporter. Järnvägen tvingades i och med detta till mycket kännbara och 
omfattande omstruktureringar som ledde till nedläggning av vissa bansträckor (Storhagen, 
2003).  
 
Enligt Storhagen (2003) var det behovet av snabbare och billigare transporter ledde till 
utvecklingen av lastbilen. Det var främst för kortare avstånd som lastbilen kom att 
konkurrera ut både hästfordonen och ett stort antal kortare järnvägssträckningar. Under andra 
världskriget fick lastbilstrafiken sitt stora genombrott i Europa eftersom många järnvägar 
blev förstörda. Sedan efterkrigstiden har lastbilstrafiken ökat explosionsartat, från 50-talets 
slut har lastbilstrafiken stått för en proportionellt större del av transporterna jämfört med 
järnvägstrafiken. Den kraftiga ökningen kan härledas till en betydande effektivitets- och 
flexibilitetshöjning då lastbilarna blivit allt större med bättre prestanda och ökad säkerhet 
samt att vägnätet blivit allt bättre (Pewe 1993).  
 
I Sverige har transportarbetet för lastbilar legat tämligen stabilt på drygt 20 miljarder tonkm 
per år under 70- och 80-talet, för att sedan öka till 33 miljarder tonkm mot slutet av 90-talet. 
Kortare lastbilstransporter (kortare än 100 km) har inte ökat nämnvärt, medan medellånga 
transporter, upp till 300 km, har ökat. En viss ökning har även uppmätts bland de längre 
lastbilstransporterna (över 300 km). Vägtransporten har sedan 70-talet dominerat de 
inhemska transporterna (Aronsson 2003) men hos Statens institut för kommunikationsanalys 
finns undersökningar som visar på att godstransporterna via järnväg åter igen ökar i 
jämförelse med vägtransporter.  

 

http://www.sj.se
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Godstransporter 2003

Väg 64%
Järnväg 36%

Figur 1. Fördelning mellan järnvägs- och vägtransporter år 1999 och 2003. 
(Efter erhållen data från statens institut för kommunikationsanalys).  

 
Nuförtiden kan man se att en stor del av produkterna som konsumeras i ett län produceras 
någon annanstans, vilket medför att varor transporteras allt längre sträckor på vägen från 
leverantör till kund. Följden blir att transportsektorns betydelse växer och kommer enligt de 
flesta experter att fortsätt expandera. Utvecklingen medför att transporter utgör en allt större 
och viktigare del av de sammanlagda produktvärdena (Aronsson, 2003).  

1.2 Problembakgrund  
Luleå Kommun är intresserade av att prediktera hur tillväxten, med tanke på de nya 
etableringar som kan komma att ske i Haparanda, kommer att påverka transportflödet via 
Luleå till Haparanda. Effekterna på den nybyggda kombiterminalen som idag drivs av 
CargoNet AB, är speciellt intressanta. Ikea har offentliggjort öppnandet av en ny butik i 
Haparanda i december 2006. Detta kommer att innebära ett ökat etableringsintresse inom 
detta område hos olika butikskedjor, vilket kommer att leda till ökade transporter, både till 
och från Haparanda. Detta ökar behovet av väl fungerande transportlogistik i området. 
 
I ett tidigt skede av detta arbete offentliggjorde Rusta att företaget är en av de större 
butikskedjorna som kommer att etablera sig i området. Under arbetets gång har även Lindex, 
ÖverskottsBolaget och Hemtex beslutat sig för att placera butiker där (Haparandabladet, 
051209). Signaler om att fler företag är intresserade finns, vilka det handlar är inte uppgifter 
som Haparanda kommun är villiga att dela med sig av. Vid arbetets start vet man inte hur 
tillväxten av transporter kommer att se ut eller vilka transportsätt som kommer att användas 
för dessa transporter.  

Godstransporter 1999

Väg 66%
Järnväg 34%
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Figur 2. Haparandas täckningsområde med folkmängd. 
(www.haparanda .se) 
 
Haparanda är en liten kommun vid gränsen till Finland, ungefär 13 mil norr om Luleå 
(www.haparanda.se). Tillsammans med den finska grannstaden Torneå bor 34 000 
människor i  området, och inom tre mils radie finns det ungefär 70 000 människor. Vidare 
kan man se att det inom en 15 mils radie bor ungefär en halv miljon människor 
(www.pagransen.com). Förväntningar om ett stort uppsving på grund av etableringen av Ikea 
finns hos näringslivet i Haparanda. Haparanda kommun är optimistiska och tror att 
Haparanda kan bli en av norra Sveriges största handelsstäder, delvis på grunda av Ikea:s 
etablering i staden (www.haparanda.se).  

1.3 Syfte 
Syftet med detta examensarbete är att undersöka de konsekvenser företagsetableringar, 
relaterade till Ikea:s etablering i Haparanda, har på volymtillväxten av kommande 
godstransporter samt att undersöka hur detta kan komma att påverka kombiterminalen i 
Luleå kommun. 

1.4 Mål 
Målet med arbetet är att ge en bild av hur stora transportflödena kan komma att bli i och med 
de nyetableringar som sker i Haparanda under de närmaste åren. Vidare ska arbetet ge svar 
på vilka transportsätt som kan komma att användas för de eventuella transporterna och 
varför dessa i sådant fall skall användas. Slutligen ska även svar på om kombiterminalen i 
Luleå har tillräckligt med kapacitet för att täcka upp de eventuella volymer som kan komma 
att gå via kombitrafik. 

http://www.haparanda.se
http://www.haparanda.se
http://www.pagransen.com
http://www.haparanda.se
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1.5 Avgränsningar 
Godstransporter från företagen i Haparanda kommer inte att beaktas utan endast de 
transporter som sker från företagens centrallager eller tillverkning till butikerna. 
 
Undersökningen kommer att beakta en tidsperiod mellan 5-10 år. Därför kommer inte 
volymökningar att beaktas med hänsyn till Norrbothniabanan, eftersom den tidigast kommer 
att tas i bruk om 10 år. Sträckan fram till Umeå, söderifrån, beräknas vara klar 2010. 
Sträckan mellan Umeå och Luleå är beräknad att påbörjas 2010 med förhoppning om 
färdigställande tidigast 2015 men senast 2020 (www.norrbottniabanan.se). 
   
Flyg- och båttransporter berörs inte, på grund av att den godstyp som detta arbete behandlar 
sällan eller aldrig transporteras med båt eller flyg. Arbetet inriktas istället på 
lastbilstransporter, tågtransporter och kombinationen av dessa. 

1.6 Definitioner 
Bangård – sammanhängande system av spår, perronger och byggnader, som behövs för att 
upprätthålla järnvägstrafiken vid järnvägsstationer. Här avses godsbangårdar med 
anordningar för lossning och lastning av gods. 
 
Containerstorlekar – enligt kombiterminalen är F7 en 20-fots container och F12 en 40-fots. 
 
Ikea-kommun – den kommun där Ikea är placerad. 
 
Ikea-område – den handelsplats där Ikea finns etablerat. 
 
Stora transportvolymer – transportvolymer som fyller hela F7-containers vid varje 
transporttillfälle. 
 
Små transportvolymer – transportvolymer som inte fyller hela F7-containers vid varje 
transporttillfälle. 
 
Transportmedel – medel med vilka transporter av föremål (godstransport) och personer 
(persontransport) utförs ex. lastbil, tåg, båt eller flyg. 
 
Transportsätt – Sättet man transporterar ett gods, exempelvis järnvägstransport, vägtransport 
eller kombinationer av olika transportsätt. 
 
Täckningsområde – det geografiska upptagningsområde som hör till en specifik Ikea-
kommun.  

http://www.norrbottniabanan.se
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2 Metod  
I detta kapitel kommer de olika metoder som har använts under arbetet att redovisas. 
Validitet och reliabilitet kommer att diskuteras. Även en kort beskrivning av arbetssätt finns 
med här. 

2.1 Val av undersökningsansats  
Arbetet har utförts som en fallstudie där skrivbordundersökning och komparation använts 
som komplement. För att få en uppfattning om hur företagsbilden i de områden där Ikea 
etablerat sig ser ut och hur den utvecklats utförs en fallstudie på fenomenet som i 
examensarbetet kallas Ikea-effekt. Det man vinner på att använda sig av en fallstudie är att 
man inte behöver beskriva samtliga fall utan man kan begränsa sig och ändå få en 
uppfattning av problemet och möjliga lösningar på det. När man endast använder sig av ett 
fall kan det aldrig representera verkligheten fullt ut och därför bör man vara försiktig med att 
dra generella slutsatser (Ejvegård, 2003).  
 
I detta arbete har skrivbordsundersökningen främst använts till att finna tillvägagångssätt att 
angripa problemet med samt till att samla in data från de olika områden som berörts av Ikea 
etableringar. Den här undersökningsmetoden är en så kallad informationssökning i 
andrahandskällor (Jack Hamilton, 1989) och utförs för att samla in sekundärdata, det vill 
säga data insamlat vid ett tidigare tillfälle i ett annat syfte (Yin, 2003).  
 
Komparation har i detta arbete använts vid jämförelse av olika kommuner, för att få en 
överblick av vilka företag som etablerar sig i samband med Ikea. Denna metod är vanligt 
förekommande i många vetenskaper. Avsikten är att en viss företeelse kan förklaras genom 
att man jämför olika samhällen (Ejvegård, 2003).  

2.2 Val av metodansats 
Det finns två grupper av metoder; kvantitativa och kvalitativa metoder. En kvantitativ metod 
kännetecknas av att det som studeras kan göras mätbart och att undersökningsresultatet 
presenteras numeriskt eller i överförd mening. I en kvalitativ undersökning kan inte det som 
undersöks mätas i siffror, utan uttrycks istället i verbala formuleringar, skrivna eller talade 
(Backman, 1998).  
 
De metoder som används här är både kvantitativa och kvalitativa. Den största delen i arbetet 
är av kvalitativ form, eftersom information som tagits in oftast inte gått att få i mätbar form. 
Detta har medfört att tolkningar av indata och intervjuer har genomförts. Vilket i sin tur leder 
till att det kan vara svårt att komma fram till exakt samma slutsatser om arbetet utförs vid ett 
annat tillfälle. Kvantitativa metoder har använts vid utformning av täckningsområden, 
exempelvis vid mätning av avstånd och antalet boende i täckningsområden.  

2.3 Val av datainsamlingsmetod 
Det finns två huvudtyper av data, primär- och sekundärdata. Med primärdata avses material 
som är insamlat för den egna studien.  Primärdatainsamling kan ske genom olika typer av 
fältundersökningar såsom intervjuer, enkäter, observationer och experiment.  
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Med sekundärdata avses däremot material som finns dokumenterat om en viss företeelse, 
men som inte är insamlat eller sammanställt primärt för den egna studien. Sekundärdata 
används dels för att utveckla förståelse för problemet samt för att fastställa tillförlitligheten i 
de egna resultaten (Lundahl & Skärvad, 1999). 
 
2.3.1 Primärdata 
Insamlingen av primärdata har skett genom intervjuer per telefon med personer vid olika 
kommuner och företag samt upprepad e-postkontakt med personer på de nämnda 
organisationerna. Efter telefon och e-postkontakt med de olika kommunerna har kartor, 
utmärkta med de företag som finns etablerade i de olika upptagningsområdena, skapats. 
Personliga intervjuer med Anders Wingmalm och Kenneth Karlsson vid kombiterminalen, 
CargoNet AB, har gjorts för att få information om deras arbetssätt. Vidare har Bo Carnudd, 
Mikael Eriksson och Dan Lundholm vid Banverket i Luleå intervjuats för att få en djupare 
insikt i hur transportkapaciteten på järnvägen ser ut idag och kan komma att se ut i 
framtiden. Information om hur transportsituationen på vägen ser ut har erhållits genom 
intervjuer med Åke Gustavsson och Per Eriksson vid vägverket. Även intervjuer med Hans 
Matsson och Christer Westergren på Ikea har gjorts för att få information om hur de ser på 
etableringen i Haparanda och hur de tänkt genomföra sina transporter.     
                                           
2.3.2 Sekundärdata 
I detta arbete har insamling av sekundärdata skett genom litteraturstudier i huvudsak i böcker 
och rapporter. Vidare har bland annat Sika:s, LKAB:s, CargoNet:s och SJ:s hemsidor utgjort 
informationskällor i detta arbete. Sökord som nyttjats är bland annat transporter, 
transportvolym och kombinerad transport.  

2.4 Trovärdighet 
Osäkerhet uppstår genom ofullkomligheter i de insamlingsmetoder som används. Dessa 
ofullkomligheter kan vara av två slag, låg validitet eller/och låg reliabilitet (Lekvall, 1993). 
 
2.4.1 Reliabilitet 
Begreppet reliabilitet anger tillförlitligheten hos ett mätinstrument samt användbarheten av 
en måttenhet (Ejvegård, 2003). Enligt Rubenowitz (1980) är den ursprungliga betydelsen av 
reliabilitet, tillförlitlighet, en mätnings förmåga att motstå slumpinflytelser. Ett mått på 
reliabilitet är att om en och samma undersökning genomfördes vid ett annat tillfälle på 
samma sätt så skulle resultatet bli detsamma som tidigare. Målet är att minimera fel och 
tvetydigheter i en studie (Yin, 2003). Faktorer som kan påverka reliabiliteten är hälsa, 
trötthet, motivation, stress, distraherande miljö, förhållande till inblandade personer, 
varierande arbetssätt, kunskapen om en viss metod och andra slumpmässiga faktorer 
(Lekvall, 1993).   
 
För att öka reliabiliteten i detta arbete har undersökningarna genomförts i fler än en kommun 
där Ikea är etablerat, för att på detta sätt få en mer rättvisande bild av vilka företag som oftast 
etablerar sig i närheten av Ikea. Eftersom tolkningar har gjorts vid intervjutillfällena har de 
berörda personerna fått granska de material som skrivits, vilket till viss del motverkar en 
försämrad reliabilitet.  
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2.4.2 Validitet 
Med validitet avses giltigheten på en undersökning, det vill säga att man undersökt det man 
hade som mål att undersöka. För att problem inte ska uppstå krävs det att man har klara mått 
och mätmetoder. Som undersökare är det viktigt att ange ett exakt mått, för att metoden som 
används ska kunna räknas som valid, följaktligen att man mäter vad som är tänkt att mäta. 
Det centrala är således att veta vad måttet betyder och nyttja det konsekvent (Ejvegård, 
2003). Vad som är viktigt att komma ihåg är att hög reliabilitet inte automatiskt betyder att 
validiteten är hög (Andersen, 1990). Vid en kvantitativ mätning måste reliabiliteten vara bra 
för att mätningen ska få god validitet (Christensen et.al, 2001). Hur bra mätinstrument man 
än har blir inte undersökningsresultatet trovärdigt om man inte mätt det man ska mäta 
(Andersen, 1990).  
 
För att hålla en hög validitet på arbetet har kontroll av syftet ofta gjorts, för att på det sättet 
se till att den röda tråden inte förloras. Vidare har möten med handledaren på universitetet 
genomförts när osäkerhet uppstått. Kontakterna med de olika berörda parterna har varit 
frekventa för att den information som erhållits och använts ska hålla god validitet. När 
intervjufrågor skapades till de i undersökningen deltagande företagen, var konsekvens 
viktigt; samma frågor ställdes till alla tillfrågade företag. 
 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



 8

2.5 Tillvägagångssätt 
Arbetet delas in i tre delar, där den första delen behandlar de täckningsområden som senare 
kommer att ligga till grund för både kartläggning av företagsfloran kring Ikea-områdena 
samt framtagning av transportvolymer. Den andra delen behandlar transportsituationen till 
Haparanda, prisjämförelser mellan de olika transportalternativen och val av lämpligt 
transportsätt. Slutligen kommer den tredje delen att behandla kombiterminalens möjlighet att 
transportera den ökade transportvolymen.  
 

 
Figur 3.  Beskrivning av tillvägagångssätt  
 
DEL 1 FRAMTAGNING AV TRANSPORTVOLYM 
3 Teoretisk referensram – Här presenteras den teori som används vid framtagning av 
täckningsområden.  Denna specifika teori är hämtad ur marknadsföringsvetenskapen.  Även 
standard för branschindelning presenteras. 
 
4 Nulägesbeskrivning – I detta kapitel presenteras en kortfattad beskrivning av Ikea som 
företag, varuhusens geografiska placering samt Ikea-effekten. Vidare görs en kort 
presentation av de branscher som förekommer inom Ikea-områdena. 
 
5 Analys och slutsatser – I det här kapitlet analyseras teori och nuläge för att ta fram 
transportvolymer för de företag som kan komma att bli aktuella i det nya Ikea-området i 
Haparanda. Slutligen presenteras två utfall av transportvolymer.  
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DEL 2 TRANSPORTSITUATION & TRANSPORTALTERNATIV 
6 Teoretisk referensram – Här behandlas de teorier som har med transport och service att 
göra. Bland annat beskrivs olika transportsätt, terminaler och nätverk. Vidare berörs 
leveransservice samt transportköparen och transportföretagens olika perspektiv.  
 
7 Nulägesbeskrivning – I detta kapitel beskrivs hur transportsituationen till Haparanda ser 
ut idag och de transportsätt som är aktuella. Vidare görs en presentation av kombiterminalen 
i Luleå och det företag som bedriver verksamheten, CargoNet AB samt kortfattade 
beskrivningar av BDX och GreenCargo AB även en prisjämförelse mellan dessa 
tillhandahålls. 
 
8 Analys och slutsatser – I detta kapitel analyseras nuläget och kopplas till den teoretiska 
referensramen. Vidare presenteras slutsatser av del 2.  
 
DEL 3 KOMBITERMINALEN 
9 Analys – Analysen från del 1 och del 2 kommer att kopplas samman för en vidare analys. 
Detta för att få en helhetsbild av situationen i Haparanda samt att se ifall kombiterminalens 
kapacitet ger utrymme för en ökad transportvolym.  
 
10 Resultat – Presentation av det resultat som framkommer i de olika delarna.  
 
11 Diskussion – I detta kapitel diskuteras om syftet är uppfyllt och om målet uppnåtts. Även 
angreppssätt, genomförande och resultatet utifrån egna åsikter och tankar diskuteras. 
Rekommendationer gällande vad som kan vara bra att fortsätta arbeta med kommer också att 
lämnas. 
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DEL 1. FRAMTAGNING AV TRANSPORTVOLYMER   

3 Teoretisk referensram 
I detta kapitel presenteras den teori som används vid framtagning av täckningsområden.  
Denna specifika teori är hämtad ur marknadsföringsvetenskapen.  Även Statistiska 
centralbyråns standard för branschindelning presenteras. 

3.1 Marknadssegmentering 
Marknadssegmentering är en viktig del av marknadsföringsvetenskapen och representerar 
konsten att dela upp marknaden i mindre segment utifrån ett antal variabler; demografiska, 
geografiska, socioekonomiska och psykografiska. De olika segmenten bearbetas på olika sätt 
(www.wikipedia.org).  
 
För att utföra en segmentering börjar man med att samla in data om marknaden och sedan 
analyseras datamängden. Data kan komma både från befintliga databaser eller nya 
undersökningar. De demografiska variablerna visar befolkningsstrukturen där de vanligaste 
variablerna är kön, ålder, civilstånd och etnisk bakgrund. Geografiska variabler är 
intressanta då attityder och värderingar kan variera mycket mellan olika geografiska 
regioner. Många marknadsförare segmenterar därför efter exempelvis storstad/landsbygd, 
olika länder, olika världsdelar och olika städer. En del menar att de geografiska 
klassificeringarna är av mindre betydelse i och med den ökande globaliseringen. Idag har 
marknadsförarna istället börjat använda psykografiska variabler så som socialklass, livsstil, 
personlighet och värderingar. Dessa uttrycker olika egenskaper eller livsstilar till exempel 
intresse för egen hälsa eller miljö. Socioekonomiska variabler beskriver levnadsförhållanden 
och levnadsstandarden hos segmentet. Bland annat tittar man på utbildningsnivå och inkomst 
(Root, 1998). 
 
Om man innan en etablering har beaktat ovanstående variabler, läggs grunden för val av 
marknad, etableringsform, lokal organisation, tidpunkt för etablering, typ av erbjudanden 
med mera. Tanken är att företaget då ska etablera sig där det bästa marknadsutrymmet och 
de bästa marknadsmöjligheterna finns (ibid ). Om man tittar på marknaden ur ett teoretiskt 
perspektiv utgörs den av alla människor. De flesta företag bestämmer sig dock för en något 
mindre kundgrupp. Man gör då en selektering beroende på olika behov hos konsumenten. 
Om företaget som ska etablera sig är litet och nystartat bör de selektera hårt i början för att 
senare kunna utvidga kundkretsen. Det är bättre att få en bra täckning inom en mindre grupp 
än gles täckning i en större grupp (Lundén & Svensson, 1994).  
 
Man får dock inte glömma att en marknadsetablering inte är en enskild händelse, det är en 
process som pågår under en längre tid. Etableringsprocessen handlar ofta om en genuin 
”trail-and-error” process, det är period av inlärning där den dagliga verksamheten är det 
centrala. Det är också viktigt med en balans mellan ”know-how” och åtaganden och mellan 
tillförsikt och risk. Lärprocessen handlar mycket om att hantera de förutsättningar som ges 
(Axelsson, 1996). 

http://www.wikipedia.org
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3.2 Branschindelning  
Statistiska centralbyrån har tagit fram en standard för branschindelning som bygger på EU:s 
standard, NACE. Denna standard kallas Svensk Näringsgrensindelning 2002, SNI 2002.  
SNI 2002 är primärt en aktivitetsindelning där produktionsenheter, som företag och 
arbetsställen klassificeras efter den aktivitet som bedrivs. En produktionsenhet kan ha flera 
aktiviteter, SNI-koder. Förteckningen är indelad i avdelningar från A-Q som i sin tur kan 
bestå av underavdelningar. Avdelningarna/underavdelningarna är sedan nivågrupperade i 4 
nivåer under varandra. Första nivån består av en SNI-kod med två siffror och för varje 
ytterligare nivå ökar koden med en siffra. Den lägsta nivån, nivå 4, får slutligen en femsiffrig 
SNI-kod (www.scb.se).  
 
 

http://www.scb.se
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4 Nulägesbeskrivning 
I detta kapitel presenteras en kortfattad beskrivning av Ikea som företag, varuhusens 
geografiska placering samt Ikea-effekten. Vidare görs en kort presentation av de branscher 
som förekommer inom Ikea-områdena. 

4.1 Ikea 
 
Företaget Ikea grundades 1943 och det första varuhuset, i Sverige, etablerades 1958 i 
Älmhult av Ingvar Kamprad. I dag finns det 14 Ikea-varuhus i Sverige (bilaga A). Under 60-
talet och fram till och med 90-talet etablerades 13 varuhus på områden där det inte fanns 
någon eller bara några få tidigare näringsidkare (tabell 4:1). Under 2004 öppnade Ikea-
varuhuset i Bäckebol, Göteborg, som är det senast etablerade i Sverige. Etableringen bröt 
mot trenden, det vill säga varuhuset etablerades i ett redan befintligt handelsområde 
(Westergren, Ikea, 051110). De handelsplatser där Ikea finns kommer fortsättningsvis att 
benämnas som Ikea-områden i detta arbete.  
 
Tabell 4:1. Data gällande Ikea-varuhusen i Sverige 
Ikea-områden Etablerings år Butiksyta (m3) Transportvolym (m3) 
Gävle 1981 12 500 1300 
Barkarby 1993 27 500 3200 
Kungens Kurva 1965 56 200 4900 
Västerås 1984 13 600 1600 
Örebro 1991 16 500 1600 
Jönköping 1981 23 500 1600 
Kållered 1972 24 600 3200 
Bäckebol 2004 28 500 3200 
Helsingborg 1988 15 000 1600 
Sundsvall 1966 12 700 1600 
Malmö 1977 24 500 3200 
Älmhult 1958 20 000 1600 
Linköping 1977 18 600 1600 
Uppsala 1986 15 600 1600 
Kalmar Juli 2006 23 500 950 
Haparanda December 2006 23 500 950 

(Data given av Westerberg, Ikea, 051116) 
 
Ikea:s har en vision om att människor i Sverige maximalt ska ha 90 minuters resväg till 
närmaste Ikea-varuhus. Konceptet bygger på att alla människor ska ha råd att köpa deras 
produkter samt att produkterna skall tilltala alla, oberoende av ursprung. Vidare anser Ikea 
att produkterna tilltalar alla åldersgrupper (Matsson, Ikea, 051116). 
 
Under år 2005 har beslut tagits att ytterligare tre varuhus ska etableras i Sverige. De kommer 
att placeras i Kalmar, Haparanda och Karlstad. Varuhuset i Kalmar beräknas stå färdigt 
sommaren -06, Haparanda-varuhuset i december samma år och varuhuset i Karlstad under år 
2007 (www.Ikea.se). I Haparanda och Kalmar kommer varuhusen att ha en butiksyta på 23 
500 m3 och ett sortiment på omkring 8500 artiklar. Ikea räknar med en godsmängd på 1.5-2 

http://www.Ikea.se
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långtradare per dag till Haparanda. Deras planer kring transportsätt, från centrallager till 
varuhuset i Haparanda, är att använda sig av järnväg vilket följer den miljöpolicy som 
företaget har (Matsson, Ikea, 051116). 
 
4.1.1 Geografisk placering av varuhusen 
Tittar man på befolkningsfördelningen i landet ser man ett tydligt mönster som visar på att 
befolkningsmängd och befolkningstäthet har påverkat antalet etablerade butiker i en region 
och den plats i regionen som utsetts för en etablering (tabell 4:2). Att det finns sju varuhus i 
Götaland, fem i Svealand och två i Norrland och att de är placerade i större tätorter stödjer 
resonemanget.  
 
Tabell 4:2 Presentation av befolkningsmängd, ytareal och antal Ikea -områden i de olika regionerna 

Region Norrland Svealand Götaland Sverige 
Antal Ikea-områden 2 + 1 nytt 5 + 1 nytt 7 + 1 nytt 14 + 3 nya 
Yta (m2) 243 000 79 800 86 980 409 780 
Yta (%) 59,3 19,2 21,5 100 
Befolkningsmängd (st) 1 402 778 3 363 095 4 258 313 9 024 186 
Befolkningsmängd (%) 15,5 37,3 47,2 100 

(SCB, Ikea) 
 
Placeringen i Haparanda stöds inte av det som framkommit ovan, i och med att Luleå är den 
största tätorten i detta område. Anledningen till placeringen är att Ingvar Kamprad ville ha 
det så, och gick därmed emot styrelsen som inte ansåg att det var ekonomiskt försvarbart att 
placera varuhuset på denna ort (NSD 2005-12-13). I Haparanda räknar Ikea med ett 
täckningsområde som sträcker sig över delar av Norge, Finland och Ryssland. Inom en 13 
mils radie når de ut till närmare 500 000 människor och hälften av dessa finns då på den 
finska sidan. De räknar med 20 000-28 000 besökare per vecka (Matsson, Ikea, 051116). 
 
4.1.2 Ikea-effekten 
Fördelen för de olika kommunerna där Ikea etablerar sig är att Ikea, med sitt affärskoncept, 
utgör dragplåster för annan näringsverksamhet. På de olika etableringsområdena kan man 
tydligt se att Ikea har dragit till sig ett stort antal större butikskedjor inom olika branscher. 
Det är detta som kallas Ikea-effekt. Ikea-effekten är fenomen och ett begrepp som är allmänt 
vedertaget, därför används det i arbetet för att belysa den effekt som Ikea har på andra 
företag. Det enda Ikea-område där man inte kan utläsa någon Ikea-effekt är Bäckebol som 
etablerades på ett redan befintligt handelsområde (Westergren, Ikea, 051110).  

4.2 Representerade branscher inom Ikea-områdena 
På de Ikea-områden som undersökts kan man urskilja att de branscher som finns 
representerade där hör till avdelning G: Partihandel och detaljhandel; reparation av 
motorfordon, hushållsartiklar och personliga artiklar samt avdelning H: Hotell- och 
restaurangverksamhet. Detta enligt SCB’s standard för branschindelning. Avdelningarna 
saknar underavdelningar och är därför nivågrupperade direkt under respektive avdelning. I 
de nämnda branscherna får större delen av företagen sina varor levererade till sig från egna 
centrallager, men det förekommer även mindre leveranser direkt från tillverkare eller andra 
leverantörer. Transporterna från lokala lager eller terminaler sker i de flesta fall med 
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vägtransport. Även långväga transporter sker främst via vägtransport även om både ren 
järnvägstransport och kombitransport förekommer. Transportvolymerna skiljer sig mellan de 
olika branscherna beroende på hur skrymmande produkterna är och på hur mycket de säljer. 
Skillnaderna i transportvolym är små mellan företag inom samma bransch.  
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5 Analys och slutsatser 
I detta avsnitt analyseras teori och nuläge för att ta fram transportvolymer för de företag 
som kan komma att bli aktuella i det nya Ikea-området i Haparanda. Slutligen kommer 
transportvolymerna att presenteras utifrån ett sämsta och ett bästa utfall. 

5.1 Kartläggning av företag som påverkas av Ikea-effekten 
Avsikten med att utföra en kartläggning är att ta fram ett underlag för fortsatt undersökning 
av transportvolymer i ett bästa och ett sämsta utfall. 
 
Vid kartläggning av vilka företag som sannolikt kan komma att etablera sig i Haparanda görs 
valet att undersöka åtta olika Ikea-områden. Detta för att basera kartläggningen på ett brett 
underlag. Områdena utses utifrån de olika butiksytorna och transportvolymerna som Ikea-
varuhusen har (tabell 4:2). Där valet står mellan flera varuhus som har lika stora 
transportvolymer, väljs de områden där information smidigast går att ta fram. 
 
Ikea-varuhusen i Sverige har butiksytor som varierar mellan 12 500-56 200 m2, 
transportvolymerna till varuhusen är antingen 1300, 1600, 3200 eller 4900 m3. Det finns 
endast ett varuhus med en transportvolym på 4900 m3 och en butiksyta på 56 200 m3. Detta 
Ikea-område kommer inte tas med i kartläggningen på grund av att butiksytan och 
transportvolymen skiljer sig markant mot Haparandas förutsättningar. Bland varuhusen med 
3200 m3 per vecka (4 stycken) varierar butiksytan mellan 24 500-28 500 m2, här väljs hälften 
av områdena ut för att ingå i kartläggningen eftersom deras butiksyta endast är något större 
än Haparandas. Större delen av varuhusen (8 stycken) har en transportvolym på 1600 m3 och 
med en butiksyta som varierar mellan 12700-23500 m2. Även här väljs hälften av områdena 
ut för att ingå i kartläggningen eftersom de har samma eller lägre butiksyta än Haparanda. 
Det finns endast ett varuhus med 1300 m3 per vecka i transportvolym och en butiksyta på 12 
500, detta område tas med i kartläggningen eftersom transportvolymen i detta fall stämmer 
bäst överens med Haparandas beräknade transportvolym. På grund av det tagna beslutet om 
att kartläggningen ska innefatta  8 områden tas ytterligare ett område där transportvolymen 
är 1600 m3 med. De områden som tas med i kartläggningen visas i tabell 5:1 nedan.  

 
Tabell 5:1.  Presentation av de Ikea-områden som ska ingå i företagskartläggningen 
Ikea-område Transportvolym per vecka (m³) 
Gävle 1300 
Helsingborg 1600 
Jönköping 1600 
Sundsvall 1600 
Västerås 1600 
Örebro 1600 
Barkarby 3200 
Kållered 3200 

(Ikea, 05-11-22) 
Efter kontakt med kommunerna i de olika Ikea-områdena där information om hur det ser ut 
på respektive område erhålls, skapas en förteckning som beskriver vilka företag som finns 
etablerade på de undersökta Ikea-områdena (bilaga E). Ett antal företagskedjor av skiftande 
storlek är återkommande på flera områden. En bearbetning av förteckningen sker genom 
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bortsortering av ett flertal företag som antingen är lokala eller endast finns på färre än fyra av 
de åtta undersökta områdena. Företagen som sorteras bort anses inte ge nog underlag för 
slutsatsen att de är företag som påverkas av Ikea-effekten. De företag som finns kvar i 
förteckningen delas in i branscher enligt SNI 2002 (kapitel 4.2). I förteckningen finns 40 
stycken företag kvar, indelade i 17 olika branscher (bilaga F). 
Redan etablerade företag, i Haparanda och Torneå, tas bort från ovan nämnda förteckning 
för att de inte anses vara företag som kommer att etablera sig i området och kommer där med 
inte att påverka transportvolymen. Vidare utsortering sker med avseende på transportvolym, 
företag med mycket små transportvolymer tas bort eftersom det är företag med relativt 
betydande transportvolymer som är av intresse i detta arbete. Nu finns det 32 företag kvar i 
förteckningen indelade i 13 branscher (bilaga G). Denna förteckning beskriver de företag 
som finns med i det bästa utfallet för Haparanda-området. 

5.2  Val av Ikea-områden jämförbara med Haparanda-området   
För att fastställa vilka områden som är lämpliga att jämföra mot Haparanda, med avseende 
på transportvolymer, tas beslut om att skapa täckningsområden. För att skapa 
täckningsområden utgås från marknadssegmentering. I befintlig teori ser man att det finns 
fyra grupper av variabler som man vanligtvis beaktar; demografiska, geografiska, 
socioekonomiska och psykografiska (kapitel 3.1). Vid analys av Ikea-områdena och dess 
täckningsområden beaktas variablerna utifrån Ikea som är ett företag som vänder sig till alla. 
De räknar med att alla människor i Sverige ska ha maximalt 90 minuters färdväg till 
närmaste varuhus (kapitel 4.1). Med utgångspunkt från detta utarbetades täckningsområdena 
utifrån geografiska variabler. 
 
5.2.1 Framtagning av täckningsområden 
Täckningsområdena ritas som cirklar med två olika radier, 10 mil som tar ungefär 70 
minuter och 15 mil som tar 100 minuter om man kör med en hastighet på 90 km/h. Om man 
räknar med en 15 mils radie, med centrumpunkt i de orter där Ikea-områden finns, täcker 
man upp största delen av Götaland och Svealand med de redan etablerad Ikea-varuhusen. I 
Norrland täckas en mycket mindre del av den totala ytan med en15 mils radie. 
  
Även i Norrland är utgångspunkten ett område med en 15 mils radie men på grund av att 
Ikea varuhuset i Sundsvall och det nya i Haparanda ligger ca 50 mil ifrån varandra, utökas 
täckningsområdena till en radie på 25 mil för att täckningsområdena ska tangera varandra 
även i Norrland. Om man räknar med denna radie i Svealand och Götaland förändras 
befolkningsmängden endast i Örebros, Linköpings och Älmhults täckningsområde. De 
övriga Ikea-områdena i dessa regioner täcks redan av cirklar med en radie på 15 mil. I 
norrland inträffar däremot en ökning av befolkningsmängd när täckningsområdet utvidgas. 
Eftersom Haparandas och Sundsvalls täckningsområden växer med ökande radie är avsikten 
att undersöka tre täckningsområden med utgångspunkt från de olika radierna 10, 15 och 25 
mil.  
 
När täckningsområdet till Haparanda beräknas kommer även befolkningen i norra Finland att 
beaktas, inom samma radie, eftersom Ikea-varuhusen i Finland finns i Helsingfors som är 
beläget ungefär 75 mil från Haparanda (bilaga C). Fortsatt analys sker med avsikt att hitta 
lämpliga områden som kan jämställas med det kommande Ikea-området i Haparanda. 
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5.2.2 Jämförelse med avseende på befolkningsmängd i täckningsområde 
Täckningsområdets befolkningsmängd är en aspekt som beaktas när val av lämpliga Ikea-
områden, att jämföra Haparanda med, utförs. När man betraktar täckningsområden med en 
10 mils radie har Haparanda den lägsta befolkningsmängden av alla täckningsområden i 
Sverige. De områden som har minst befolkningsmängd efter Haparanda är Uppsala och 
Sundsvall, Gävle hamnar också inom denna grupp som avser en befolkningsmängd på 150 
000 – 400 000 människor (bilaga B).  
Betraktas istället täckningsområden med en radie på 15 mil ser man att Haparanda inte 
längre är det minsta området. Haparandaområdet är då mest demografiskt likt Linköping och 
Järfälla – Barkarby som har något lägre befolkningsmängd samt Göteborg – Kållered och 
Jönköping som har något högre. Om man begränsar området till en befolkningsmängd 
mellan 400 000 – 650 000 människor ser man att även Gävle, Helsingborg, Västerås, 
Älmhult och Örebro ingår i denna grupp. 
 
Slutligen betraktas täckningsområden med radien 25 mil. Haparandaområdet blir nu ett av de 
områdena med störst invånarantal. Haparandaområdet är i fallet med en 25 mils 
upptagningsradie mest likt Göteborg – Bäckebol. Detta område utesluts dock från 
jämförelsen då man inte kan utläsa någon Ikea-effekt här, till skillnad från de övriga 
områdena etablerades Bäckebol i ett redan befintligt handelsområde. De tre områden som 
återstår att jämföra med när befolkningsmängden begränsas till över 650 000 är Örebro, 
Malmö och Stockholm – Kungens Kurva.  
 
Utifrån detta resonemang faller Sundsvall och Uppsala ut som lämpliga områden att jämföra 
med när man tittar på en 10 mils radie. På en 15 mils radie blir Linköping, Barkarby, 
Kållered och Jönköping de aktuella områdena. Slutligen blir Örebro, Malmö och Kungens 
Kurva de områden som kommer att beaktas vid en 25 mils radie. I den fortsatta analysen 
återstår nu nio områden.  
 
5.2.3 Jämförelse med avseende på invånarantal i de olika Ikea kommunerna 
Haparanda är en liten kommun och därför görs valet att jämföra Haparanda kommun med de 
områden som hör till småstadskommuner med lågt invånarantal. Hos de berörda 
kommunerna skiftar invånarantalet mellan 57 970-766 747 (tabell 5:2). 
 
Tabell 5:2.  Antal invånare i nio Ikea-kommuner 
Kommun Antal invånare  
Sundsvall 93 866 
Uppsala 182 062 
Linköping 136 658 
Barkarby - Järfälla 61 730 (ligger nära Stockholm kommun) 
Kållered - Mölndal 57 970 (ligger nära Göteborg kommun) 
Jönköping 120 166 
Örebro 127 021 
Malmö 269 895 
Kungens Kurva - Stockholm 766 747 

(SCB, 05-10-20) 
Vid denna jämförelse tas Stockholm, Malmö, Uppsala och Linköping bort på grund av att 
kommunerna har ett invånarantal som överstiger 130 000 (bilaga C). De återstående 
områdena blir Kållered, Barkarby, Sundsvall, Jönköping och Örebro. Eftersom Kållered och 
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Barkarby ligger intill Göteborg respektive Stockholm anses dessa höra till storstadsområdet 
och tas således ej med i fortsatta analyser.  
 
Utifrån ovanstående framkommer Sundsvall, med en befolkningsmängd på 268 558, som ett 
område vilket bäst stämmer överens med Haparanda med hänsyn taget till ett 
täckningsområde med en 10 mils radie. Vid ett täckningsområde med en 15 mils radie är 
Jönköping, med en befolkningsmängd på 558 094, det område som bäst överensstämmer 
med Haparanda och vid en 25 mils radie är det Örebro, med en befolkningsmängd på 653 
675 (bilaga B). Områdena passar bra eftersom Haparandas upptagningsområde växer på ett 
liknande sätt beroende på om man använder en 10, 15 eller 25 mils radie och att dessa 
områden inte hör till storstadskommuner. 
 
För att ta fram ett sämsta utfall jämförs Sundsvalls, Jönköpings och Örebros butiksflora med 
förteckningen över det bästa utfallet. Alla butiker som inte finns representerade på de tre 
utvalda områdena plockas bort. Nu kvarstår endast 17 olika företag, där 10 olika branscher 
finns representerade, dessa företag kommer att beskriva det sämsta utfallet i Haparanda 
(bilaga H).  

5.3 Transportvolymer  
Sämsta utfall: För att ta fram information gällande transportvolymer utförs telefonintervjuer 
med anställda vid de olika företagen, vid de tre utvalda områdena, som är representerade i 
sämsta utfallet.  
 
Frågor som ställs till företagen vid intervju tillfället är:  
Hur stora transportvolymer har butiken per vecka?  
Hur ofta får butiken leverans per vecka? 
Vilket transportsätt används?  
Var centrallagret är geografiskt placerat ? 
 
Total transportvolym för det sämsta utfallet i Haparanda beräknas genom att ta fram ett 
medelvärde mellan företagen inom samma butikskedja på de olika Ikea-områdena. Att göra 
på detta sätt antas genomförbart eftersom skillnaden i transportvolymen mellan de olika 
butikerna på de olika Ikea-områdena är obetydlig. Dessa medelvärden summeras sedan ihop 
till en total transportvolym.  
 
Bästa utfall: Vid framtagning av de olika transportvolymerna för det bästa utfallet utgås 
ifrån transportvolymen i det sämsta. I branschindelningen för bästa utfallet finns det 10 
branscher med kända transportvolymer och 3 stycken nya branscher tillkommer där 
transportvolymen är okänd.  
 
I de fall där det tillkommer företag, i redan kända branscher, vars transportvolymer är 
okända beräknas volymen för dessa genom att ett snitt dras på de redan kända företagens 
transportvolymer i branschen. Då erhålls ett branschsnitt vilket används som transportvolym 
för varje nytillkommen butik. Detta görs istället för att kontakta varje specifikt företag, för 
att ta fram transportvolymen. Det anses genomförbart på grund av att företagen i samma 
bransch har likvärdiga transportvolymer. Det finns dock undantag, bland de branscher där 
transportvolymerna hos de olika företagen skiljer sig avsevärt mycket delas branschen upp i 
lämpliga grupper efter volymen. 
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Information om transportvolymer för företagen i de nytillkomna branscherna saknas. 
Kontakt tas med företagen och samma frågor som i det sämsta utfallet ställs, för att få 
information om deras transporter. Tillvägagångssättet för uträkningen av transportvolymer, 
hos företagen i de nya branscherna, är detsamma som i det sämsta utfallet. 

5.4 Slutsatser  
Två förteckningar som beskriver två olika utfall för Haparanda-området har framkommit 
under analysen. Det sämsta utfallets förteckning består av 17 butiker som representerar 10 
olika branscher (bilaga H). Det bästa utfallets förteckning består av 32 butiker som 
representerar 13 branscher (bilaga G). En förteckning över de representerade företagen i de 
båda utfallen presenteras i tabell 5:3 nedan. Utifrån dessa förteckningar har transportvolymer 
tagits fram, dessa presenteras i tabell 5:4. 
 
 Tabell 5:3 Representerade företag i det bästa och sämsta utfallet 

Bästa utfallets företagsförteckning  Sämsta utfallets företagsförteckning  
Micro 
Willys 
Coop Forum 
Dressman 
H&M 
JC 
KappAhl 
Lindex 
Jack & Jones 
Joy 
MQ 
DinSko 
Wedins Skor 
Skopunkten 
Hemtex 
Duka 
 

Cervera 
El-Giganten 
OnOff  
Power 
Siba  
Expert 
Teknikmagasinet 
Rusta 
Silvan  
Bokia 
Stadium 
Cykelringen 
Toys’R’Us 
BR-Leksaker 
Gallerix 
McDonald’s 

Willys                                  
McDonald’s 
Dressman 
H&M 
JC 
Lindex 
JOY Joy 
MQ 
DinSko 
Wedins Skor 
Duka 
El-Giganten 
OnOff  
Siba  
Silvan  
Stadium 
Gallerix 
 

 
Tabell 5:4. Transportvolymer för Ikea-effekt företag samt Ikea  

 Sämsta utfall 
( 3m ) 

Sämsta utfall  
(F7-container) 

Bästa utfall 
( 3m ) 

Bästa utfall  
(F7-container) 

Ikea 950 23 950 23 
Ikea-effekt företag 1615 40 3349 81 
Total 2563 63 4299 104 
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DEL 2. TRANSPORTSITUATION & TRANSPORTALTERNATIV 

6 Teoretisk referensram 
I detta avsnitt behandlas de teorier som har med transport och service att göra. Bland annat 
tas de olika transportsätten upp tillsammans med en kortfattad beskrivning av terminaler 
och nätverk. Vidare berörs leveransservice samt transportköparen och transportföretagens 
olika perspektiv.  

6.1 Transporter 
Distribution är en del av logistikprocessen vilken har till uppgift att skapa tillgänglighet av 
produkter på marknaden och sörja för önskad leveransservice. Ofta samverkar en kedja av 
företag i hela transportcykeln. Denna kedja brukar kallas distributionskanal (Storhagen, 
2003).  Distribution innefattar både fysiska och administrativa aktiviteter så som 
marknadsföring, val av distributionskanaler, lagring och transporter (Mattsson, 1997).  
Fysisk distribution är ett snävare begrepp som inkluderar alla aktiviteter som hör ihop med 
den faktiska förflyttningen av varor såväl direkt från färdigvarulager till kund som via 
terminal till kund (Storhagen, 2003). Den fysiska förflyttningen kallas i vardagligt tal för 
transport. Man kan dela in transporter i två olika grupper, interna och externa. 
Interntransporter sker inom ett fabriks- eller lagerområde medan externtransporter sker 
mellan olika orter eller mellan olika företag (Aronsson, 2003).  
 
6.1.1 Transportutveckling 
Den fysiska distributionen har fått ökad betydelse i och med dagens centralisering av 
produktions- och lagerhantering. De ökande transport- och hanteringskostnaderna äter till 
viss del upp stordriftsfördelar som skapas i produktionen (Storhagen, 2003). Utvecklingen i 
Europa går mot ett fåtal stora transportbolag, då det bedöms finnas påtagliga 
stordriftsfördelar inom transportnäringen. Om man tittar på utvecklingen bland svenska 
företag ser man att allt fler lejer ut transporterna till transportföretag. Anledningen är att 
enskilda företag inte kan uppnå skalfördelar i samma utsträckning som ett transportföretag, 
vilket kan välja att samlasta gods från flera olika företag. Detta kan ses som grunden till att 
många producerande företag väljer att inte transportera själva. Företag som ändå bestämmer 
sig för att utföra sina transporter själva är de med mycket stora volymer. Bland dessa kan 
nämnas företag inom skogsindustrin och stålindustrin. Andra företag som ofta utför sina 
egna transporter är de som tillhandahåller produkter som kräver speciella fordon, exempelvis 
bilar med kylaggregat (Aronsson 2003). 
 
6.1.2 Val av transportmedel – Tids- och platsnytta 
Produkten har ett begränsat värde, om något alls, på den plats där den producerats om den 
inte transporteras till den plats där köparen finns eller vill ha den. Möjligheten för företagen 
att bredda sina marknader uppstår till följd av att man kan transportera produkterna men 
företagen får emellertid betala för detta. När en produkt transporteras till kundens närhet 
läggs ett värde till produkten och platsnytta skapas. Det läggs ytterligare värde till produkten 
om den lagras för att finnas tillgänglig när kunden vill köpa den, vilket genererar tidsnytta. 
Tidsnytta kan också skapas genom snabbare transport av en produkt från en punkt till en 
annan. På detta sätt överbygger man ett tidsgap. Ett exempel på detta är att man i stället för 
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att använda sjötransport, som tar lång tid och vid stora mängder är ett billigt alternativ, 
använder sig av flygtransport, som går snabbt men är kostsamt. Exemplet belyser samtidigt 
dilemmat med tids- och kostnadsgapet som kan uppkomma när man måste välja mellan 
snabba eller långsamma transportmöjligheter (Storhagen, 2003).  
 
När man ska fatta ett beslut kring valet av transportmedel är det viktigt att beslutet är 
medvetet, vilket resonemanget kring tids- och kostnadsgap belyser ovan. Kravet på hastighet 
och precision när den logistiska funktionen förbättras och förädlas mynnar ut i ett minimalt 
utrymme för störningar. Detta i sig gör att det i många fall finns skäl att överge det billiga 
och relativt osäkra transportmedlet i förmån för ett dyrare och säkrare. Ofta ställs godsets 
värde, krav på tid, vikt, volym och hanterbarhet i relation till hur mycket transporten får 
kosta. Snabb och effektiv transport av gods är alltid av intresse, men det måste ställas i 
relation till vilken transportkostnad godset kan bära. Till exempel; att med flyg transportera 
cementsäckar som är både tungt och billigt är knappast försvarbart, transportkostnaden 
skulle bli högre än godsvärdet. Om man i stället tittar på elektronik som har ett högt värde i 
relation till sin vikt och volym, är det jämförelsevis sett billigare att transportera elektronik 
via exempelvis flygtransport. Eftersom godset, på grund av sitt värde, klarar av att bära en 
högre transportkostnad. För att begränsa kapitalbindningen motiveras dessutom snabbare 
transporter (ibid). 

6.2 Järnvägstransporter 
Järnvägstransporter utnyttjar effektivt det faktum att mindre energi behövs för att flytta på en 
last från en punkt till en annan om man jämför med till exempel vägtransporter. Orsaken är 
den låga friktionen mellan hjul och räls. Dagens järnvägsnät är begränsade i förhållande till 
dagens varumarknader och transportflöden på grund av att de byggdes under en tid med 
annorlunda infrastruktur och andra industriella behov. En del sträckor är 
underdimensionerade samtidigt som andra har lagts ned på grund av otillräcklig lönsamhet. I 
dagsläget sammanbinder järnvägarna främst större städer samt vissa bibanor till industrier 
och områden med naturtillgångar. På grund av det begränsande järnvägsnätet och de höga 
fasta kostnaderna är denna typ av transporter mest lämpad för stora volymer (www.sika-
institute.se). 
 
Fraktkapaciteten för tågtransporter ligger i regel mellan 350 och 750 ton (ibid). Det gods 
som fraktas med tåg kan delas upp i olika kategorier efter sin vikt och volym. Där kan 
nämnas; expressgods, vagnlastargods, enhetslaster, heltåg och blocktåg.  

 
Expressgods transporteras med persontåg och används vid låg volym och liten vikt. 
Vagnlastargods nyttjas när en kund vill ha en egen lastbärare (vagn) för sitt gods. En last på 
minst 6,5 ton krävs för att få nyttja en hel lastbärare själv (Lumsden, 1998). Den typ av gods 
som skickas lastas i vagnen från en lastkaj. Man kan alltså inte lyfta av och på en hel 
container från järnvägsvagnen till en lastbil. Man hanterar således endast mindre enhetslaster 
som exempelvis europapallar (Karlsson, CargoNet AB, 2005). 
Vid enhetslaster används container, växelflak eller annan standardiserad lastenhet. 
Enhetslaster är idag ett av de viktigaste transportsätten av gods för järnvägstrafiken eftersom 
laststorleken är tillräckligt stor för att vara konkurrenskraftig. Enhetslasten är även lätt att 
kombinera med andra transportmedel.  

http://www.sika-institute.21se
http://www.sika-institute.21se
http://www.sika-institute.21se
http://www.sika-institute.21se
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Heltågets lastkapacitet nyttjas av ett enda företag och det skickas direkt till mottagaren. 
Blocktåget är en variant av heltåg, vagnarna kan dock vara från olika avsändare men 
sträckan de ska färdas är samma för alla (Lumsden,1998). 
 
Järnvägstransportens fördelar: Lastkapaciteten i tåg är stor och kan därmed tillåta stora 
volymer av lågvolymvärdeprodukter till konkurrerande lågt pris och service över långa 
sträckor (Tompkins, 1994). Andra fördelar är att transportsättet kan klara högre hastigheter 
över längre sträckor än lastbil samt att den anses miljövänligare (Storhagen, 2003). Nästan 
alla tåg i Sverige är eldrivna vilket gör att utsläppen som påverkar naturen är minimala, 
produktionen av elkraft orsakar jämförelsevis små utsläpp. En tågresa mellan Stockholm och 
Göteborg motsvarar utsläpp av koldioxid från tre milliliter bensin, räknat per person. Det 
betyder inte att tågtrafiken inte har någon miljöpåverkan. En liten del av tågens 
transportarbete utförs med dieseltåg, vilka har högre utsläpp än eltågen. Järnvägens 
huvudsakliga miljöpåverkan är buller och påverkan på landskapet (www.sj.se). 
 
Järnvägstransportens nackdelar: En nackdel med järnvägstransporter är de höga fasta 
kostnaderna som järnvägssystemet har oavsett om det används eller inte, en annan  är sämre 
flexibilitet som beror på att transporten är spårbunden (Storhagen, 2003). I de flesta fall finns 
inte möjlighet att genomföra dörr-till-dörr leverans vilket gör att det krävs stopp för 
omlastning av godset. Detta i sin tur medför påfrestningar på godset, ökade leveranstider och 
kostnader (Benson, 1994). För järnvägstransporter är lastbärarens storlek begränsad av 
omgivningen i form av elförsörjningsnätet ovanför tåget och tunnlar som spåret passerar 
genom, vilket innebär att lastbärarens storlek är en begränsande faktor i en transportkedja 
(Lumsden, 1998). 

6.3 Vägtransporter 
Hos vägtransporter har vägens kondition och kvalitet stor betydelse om man tar hänsyn till 
transportkostnader och leveranssäkerhet ur ett logistiskt perspektiv. Ökad transporttid och 
större risk för skador på transporterat gods är mer frekvent vid dåliga vägar. Vintertid kan 
bristfälligt underhåll av vägarna leda till sämre framkomlighet varför vägvalet speciellt i 
norra delen av Sverige blir viktigare under vinterhalvåret på grund av snö och is på vägarna. 
Även höjd och tyngd på lastbilen kan vara en begränsande faktor för framkomligheten. 
Slutsatsen av detta är att det inte alltid är avstånden som avgör vägvalet. (ibid)  

 
Lastbilar finns i flera olika typer, storlekar och modeller. En lastbil består av två delar, 
lastbäraren och den del som förflyttar ekipaget framåt. Lastbäraren lastas med till exempel 
container eller växelflak. Det finns lagar som fastställer den maximala längden, bredden och 
vikten på ett ekipage. Lastkapaciteten på en standardlastbil med släp är ca 40 ton och utan 
släp ca 16 ton. På lastbilen kan man placera en F7-container medan släpet kan ta en F12-
container vilket gör att fordonet blir en lång landsvägskombination, en s.k. långtradare. Ett 
trailerekipage består av ett dragfordon och en semitrailer, lastenheten, som hängs på 
dragfordonet. En semitrailer kan lastas med två stycken F7-containers eller en F12. Det finns 
en mängd olika kombinationer, de vanligaste har beskrivits ovan (ibid).  
 
Vägtransportens fördelar: Det främsta konkurrensmedlet för vägtransporter är snabbhet 
och flexibilitet. Att man kan använda lastbilen vid dörr-till-dörr transporter är en av de stora 
fördelarna, främst när det gäller mindre leveranser som inte går genom en godsterminal. 
Detta ger lägre omlastningskostnader på grund av färre omlastningar vilket i sig medför att 

http://www.sj.se
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godset inte skadas i lika stor utsträckning. Med dagens välutvecklade vägnät kan 
vägtransporter utföras i stort sett överallt.  Komplementlastning kan ske under transportens 
gång och lastbilen är inte alltid beroende av en speciell av- och pålastningsplats och således 
får man ett transportsätt med stor flexibilitet (ibid). Vägtransporten tillåter även i hög grad 
anpassning efter volymbehovet; stora långa bilar för transport av större mängder över längre 
avstånd och små smidiga bilar för lokala sporadiska leveranser (Storhagen, 2003). 
Vägtransporten kan dessutom tävla med flygtransporten vad gäller hastighet inom ett enskilt 
land eller en region (Lumsden, 1998).   
 
Vägtransportens nackdelar: Vägtransporten begränsas främst av en hård reglering som 
styrs av nationella och internationella politiska beslut men även av en ökad uppmärksamhet 
kring lastbiltrafikens belastning på miljön. Det senare gör att lastbilstrafiken allt oftare 
ifrågasätts (Storhagen, 2003).  Den skadliga inverkan som vägtransporten har på natur och 
miljö är stor och kostar samhället mycket pengar. I Sverige betalas vägkostnaderna oftast via 
fordonsskatten medan den i andra länder även tas ut via vägtullar och liknande avgifter. 
Avgifterna ska användas till bland annat underhåll av vägar, investeringar i nya vägbyggen 
samt externa kostnader för luftföroreningar, buller och olyckor. Andra kostnader för 
försäkringar, drivmedel och avskrivningar är förhållandevis höga i Sverige. Övriga nackdelar 
kan vara oförutsägbara faktorer i egenskap av olyckor eller oväder som kan orsaka 
trafikstockningar vilka i sin tur kan leda till långa förseningar av leveranserna (Lumsden, 
1998). 
 
Andra aspekter som måste beaktas när man talar om vägtransporter är de regelverk som 
berör yrkeschaufförens arbetsvillkor. Totalt får en chaufför arbeta 90 timmar under en två- 
veckors period och under en vecka max 56 timmar.  Det finns även begränsningar under en 
24 timmars period under vilken chauffören minst måste vila 11 timmar och av dessa måste 
åtta timmar vara sammanhängande. Chauffören får köra maximalt 10 timmar i sträck utan en 
längre vila på minst åtta timmar. Efter 4,5 timmar, ett körpass, finns ett krav på en 45 
minuters vila som får delas upp i 15 minuters-perioder under körpasset (www.akeri.se).  

6.4 Kombinerade transporter 
Följer man ett flöde från råvara till färdig produkt, ser man att material och produkter 
hanteras ett flertal gånger samt att de förflyttas med hjälp av olika transportmedel. Flödet 
innefattar därmed flera transportsätt, vilket även kallas för en multimodal transport. I sin tur 
innebär detta att godset förflyttas mellan de olika transportsätten, dessa förflyttningar 
benämns som intermodala transporter. Det blir mer och mer tydligt att transportmedlens 
utveckling måste ske utifrån ett helhetsperspektiv på grund av det ökade logistiska 
tänkandet. Vilket gör att de inte längre bara kan förbättras och konstrueras utifrån sina egna 
förutsättningar, när det gäller; kapacitet, resursförbrukning och användningsområde. Detta 
arbete skapar bättre förutsättningar för de olika parterna att uppfylla sina föresatser gällande 
Supply Chain Management (Storhagen, 2003). När den fysiska transporten planeras ska de 
olika transportsätten sammanlänkas till en transportkedja, med andra ord skall 
transportsätten kombineras. Det är detta som brukar kallas för kombinerade transporter 
(Lumsden, 1998). 
 
På grund av den tekniska utvecklingen sker hantering och formering av enhetslaster i ett allt 
tidigare skede i transportkedjan, vilket medför att det uppfattas som kostsamt och opraktiskt 
att bryta fullastade lastbärare. En obruten lastenhet ska därför kunna förflyttas från ett 

http://www.akeri.se
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transportsätt till ett annat. Därför har europapallen, i vissa transporter, blivit en nödvändighet 
för att kunna utföra kombinerade transporter (Lumsden, 1989). Dock utförs kombinerade 
transporter även med andra typer av lastbärare, till exempel med växelflak och containers 
(Lumsden, 1998). 
 
Enligt definitionen är kombinerade transporter en fysisk förflyttning där godset lastas på en 
lastbärare på avsändarorten och följer lastbäraren till mottagarorten samt att lastbäraren 
överförs minst en gång från ett transportmedel till ett annat mellan avsändar- och 
mottagarort. 
 
Lumsden (1989) nämner fyra viktiga saker för denna typ av system: 

• man har en fungerande omlastningsteknik av lastbärare från en transportenhet till 
en annan  

• man har flexibel överföringsutrustning, t ex. grensletrucks som ska gå att anpassa 
till olika lastbärare 

• lastbäraren skapas för att hanteras i systemet  
• ha flexibla transportenheter, exempelvis ska järnvägsvagnen vara anpassningsbar 

till både systemet och lastbärarenheten  
 
I miljödebatten argumenterar man för att man ska nyttja olika former av  kombinerade 
transporter. Att nyttja volymtransportmedel som båt eller järnväg på långa geografiska 
avstånd och genom uppsamlingsplatser, terminaler av något slag, sprida godset vidare med 
vägtransport på kortare avstånd. Dessa kombinerade transporter är ett transportsätt som 
minskar den belastning som vägtransporter har på miljön idag (Storhagen, 2003). 
 
6.4.1 Kombitrafik 
Ett samlingsbegrepp för kombinerade transporter via landsväg och järnväg är kombitrafik 
(ibid). Genom att kombinera järnvägstransporten av gods med vägtransport kan man dra 
nytta av de båda transportsättens fördelar.  För att få ned fraktkostnaden, om man har små 
mängder gods, kan företaget nyttja omlastningsterminaler för att samlasta med andra 
företags gods i en lastbärare som sedan lastas på ett tåg. Lastbäraren lossas vid framkomst 
och bryts för omlastning för levereras till slutkund med hjälp av lastbil (Lumsden, 1998). 
Grundprincipen är dock att vägtransporten skall svara för de korta delarna av transporten och 
järnvägstransporten för den långa delen (Lumsden, 1989).   

6.5 Lastbärande enheter 
Lastbäraren är den enhet på vilken godset lastas eller lagras.  
 
Container: Containern är en större behållare som används inom ett öppet och 
världsomfattande transportsystem och har tillkommit för att möjliggöra integrerade 
transporter på ett ekonomiskt sätt. För att behållaren ska få benämnas container ska den 
uppfylla ett antal kriterier givna av ISO i förslaget för standardisering av containrar 
(Lumsden, 1998). 
 
Containerflak – finns i standardiserade storlekar, 10-fots och 20-fots med avseende på längd. 
Vidare är även bredden, den maximala bruttovikten samt placeringen av hörnbeslagen 
standardiserade. För att kunna använda standardutrustning för containers vid hantering och 
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förflyttning är containerflaken utrustade med ett antal konstruktionsdetaljer som underlättar 
detta (ibid). 
Växelflak – är ett löst flak med löstagbara eller variabelt inställbara ben som med enkel 
teknik kan flyttas från en lastbil eller en trailer till att vara helt fristående. Med samma teknik 
kan den flyttas till en järnvägsvagn. De kan inte staplas på varandra som man kan göra med 
containers och är inte lika standardiserade. Bredden på växelflaken är anpassade efter 
Europapallen med måtten 2500 mm (Europa) och 2600 mm (Sverige). Den vanligaste 
längden är 7150 mm men länden kan variera mellan 6058 mm (20 fot, F7) och 12650 mm 
(40 fot, F12). Måtten gäller växelflak som används för kombinerade transporter mellan 
lastbil och järnväg (ibid).  
 
Rullflak – ett flak kan kompletteras så att på- och avlastning kan ske utan externutrustning, 
som i fallet med växelflak. Rullflak är en annan sorts lastbärare som försetts med en kraftig 
rulle i nedre kanten vid den bakre kortsidan och en dragögla på främre kortsidan. Detta gör 
att flaket kan rulla över en jämn yta. Rörelsen kan utnyttjas av specialbyggda fordon där en 
krok kan dra upp enheterna på fordonets lastram (ibid).  
 
Europapall: Lastpallen är byggd i trä och har de standardiserade måtten 1200 x 800 mm 
med en höjd av 144 mm, max lasthöjd är 2450mm. De pallar som ingår i systemet är märkta 
med texten EUR. Storleken är speciellt anpassad för att rymmas i en godscontainer med 
bredden 2,44 m (www.wikipedia.org). En europapall kan lastas med 700 kg eller med ~ 
2,5 3m (Nilsson, BDX ,051123). 
 
Om man ska lasta en container med europapallar rymmer en F7-container ~17 stycken pallar 
och en F12-container rymmer ~ 30 stycken pallar (ibid). 

6.6 Nätverkssystem och terminaler  
För företagen är behovet av transporter stort och när konkurrensen blir större blir det 
angeläget att öka resursutnyttjandet för att minimera fraktkostnaderna. Eftersom transporter 
inte tillför något producerat värde till en vara blir denna del ett moment vars kostnader bör 
minskas i relation till varans värde. Om man minskar antal transportfordon och den totalt 
körda sträckan kan man åstadkomma detta (Gronalt et al, 2002). Problemet kan lösas genom 
samlastning av gods. Nyttjandet av lokalt belägna omlastningsplatser där många 
transportrutter kan förenas skapar förbindelser mellan ett flertal destinationer genom ett fåtal 
rutter (Tompkins, 1994). I ett nätverk där rutterna trafikeras ofta och omlastningen sker 
snabbt, erhålls fördelar som till exempel korta genomloppstider. Man får även ett mer 
överblickbart transportflöde vilket är till nytta för transportköparen (Lumsden, 1998). I ett 
nätverk kan olika transporsätt nyttjas, till exempel kan det finnas förbindelse till en hamn 
och en järnvägsstation på samma omlastnings plats (Tompkins, 1994). För att på ett så 
effektivt sätt som möjligt dra nytta av transportmedlen, behövs ett väl fungerande nätverk 
(Lumsden, 1998).  
 
I dag blir fler och fler företag intresserade av att lämna över hela ansvaret för transporterna, 
och ibland också för lagerhållning, genom att istället köpa de båda tjänsterna. På grund av 
detta fenomen har tredjepartslogistikföretag vuxit fram (Aronsson, 2003). Denna typ av 
företag utformar sin verksamhet utifrån löften gällande produkttillgänglighet, exakta 
leveranstider och låga lagernivåer (Abrahamsson, 1992).  
 

http://www.wikipedia.org
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Transportköparen har krav på transporterna. Bland dessa ingår låga kostnader, hög 
leveransservice, leveransprecision och kort ledtid. För att svara på om det går att uppfylla 
dessa krav samtidigt måste man se hur transportföretagen skapar sina transportnätverk. 
Exempel på två grundläggande sätt att uppföra ett transportnätverk är direkta transporter och 
transporter via terminaler (Aronsson, 2003).  
 
Med direkt transport menar man en dörr-till-dörr transport där man lastar godset på en bil 
som är ledig och skickar den från avsändarorten till mottagarorten. Om inga bilar är lediga 
får transporten invänta en tillgänglig lastbil. I regel är det dyrt att leverera på det här sättet 
och leveransprecisionen minskar för att det inte finns en ledig lastbil vid varje tillfälle. 
Ledtiden kan till följd av detta komma att skifta. Att transportera på det här sättet är bara 
finansiellt försvarbart när man talar om stora transportvolymer som fraktas vid ett och 
samma tillfälle och därför kan fylla en hel lastbil. Om behov av transporter dessutom är 
regelbundna mellan två orter går det att planera i förväg när transporten ska avgå, vilket i sig 
kan ge en hög leveransprecision och korta ledtider (ibid). 
  
Ett bra exempel på transporter via terminaler är brevdistribution. Om posten hade valt att 
transportera med ”punkt till punkt” transporter skulle kostnaderna bli allt för höga. Posten 
använder sig därför av någon typ av terminalfunktion (ibid). För att sända ett brev från en 
stad till en annan uppnås troligen den kortaste vägen genom att köra bil och själv lämna av 
brevet till mottagaren. Det blir dock som regel billigare att skicka det via posten. Brevet 
läggs på en brevlåda, därifrån transporteras det till en postterminal där transporten 
samordnas med annan post som ska gå till den tänkta orten. När brevet kommer fram till 
mottagarorten går det på nytt till en terminal där det sorteras och sedan delas ut till 
mottagaren. Transportvägen blir längre, men trots detta blir kostnaden betydligt lägre 
(Storhagen, 2003). 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 4.  Beskrivning över hur en terminal reducerar antalet transaktioner. (Storhagen, 1995, sid 97 
Materialadministration och Logistik – gunder och möjligheter Upplaga 2:3 ISBN 91-47-04168-4)  
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I figuren ovan kan man tydligt se skillnaden mellan att använda sig av en terminal och att 
inte göra det. Eftersom varje transaktion är förknippad med vissa kostnader är alternativ 2 
med 12 transaktioner uppenbart mer effektivt än alternativ 1 som kräver 32 transaktioner. 
Men det är inte hela sanningen, eftersom det finns direkta särkostnader förknippade med 
terminaler. De direkta särkostnaderna är: 
 

• Lokalkostnader samt investeringar i lagrings- och hanteringsutrustning 
• Löpande hanterings- och administrationskostnader 
• Kapital bundet i varulager (ibid) 

 
Dessa kostnader ska ställas mot alternativet att inte utnyttja en terminal, vilket i sin tur oftast 
innebär högre transport- och transaktionskostnader. En viktig del i sammanhanget är 
kostnader och intäkter som kan härledas till leveransservicen. Om man nyttjar en terminal 
för lagring av produkten leder det till att den hamnar närmare kunden. Detta kan ses som 
positivt ur tillgänglighets- och tids synpunkt vilket i sin tur kan leda till konkurrensfördelar 
(Storhagen, 2003). 

6.7 Transportköparens och transportföretagets perspektiv 
Transportköparen: Att transporterna ska genomföras till ett lågt pris, med kort ledtid och 
hög leveransservice är allmänna krav på logistikaktiviteter både från transportör och 
transportköpare. Framförhållningen och planeringen är ofta mycket kort vid bokning av 
transporter och på grund av detta uppstår krav på hög flexibilitet. Allt fler företag minskar 
sina lagernivåer vid effektivisering vilket mynnar ut i tätare leveranser med mindre partier 
per gång. Detta får stora konsekvenser för sammansättningen av transportnätet. Minskade 
lagernivåer ger högre krav på transporterna, eftersom låg leveransprecision i sig leder till 
krav på större säkerhetslager. Detta är en av anledningarna till att det blivit allt vanligare 
med inleveranser direkt till produktionslinan. Kraven på materialflödet har tilltagit från 
företagens håll och för att uppfylla kraven krävs det att transportföretagen förbättrar 
transportflödena. Små volymer, korta ledtider och låga kostnader går dock inte alltid att 
förena (Aronsson, 2003). 
 
Transportföretaget: Traditionellt sett var transportmarknaden en bransch där man jobbade 
med höga fyllnadsgrader i transportmedlen och helt utan kundfokusering. Idag går 
transportmarknaden mot att vara en bransch där kundens behov till stor del är drivande. Det 
finns många olika aktörer inom transportbranschen. Bland de vanligaste är 
transportmäklaren som sköter om förbindelsen med rätt speditör eller transportföretag, 
speditören som sköter om förbindelsen med inblandade åkerier och organiserar transporten, 
åkeriet som hyr ut fordonet, fordonsägare som äger fordonet och chauffören som kör 
fordonet. I allmänhet talar man om transportföretag och menar någon som utför arbete som 
motsvarar en eller flera av aktörernas. Transportbranschen är splittrad, det innebär att ett 
företag oftast har kontakt med flera transportföretag för att täcka in det behov som finns 
(ibid). 
 
6.7.1 Trenivåmodellen 
För att belysa de inblandade parterna i ett transportnätverk och visa på beroendet dem 
emellan beskrivs nedan något som brukar kallas trenivåmodellen (figur 5). Varuägare är i 
första hand intresserad av den översta nivån i modellen; att få material förflyttat från en plats 
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till en annan.  Den mellersta nivån i modellen beskriver hur förflyttningen av gods, 
lastbärare, containers och europapallar sker ur transportörens perspektiv. Förflyttning från 
en punkt till en annan är här oftast mer komplex. En sändning samlastas oftast med annat 
gods och omlastning sker en eller flera gånger i det transportnätverk som transportören 
förfogar över. Mellan de två nivåerna finns transportmarknaden där transportköparen och 
transportsäljaren möts.  
I den understa nivån skildras infrastrukturen som transportföretagen är bunden till. Mellan 
dessa finns trafikmarknaden. För att kunna transportera via väg krävs det fungerande vägar. 
På samma sätt kräver järnvägstransporter järnväg och flygtransporter att det finns 
flygplatser.  Detta medför att det på den understa nivån finns ett flertal företag och 
organisationer som styr över den infrastruktur som erfordras för att transporterna ska gå att 
genomföra (Aronsson, 2003).  
 

 
Figur 5. Trenivåmodell, visar på beroendet mellan parterna i ett transportnätverk. (Aronsson, 2003) 

6.8 Leveransservice 
När en beställd vara överlämnas vid ett avtalat tillfälle ser kunden det som en självklarhet. 
Detta brukar kallas för en kärnservice. När kärnservicen fungerar lägger kunden ingen större 
vikt vid den, men om det däremot uppstår störningar, att varan exempelvis inte kommer vid 
den avtalade tiden, kan kunden uppleva det irriterande. Kärnservicen är inget egentligt 
konkurrensmedel, att däremot hålla med förpackning, dokumentation och 
leveransaviseringar kan ge konkurrensfördelar. Det är detta som kallas perifer service. Den 
perifera servicen uppfattas som det som är mer än vad kunden bett om och det är ofta den 
som har med logistik att göra. Man kan fortfarande hitta nyskapande, jämförelsevis enkla 
och billiga lösningar som upplevs som nya och positiva för kunden, men man får dock inte 
glömma att när kunden vant sig vid den perifera servicen uppfattas den som en kärnservice. 
Därför är den perifera servicen något som måste förnyas och utvecklas hela tiden (Storhagen, 
2003). 
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Figur 6. Illustration över periferservice och kärnservice (Storhagen, 2003). 
 
Att varorna i allt mindre utsträckning klarar sig själv utan uppbackning av god service, gör 
det intressant att fastställa vad kunderna ser som/inte ser som service. Ett exempel: Vid köp 
av en flygbiljett tas för givet att man kommer att landa på den flygplats och vid den tidpunkt 
som står angiven på biljetten, detta ses inte som en service. Däremot kanske möjligheten att 
kunna checka in bagaget redan på hotellet, före avresan, ses som service (Storhagen, 2003). 
 
6.8.1 Leveransserviceelement 
Leveransservicebegreppet omfattar olika delmängder som ofta benämns 
leveransserviceelement. Bland de vanligaste leveransserviceelementen kan nämnas; 
lagertillgänglighet, leveranstid, leveranspålitlighet, leveranssäkerhet (ibid).  
 
Lagertillgänglighet, sannolikheten att produkten finns i lager, uttrycks i procent. 98 procents 
tillgänglighet innebär att en produkt från ett visst lager finns tillgänglig för transport inom en 
bestämd tidsrymd vid 98 tillfällen av 100. Begreppet benämns även ibland för servicegrad. 
Leveranstiden, den tid som går från order har lagts till leverans, är kanske det vanligaste 
leveransserviceelementet. Leveranstid beskrivs ibland som ledtid, men leveranstid används 
främst för att beskriva den tid det tar från beställning från kund till att varan levereras. Ledtid 
däremot används i alla sammanhang, där man vill visa att tid går mellan behovsidentifikation 
till behovstillfredsställelse. Ledtid har av den orsaken ett starkare teoretisk samband än 
leveranstid. Leveranspålitlighet, att kunna leverera exakt den tidpunkt som utfästs, har fått 
större innebörd under de senaste åren. Detta beror bland annat på en växande praktisering av 
”Just-in-time” (JIT). Den tydliga utvecklingen går mot att leveranspålitligheten blir allt mer 
betydelsefull och då får ofta leveranstiden stå tillbaka. Det som är avgörande är att varan 
kommer som avtalat varken tidigare eller senare. Begreppet kallas även leveransprecision.  
Leveranssäkerhet, leverans av rätt vara i rätt mängd, har också fått större mening. I detta fall 
är det inte bara praktiseringen av JIT som är orsaken, utan den ökande logistiska 
medvetenheten i industrin gör att flöden förbättras mer och mer. Detta gör samtidigt att 
flödena blir känsligare (ibid).  
 
Det finns ytterligare serviceelement som kan läggas till listan, som information och 
kundanpassning. Dessa är inte lika uppenbara men är i praktiken lika viktiga. Med 
information betonas nödvändigheten av att ta reda på vad kunden vill ha och informera om 
vad kunden verkligen kan få. Det är även viktigt, ibland till och med viktigare, att meddela 
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kunden om leveransen inte kan ske på utlovad tid. Kunder uppskattar om de kan få 
information om var godset finns vid en given tidpunkt. Sådan service brukar kallas ”track 
and trace”. Hit hör också att kunden lätt ska kunna placera en order med avseende på 
tillgänglighet samt på av- och tilläggsbeställningar. Kundanpassning är en av orsakerna till 
en ökning av tillämpningen av kundorderstyrd produktion. Detta leder i sin tur till att även 
sättet man levererar på blir kundanpassat. Kunden har kanske krav på att få leveranserna i 
mindre volymer men oftare eller förpackade på ett sådant sätt att de kan gå direkt ut i 
produktionen. När produktionsflödena inom företagen förfinas och effektiviseras ökar 
kraven på flexibilitet och samarbete även mellan leverantör och kund. Målet är att ta bort alla 
störningar, vilket i praktiken är svårt. Den leverantör som kan vara flexibel, kan improvisera 
och kan lösa de svåraste belägenheterna har därför genast en konkurrensfördel (Storhagen, 
2003).  
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7 Nulägesbeskrivning 
I detta avsnitt kommer en beskrivning av hur transportsituationen till Haparanda ser ut idag 
och de olika transportsätt som nu är aktuella kommer att beröras. Vidare görs en 
presentation av kombiterminalen i Luleå och CargoNet AB, det företag som bedriver 
verksamheten. Även en övergripande prisbeskrivning utifrån de olika berörda 
transportsätten presenteras. 

7.1 Transportsituationen till Haparanda 

Det transportsätt som är aktuella, i denna undersökning, till Haparanda från södra Sverige är 
ren järnvägstransport, vägtransport och kombitransport. För att belysa situationen för de 
olika transportsätten undersöks infrastrukturen och företag som kan utför transporterna 
genom att kontakt tas med berörda parter. 
 
7.1.1 Ren järnvägstransport 
Ett regeringsbeslut är taget i februari 2005, beslutet innebär att man ska starta med en etapp 
av Norrbotniabanan mellan Luleå och Umeå år 2010. Sträckan mellan Piteå och Skellefteå 
har av Banverket föreslagits som en lämplig etapp. Förhoppningen är att hela banan kan stå 
färdig mellan 2015 och 2020. I Banverkets värld slutar Norrbotniabanan i Luleå där 
Haparandabanan tar vid och fortsätter norrut via Boden. Haparandabanan är en egen 
företeelse och drivs som ett eget projekt. Byggstart av nya Haparandabanan är planerad till 
år 2006 med beräknad trafikstart juni 2011 (Carnudd, Banverket, 050929).   
 
Det som i dag forslas via Haparandabanan är timmer, kemiska produkter, stål och 
aluminium. Det finns idag 27 järnvägsföretag på den svenska marknaden, 22 av dessa 
arbetar med godstransporter (ibid). Endast ett järnvägsföretag i Sverige, GreenCargo AB, 
transporterar hela vägen upp till Haparanda med tåg. Det är ett företag som kör vagnslastat 
gods. På grund av att GreenCargo är det enda företaget som kör till Haparanda kommer det 
att vara representant för ren järnvägstransport i detta arbete.  
 
I dagsläget går det fyra turer mellan Boden och Haparanda av vilka två av kan härledas till 
Ståltåget som går tur och retur. Möjligheten att sätta in ytterligare ett tåg per dag finns. Dock 
är möjligheterna begränsade beroende på att kapacitetsutnyttjandet av spåret är högt 
(Lundholm, Banverket, 0512 01). För att det ska löna sig att transportera andra typer av gods 
via Haparandabanan krävs det stora volymer av godset (Carnudd, Banverket, 050929). 
  
Extrakostnader uppstår då man fortsätter från Boden till Haparanda med tåg, mycket på 
grund av byte från ellok till diesellok då banan inte är elektrificerad från Boden. För att 
dessutom kunna uppnå samma dragkapacitet krävs två diesellok istället för ett ellok. Banans 
skick är inte heller bra och det finns bara en mötesplats som är i bruk (Morjärv). I Niemisel 
finns också en mötesplats, den är dock inte bemannad och skicket är dåligt. På grund av 
dessa skäl tar det lång tid att färdas efter spåret och endast ett tåg kan gå på spåret mellan 
Haparanda och Morjärv (ibid). 
 
När Haparandabanan är färdig, omdragen och renoverad, kommer kapaciteten att öka. Det 
beror bland annat på att det blir ett nytt trafikstyrningssystem, fler mötesstationer, längre 
mötesspår och att banan blir elektrifierad. Allt detta medför att man kan köra tyngre tåg. 
Dessutom ökas bärigheten på spåret från dagens stax (största tillåtna axellast) 22,5 till stax 
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25 ton. Detta kommer troligtvis inte att leda till att så många nya kunder får utrymme att 
nyttja banan, på grund av att efterfrågan av transporter från nuvarande kunder redan är hög. 
Redan idag vet man att efterfrågan från nuvarande kunder kommer att öka i ungefär samma 
utsträckning som kapaciteten på spåret (ibid). 
 
I oktober 2005 startar tester med automatisk spårviddsväxling på bangården i Torneå för att 
spårvidden på finsk och svensk järnväg inte överensstämmer. Den ska testas för att 
kontrollera om regleraren fungerar i snö och is. Testet kommer att utföras av ett tåg med sex 
vagnar. Vid tidigare försök med spårviddsväxling har problem uppstått. Testerna i sig var 
inte misslyckade, utan de problem som uppstod var att växlarna fungerade dåligt vintertid 
samt att de vagnar som var försedda med den nya typen av teknik inte klarade 
hållfasthetskraven. Det uppstod bland annat en del sprickor i konstruktionen. Tidigare har 
spårviddsregleringen skett manuellt, man bytte helt enkelt hjul på vagnarna. Alternativet var 
att lasta om från finska till svenska vagnar. Idag kommer de finska tågen in till bangården i 
Haparanda på ett speciellt spår, gjort för finska tåg. Detta spår ligger parallellt med ett spår 
med svensk spårvidd. Omlastning från finska tåg till svenska tåg sker därefter, vilket är tids- 
och resurskrävande (Carnudd, Banverket, 050929) 
 
Idag finns ingen utrustning för på- och avlastning av containers, lastväxlare och dylikt vid 
Haparanda bangård. För att utföra denna typ av lyft utnyttjas bangården i Torneå. Torneås 
bangård har en kran som kan lyfta upp till 70 ton tunga enheter. GreenCargo sköter på- och 
avlastning mellan järnvägsvagn och lastbil på bangården i Haparanda. Den hantering som är 
möjlig är begränsad till lastenheter som väger mindre12 ton. Hantering av 20 och 40 fots 
containers är inte möjlig på den svenska sidan på grund av dess skrymmande storlek. I 
dagsläget finns fyra idéer till hur ombyggnation av bangården i Haparanda ska bli, men detta 
är fortfarande på planeringsstadiet (Alatalo, GreenCargo, 051209). En annan aspekt som 
måste beaktas är att bron över Torneälv som förbinder tågtrafiken mellan finska Torneå med 
svenska Haparanda måste förstärkas i samband med att man förändrar bärigheten på spåret 
(Carnudd, Banverket, 050929). 
 
På Banverket tror man att en av orsakerna till den stora mängden vägtransporter mellan 
Luleå och Haparanda kan vara att Haparandabanan har lite ledig kapacitet och är i dåligt 
skick. Men även faktorer som små mängder gods, transportavstånd och avsändningsort är 
alla bidragande till den höga andelen vägtransporter på sträckan (ibid). 
 
7.1.2 Vägtransporter 
Avståndet via väg mellan Luleå och Haparanda är 13 mil och med bil tar det ungefär en och 
en halv timme. Idag går det totalt 3500-4000 fordon per dygn mellan Luleå och Haparanda, 
och det finns indikationer på att de kommer att fördubblas under de närmaste åren. Man 
räknar med att 2.5-3.5 miljoner människor kommer att besöka Haparanda per år, delvis på 
grund av de nyetableringar som förutses. In nuläget går det 400 tunga godsfordon per dygn 
på vägsträckan. Till dessa räknas fordon med en vikt över 3.5 ton (Eriksson, Vägverket Norr, 
051116). Utbyggnaden av Haparandabanan, sträckan mellan Kalix och Haparanda, kommer 
att medföra ökad godstrafik med avseende på byggtransporter längs vägsträckan under de 
närmaste åren. (Gustavsson, Vägverket Norr, 051116). De nyetableringar som kommer till 
Haparanda kommer också att bidra till ökade godstransporter (Eriksson, Vägverket Norr, 
051116).  
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Det finns inget kapacitetstak för vägtransporter. Men när trafiken ökar begränsas 
framkomligheten och trafiksäkerheten blir lidande (ibid). Mitträcke kan avhjälpa en del av 
problemet. Vägen mellan Luleå och Haparanda är bitvis smal och vissa sträckor är bara 9 
meter breda. Denna bredd ger inte utrymme för mitträcke som kräver minst 13 meters 
vägbredd. Rekommenderad Europastandard är 14 meter (Gustavsson, Vägverket Norr, 
051116). En nationell plan gällande upprustning och breddning av vägsträckan finns 
(Eriksson, Vägverket Norr, 051116).  

  
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Figur 7. Karta som visar avståndet mellan Haparanda och Luleå via väg  
(www.eniro.se, 05-10-07). 
 
Upprustningen beräknas vara klar år 2011. Fram till att breddningen är klar måste en 
sänkning av hastigheten införas på vissa sträckor för att öka trafiksäkerheten vilket därmed 
minskar framkomligheten (ibid).  
 
För att kunna jämföra järnvägs- och kombitransport med vägtransporter tas kontakt med 
BDX. Företaget är en paraplyorganisation under vilket flera norrbottenbaserade maskin- och 
transportentreprenörer har samlats. Dessa företag hette tidigare NTG Företagen, Lulefrakt, 
Kalix LBC och Bodenfrakt. Sammangåendet till ett gemensamt bolag skedde i oktober 2003 
på grund av att marknaden var/är i en ständig förändring och målsättningen var/är att svara 
upp till marknadens ökade krav på kundanpassade helhetslösningar (www.bdx.se).  

7.2 CargoNet AB 
Statens Järnvägar, SJ, var samlingsnamnet för all järnvägstrafik, både vad gäller person- och 
godstrafik innan avregleringen 1990-91. Rail Combi AB bildades 1992, som ett eget bolag 
med specialinriktning på kombitransporter och med GreenCargo AB som ägare. Skälet till 
detta var att man konkurrerade internt på samma marknad med vagnslasttrafiken och 
kombitrafiken. Rail Combi AB sålde sina tjänster till speditörer, rederier, åkerier, 
järnvägsoperatörer och logistikbolag medan GreenCargo AB sålde och säljer fortfarande sina 
tjänster direkt till den producerande industrin. Rail Combi AB såldes sedan till CargoNet AS 
under 2002. Namnet Rail Combi AB behölls fram till årsskiftet 2004-2005 då det skedde en 
fullständig integration mellan bolagen, Rail Combi AB blev då CargoNet AB. Hela 

http://www.eniro.se
http://www.bdx.se
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koncernen omsätter ca 1,5 miljarder Norska kronor och i Sverige ca 500 miljoner. 
Koncernen har i Sverige 180 anställda och det finns över 700 anställda i Norge (Wingmalm, 
CargoNet AB, 051109).  
 
Ägarförhållandena i CargoNet AS/AB ser ut enligt följande: 55 % ägs av NSB AS i Norge 
och 45 % av Green Cargo AB. Förhållandet mellan CargoNet AB och GreenCargo AB är 
komplext eftersom de både köper säljer och köper tjänster av varandra och samtidigt är 
konkurrenter på en gemensam marknad. Som exempel kan nämnas att CargoNet AB köper 
tågdragning (lok och förare till tågen) samt växling och platser i GreenCargos tåg. 
GreenCargo köper lyft på CargoNets kombiterminaler samt plats i deras tåg (ibid).  
 
CargoNet AS/AB är störst i norden inom kombitransport. Konkurrenterna finns på vägen, 
sjön och genom andra järnvägsoperatörer (ibid). Det finns konkurrerande företag som utför 
samma tjänster men inte i lika stor utsträckning som CargoNet (Karlsson, CargoNet, 
051208). 
 
CargoNet AS/AB är ett företag vars kärnverksamhet är kombinerade transporter baserade på 
järnväg. Affärsidén bygger på en kombination av lastbilens flexibilitet, järnvägens 
effektivitet och varsamhet mot miljön. Företaget har en vision om att bli den ledande aktören 
inom kombinerade transporter. De kombinerade transporter som tillhandahålls fraktar 
containrar, växelbehållare och trailers. Dessa går enligt en fast tidtabell mellan terminaler i 
ett internationellt nätverk. Företaget fungerar som underleverantör och samarbetspartner för 
transportörer såsom åkerier, speditörer, rederier och logistikföretag. Utöver detta erbjuds 
även transporter med systemtåg –heltåg specialanpassat för kunder med stora 
transportvolymer, och tjänster som transportövervakning, tullbehandling samt in- och 
utkörning. CargoNets verksamhet finns i Norge och Sverige men för att garantera tillgång till 
europeisk infrastruktur samarbetar de med Hupac i Schweiz och KombiVerkehr i Tyskland. I 
Sverige har de terminaler i Luleå, Umeå, Sundsvall, Gävle, Borlänge, Hallsberg, Stockholm, 
Norrköping, Jönköping, Göteborg, Älmhult, Helsingborg, Malmö och Trelleborg (bilaga K) 
(www.cargonet.se).   
 
Trots att det är billigare och mer samhällsekonomiskt att transportera via järnväg så 
dominerar vägtransporterna marknaden, detta trots att de är långa avstånd och stora 
godsvolymer. På CargoNet AB tror man att detta beror på att många åkerier och speditörer 
bygger grunden för sin verksamhet på lastbilstransporter. Att få åkerier och speditörer att 
konvertera sin verksamhet så att den anpassas för järnvägen är en lång och omständlig 
process. Dels måste eventuellt uppsägningar till samt bilar och lastbärare byggas om så att de 
anpassas till järnvägen. Järnvägen har även generellt sedan urminnes tider ett dåligt rykte om 
att aldrig hålla tiden vilket också kan vara svårt att sudda bort. Alla vägtransporter passar 
inte alltid för järnvägstransport eftersom man kanske lossar/lastar på vägen. 
Järnvägstransport går inte heller att anpassa på samma sätt som vägtransport med avseende 
på tid eftersom tåget har en viss avgångstid som inte alltid passar kunden (Wingmalm & 
Karlsson CargoNet AB, 051013).För CargoNet AB handlar det om att skapa ett långsiktigt 
förtroende hos kunden genom att hålla det de lovar i form av leveranstider. Ofta så börjar 
nya kunder med att flytta över en bil på spåret för att se hur det går. När företaget sedan 
bevisat att de är ett bra transportalternativ så överför kunden ofta fler enheter (ibid). 
 
 

http://www.cargonet.se
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7.2.1 Kombiterminalen – CargoNets anläggning i Luleå 
Luleå kommun äger marken och byggnaderna där anläggningen ligger. Luleå Kombiterminal 
AB arrenderar anläggningen av Luleå kommun. Spåren som nyttjas ägs av Banverket. Luleå 
Kombiterminal AB ägs av CargoNet AB samt några lokala intressenter. De har inte själva 
kompetensen att bedriva verksamheten på terminalen och har därför lagt ut driften på 
CargoNet AB som har kompetensen. Enblads åkeri i Luleå sköter transporter för CargoNets 
räkning om kunderna inte har egna bilar som hämtar eller lämnar. Detta är dock en service 
som måste beställas. På terminalen i Luleå arbetar åtta heltidsanställda och en timavlönad 
(Wingmalm CargoNet AB, 051013). 

 
I dagsläget finns det två omlastningsspår vid Luleå kommuns kombiterminal. Ett beslut har 
tagits om att ett tredje spår ska anläggas. Upphandlingen ska vara klar i maj 2006 och innan 
årsskiftet 06/07 måste det tredje spåret stå färdigt enligt ett krav från Länsstyrelsen 
(Sundvall, Tekniska förvaltningen, 051207). Det är ingen skillnad på verksamheten vid de 
olika kombiterminalerna i Sverige även om Luleås terminal är den modernaste.  Som ovan 
nämnts så erbjuder CargoNet AB/AS systemtågstjänster även om denna tjänst inte tillhanda 
hålls i Luleå (Karlsson, CargoNet AB, 051123). 
 
De två spåren hos kombiterminalen rymmer 33 vagnar på vardera spår, det vill säga en total 
kapacitet på 66 vagnar. Man kör dock max 32 vagnar (vikt: 1490 ton) och då krävs dubbla 
lok. Från Luleå är det mest vanligt med 20-22 (vikt: 1100 ton) vagnar som kan köras med ett 
enkelt lok. Det nya spåret kommer att ha samma kapacitet som de föregående vilket medför 
att det kommer att få plats 99 vagnar samtidigt på terminalen. Vid start av detta arbete 
erhålls från CargoNet AB en prognos vilken beskriver beräknat antal hanterade enheter vid 
kombiterminalen i Luleå.  Prognosen sträcker sig från år 2005 – 2008 i denna har dock inte 
hänsyn tagits till transportökningar på grund av nyetableringarna i Haparanda (ibid).     
 
Kombiterminalen har två truckar som lyfter 60 ton vardera. Maxvikten på lastenheterna 
ligger i dagsläget på 45 ton för att truckar på andra terminaler inte har lika stor lyftkapacitet. 
Max längd på tåget är 614 meter för att möjliggöra möten med andra tåg. 
Containerstorlekarna är indelade i två kategorier. Det ryms två F7-containers (mått, l*b*h: ~ 
7,45*2,44*2,70) alternativt en F12-container (mått: ~12*2,44*2,70) i varje järnvägsvagn.  
Semitrailern upptar även en hel järnvägsvagn (kapitel 6.2.2). CargoNet AB har ingen insyn 
vad rör innehållet i en container som ska lastas, förutom när det berör farligt gods, då gäller 
andra regler. Ingen uttransport sker på söndagar, däremot tar de emot gods alla dagar utom 
lördagar (ibid). Bokning av transporter sker genom att speditörer/åkerier knyter avtal med 
säljare som sitter på Kombicenter i Stockholm. GreenCargo sköter om transporter från 
kombiterminalen i Luleå ut till orter där CargoNet inte har några terminaler (tågtransporter). 
Som exempel kan nämnas att GreenCargo kör systemtåg från Luleå. (Wingmalm, CargoNet 
AB, 051013)    

7.3 Prisjämförelse mellan olika transportsätt 
De använda priserna i jämförelsen är ungefärliga de är erhållna av de berörda 
transportföretagen. De kommer att användas för att få en uppfattning om skillnaderna mellan 
de olika transportsätten. Alla priser presenteras exklusive moms. Prisbilden förändras vid 
upphandling beroende på transportfrekvensen och mängden som ska transporteras. Denna 
förändring anses inte påverka slutsatserna i arbetet på grund av att alla transportföretag 
minskar priset vid upphandling.  
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7.3.1 Vägtransport 
Kostnaden för en F12-container (två F7-containers, max last per container 12 ton) är 12 000 
kronor från Stockholm till Luleå, kostnaden från Luleå till Haparanda är 4800 kronor. Det tar 
15 timmar att transportera godset från Stockholm hela vägen upp till Haparanda. En chaufför 
får inte köra hela sträckan utan vila därför sker chaufförsbyte i Umeå. Vid längre 
transportsträcka av en större mängd gods görs en upphandling mellan BDX och det berörda 
företaget, prisbilden för den berörda transporten blir då en helt annan enligt Jonas Carlzon, 
säljare, BDX.  
 
7.3.2 Ren järnvägstransport  
GreenCargo ger inte ut någon prislista till kunder utan prissättning sker genom upphandling. 
En grov skattning av priset ligger på 8000-9000 kr per vagn (motsvarar volymen i en F12- 
eller två F7-containers) från Stockholm – Haparanda, på dessa vagnar kan man lasta max 30 
ton. Transportalternativet som de erbjuder sina kunder är hela vagnslaster, vilket innebär att 
oavsett mängden gods betalar kunden för en hel vagn (krav finns på minst 6,5 tons last). Till 
det givna priset tillkommer kostnaden för transport till och från av- och pålastningsplatsen 
som kunden får ordna själv. Detta enligt Jan Asplund, säljare, GreenCargo. Om man skickar 
gods på måndag från Stockholm med avgång 12.20 anländer det till Haparanda onsdag 
06.30. Järnvägstransport kan konkurrera med kombitransporter först när transportmängderna 
börjar komma upp i 10000 ton per år och då talar man om heltågslösningar. Här tillkommer 
en kostnad för transport från bangård till berörd kund, denna kostnad bortses från i arbetet.  
 
7.3.3 Kombitransport  
Det kostar 4834 kr för en F12-container (två F7-containers) från Stockholm till Luleå priset 
är det samma oavsett om godset väger 10 ton eller 25 ton. Om CargoNet samordnar 
transporten från Luleå till Haparanda med lastbil blir priset 2280 kronor. Priset påverkas av 
om annat gods kan köras tillbaka i den tömda containern. Avtalet förpliktigar ingen volym 
för kunden. Kunden faxar alternativt bokar via e-post till CargoNets kundservice innan 
kl.12.00 avgångsdagen. Det finns två avgångstider per dag 16.30 (måndag till torsdag) och 
20.00 (måndag till onsdag). Skickas godset från Stockholm måndag 16.30 finns det i Luleå 
10.30 dagen efter, skickar man måndag 20.00 finns godset i Luleå onsdag 06.00. Det som 
påverkar priset är om det går gods både fram och tillbaka på linjen mellan avgång och 
ankomstplats, då blir det billigare. Det som påverkar är alltså hur väl trafikerad en linje är åt 
båda hållen (Hallström, säljare, CargoNet AB, 051215) 
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8 Analys och slutsatser 
I detta avsnitt analyseras nuläget och kopplas till de olika teoretiska referensramarna. 
Vidare kommer de slutsatser som dras under analysen att sammanfattas på slutet.  

8.1 Transportsituationen till Haparanda 
I detta arbete finns ett flertal inblandade parter, man kan säga att alla nivåer i 
Trenivåmodellen finns representerade (figur 5, kapitel 6.7.1). Varuägare är företag som 
beställer en transport, i detta fall Ikea eller något av de andra företag som kan komma att 
etablera sig i Haparanda. Transportören är i detta arbete representerat av tre olika företag 
CargoNet AB, GreenCargo AB och BDX. Transportinfrastruktur är den väg eller den dela 
av järnvägen som berörs för att kunna utföra transporterna. Alla dessa delar måste fungera 
för att en transport ska kunna ske friktionsfritt (kapitel 6.7.1).  
 
Vid undersökningen av de olika företagen framkom att bara ett fåtal företag transporterar 
sina varor med hjälp av järnvägs- eller kombitransport (del 1, kapitel 4.2). Att de gjort detta 
val av transportsätt antas här bero på att företagen ligger nära sina centrallager och att det 
därför inte funnits någon anledning att använda sig av järnvägstransport eller kombi. På 
grund av att transportsträckan till Haparanda blir mycket längre antas att de berörda 
företagen kan omvärdera sitt val av transportsätt för att på det sättet främja både kostnaden, 
säkerheten och miljön. 
 
8.1.1 Järnvägstransport 
När man tittar på hur transportsituationen ser ut idag på Haparandabanan får man 
uppfattningen om en begränsad kapacitet som kan ge upphov till störningar vad gäller 
leveranspålitlighet (kapitel 6.8.1). I dagsläget nyttjas en stor del av kapaciteten av nuvarande 
kunder. Om man vill nyttja järnvägen ända fram till Haparanda så innebär det att man måste 
sätta in ytterligare tåg på den redan hårt belastade banan. Att göra detta är kostsamt därför 
bör man se till att nyttja hela kapaciteten på tåget. Banans dåliga skick leder till att det tar 
längre tid att köra här än på andra järnvägssträckor. I dag frågar kunder ofta efter flexibilitet 
både vad det gäller transportkapacitet, frekvens och framförhållning, vilket i detta fall inte 
kan uppfyllas (kapitel 6.7). Företagen vill även hålla priset nere på grund av att transporten 
inte ger något nytt värde till produkten mer än att den blir tillgänglig för den tänkta kunden 
(kapitel 6.6).  
 
I normalfallet, när det handlar om mycket stora transportmängder, är det optimalt att 
transportera godset hela vägen med tåg. Detta för att det blir billigare, i vissa fall slipper man 
omlastningar och man kan dra nytta av att tågtrafiken inte bidrar med någon större skadlig 
miljöpåverkan (kapitel 6.3). Men när det handlar om små transportvolymer, som ofta är fallet 
här är ren järnvägstransport ett dyrt alternativ. När det gäller sträckan Luleå – Haparanda är 
det också en högre miljöpåverkan på grund av att banan från Boden inte är elektrifierad. 
Godshanteringen på Haparanda bangård som beskrevs i kapitel 7.1.1 påverkar även 
möjligheten för nyttjandet av ren järnvägstransport ända fram till Haparanda. 
 
8.1.2 Vägtransport 
Vägtransporter är ett annat transportsätt som är aktuellt i detta fall. De transporter som är 
aktuella i arbetet ska i de flesta fallen forslas över hela Sverige, då talar mycket mot 
användandet av den här typen av transporter. Inte minst på grund av den stora miljöpåverkan 
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som vägtrafiken har (kapitel 6.2). Fördelarna är emellertid att man inte behöver utföra några 
omlastningar och man kan köra hela vägen fram till Haparanda utan några avbrott. Man får 
dock ta i beaktande att det vid längre sammanhängande körsträckor finns vissa bestämmelser 
vilka styr hur länge en chaufför får arbeta (kapitel 6.2). En annan företeelse man bör beakta 
är den mänskliga faktorn, vilken kan vara orsak till olyckor och dylikt och därmed påverkar 
om transporten kommer fram i tid eller inte.  
 
Under de närmaste fem åren kommer vägsträckan mellan Luleå och Haparanda att vara hårt 
belastad, redan idag trafikeras sträckan med 400 tunga godsfordon per dygn. Man räknar 
med att transporter till utbyggnaden av Haparandabanan kommer att leda till en ökning och 
inte att förglömma är de transporter som nyetableringarna i Haparanda kommer att medföra. 
Denna ökning av trafik befaras medföra minskad trafiksäkerhet, vilket i sig kan komma att 
leda till begränsad framkomlighet. Man får inte heller glömma att den vägsträcka som 
belyses här är utan mitträcke och bitvis allt för smal vilket också kan leda till trafikfaror och 
begränsning av framkomlighet.  
 
Om möjligheten att transportera via järnväg finns, kan ändå andra skäl ligga till grund för 
valet av vägtransport. Enligt Banverket och CargoNet AB kan det finnas flera parametrar 
som påverkar mängden vägtransporter mellan Luleå och Haparanda, en av orsakerna kan 
vara den nästan obefintliga mängden ledig kapacitet på Haparandabanan. Andra parametrar 
som styr hur och på vilket sätt godset transporteras är förhållanden vid avsändarorten, 
transportavstånd och att för små volymer inte är lönsamt att transportera med tåg. En annan 
orsak kan vara det motstånd som finns hos transportföretag som alltid kört med lastbil att gå 
över till kombinerade transporter, rädslan finns att man förlorar arbetstillfällen. Det finns 
även en förlegad syn på tågtransporter vilken innebär att detta transportsätt är synonymt med 
ineffektivitet, långsamhet och dålig leveransprecision, vilken inte stämmer med hur 
verkligheten ser ut idag (kapitel 7.1.1 och 7.2).  
 
8.1.3 Kombitrafik 
Genom att kombinera järnvägstransportens fördelar med vägtransportens finner man ett bra 
alternativ till de ovannämnda (kapitel 6.4). I detta fall innebär det att godset kan 
transporteras fram till Luleå, där det finns en modern kombiterminal som är specialiserade på 
kombitrafik. Kombiterminalens koncept bygger på att lasta av och på obrutna enheter som 
till exempel; containers och växelflak (kapitel 6.5), dessa hämtas av lastbilar för vidare 
transport till slutkund eller till omlastningsterminal (kapitel 6.6). Mindre företag med små 
godsmängder kan med detta alternativ välja att samlasta sitt gods, i en gemensam container, 
redan vid avsändningsorten eftersom många av de undersökta företagen har sitt centrallager 
på samma ort. Detta för att minska kostnaderna för järnvägstransporten och komma ifrån 
kostnadsgapet som kan uppstå (kapitel 6.2). De företag som har etableringar i Luleå eller 
orter i dess omnejd kan samlasta med de gods som ska till Haparanda, omlastning till lastbil 
kan ske i Luleå, detta för att få ned kostnaderna ytterligare.   
  
För att de aktuella företagen ska använda sig av kombitrafik i CargoNets regi krävs det att de 
har tillgång till en av deras terminaler och den bör ligga tämligen nära deras centrallager 
eller tillverkning. Genom kontakt med de olika företagen har de olika centrallagrenas 
geografiska placering fastslagits på följande orter: Uppsala, Stockholm, Borlänge, Hallsberg, 
Norrköping, Linköping, Eskilstuna, Jönköping, Borås, Varberg, Göteborg, Anderstorp, 
Älmhult och Danmark. Som tidigare nämnts har CargoNet AB ett antal kombiterminaler runt 
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om i Sverige, sju av dessa ligger på orter där företagen har sina centrallager. Uppsala, 
Linköping, Eskilstuna, Borås, Anderstorp och Varberg har ett avstånd på 3-11 mil till 
närmaste kombiterminal, vilket kan ha betydelse. Men när man talar om avstånd på 100 mil 
är 3-10 mil korta avstånd. De företag som tar in varor från Danmark kan använda sig av 
terminalen i Malmö. Endast ett fåtal av företagen får alla sina varor direkt från tillverkarna 
där detta förekommer levereras transporterna från flertalet orter i Sverige och även från 
utlandet. Kontentan av detta är att nästan alla företag som har kontaktats under arbetets gång 
har möjlighet att använda sig av CargoNets kombitrafik. 
 
8.1.4 Val av transportsätt     
I detta arbete ser man på olika alternativ av transportsätt främst ur ett kärnserviceperspektiv 
men för att skilja på de olika alternativen betraktas även den perifera servicen (kapitel 6.8). 
Kunden vill ha sitt gods levererat från en punkt till en annan, vilket betraktas som 
kärnservice. På grund av att tranportföretaget konkurrerar med en tjänst som ofta inte 
uppmärksammas förrän störningar uppstår är det viktigt att de alltid kan hålla de avtal som 
knutits angående leveranstider. Som tidigare nämndes anser CargoNet AB att det är svårt att 
sudda ut de rykte om dålig leveranspålitlighet (kapitel 6.8.1) som järnvägen generellt har. 
Det handlar om att skapa ett långsiktigt förtroende hos kunden genom att hålla det som 
utlovas. Utöver kärnservicen är det viktigt att erbjuda en perifer service för att uppnå 
konkurrensfördelar gentemot andra transportföretag. 
  
GreenCargo, ren järnvägstransport, erbjuder producerande företag möjligheten att 
transportera vagnslastat gods med tåg hela vägen till Haparanda. Även av- och pålastning 
sköts av företaget (kapitel 7.1.1). Varje vagn kan lastas med en maxvikt på 30 ton och priset 
blir det samma oavsett om den lastas full eller inte (kapitel 7.3.2).    
 
BDX, vägtransporter, perifera service är att tillhandahålla direkt transport, dörr-till-dörr 
leverans, där ingen omlastning sker. De tillhandahåller ett flexibelt transportsätt som kan nå 
ut överallt och även komplementlastas efter vägen. På- och avlastningen kräver oftast ingen 
avancerad utrustning (kapitel 6.3, 6.5 och 6.6). Företaget vänder sig till alla kunder både 
företags och privat kunder. 
 
CargoNets, kombitransport, perifera service är att tillhandahålla av- och pålastning av 
enhetslast i form av containers samt att de kan ordna med vidare transport av godset till 
Haparanda. CargoNet AB vänder sig till exempelvis åkerier och speditörer som i sin tur 
vänder sig till både företags- och privatkunder.  
 
Vid upphandling med de olika transportföretagen kan priset förändras beroende på hur stora 
volymerna är och hur ofta man transporterar. Efter diskussion med de tillfrågade 
transportföretagen görs antagandet att samma skillnader i pris gäller oavsett avsändningsort.   
 
Det finns många aspekter som måste beaktas vid val av transportsätt och detta måste göras 
av de företag som ska beställa transporten, det är en fråga om vad de värdesätter(kapitel 6.6). 
Ur kostnadssynpunkt blir kombitransport det mest lönsamma men miljömässigt är 
järnvägstransport bäst även om de kör med dieseltåg från Boden till Haparanda. 
Vägtransport hela vägen är inte lämpligt i detta sammanhang ur miljö- och 
kostnadsavseende, detta på grund av de långa avstånden. Om man ser på flexibiliteten är 
vägtransporter det bästa sättet i och med att järnvägs- och kombitransporter styrs av fasta 
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tidtabeller och är spårbundna. Kombitransporten kan ses som mer flexibelt vad gäller 
transportmängd gentemot den rena järnvägstransporten eftersom man kan skicka en mindre 
mängd gods, F7-container, till ett lägre pris och genom att samlastning kan ske. Skickas 
samma mängd med järnvägstransport är priset det samma som för en hel järnvägsvagn som 
motsvarar en F12-container och samlastning är inte genomförbart. Tittar man på de olika 
transportsätten med utgångspunkt från hur lång tid det tar att transportera så är 
vägtransporten överlägset bäst (kapitel 7.3). Det tar bara 15 timmar att köra från Stockholm 
till Haparanda med lastbil. Jämför man järnvägs- med kombitransport är kombi det snabbare 
alternativet.  

8.2 Slutsatser  
I analysen har konstaterats att kombitransport kan ses som den ”gyllen medelvägen” när det 
handlar om transporter till Haparanda. För den mängd gods som är aktuellt i den här 
undersökningen är kombitransport det billigaste alternativet vilket ses som ett stort plus och 
ofta värdesätts av kunden. I tabellen nedan presenteras de olika transportalternativen och de 
olika aspekter som har beaktats skattas för de olika alternativen. Skattningen sker genom att 
poäng mellan 1-10 ges till de olika transportsätten. 
 
Tabell 8:1. Skattning av de olika transportalternativen. 

Aspekt Flexibilitet Pris Snabbhet Miljö Tillförlitlighet Skattning 
Väg 10 4 10 1 10 35 

Järnväg 1 8 3 10 10 32 
Kombi 5 10 7 7 10 39 

 
I nuläget i kapitel 7.1.1 framkommer att endast ett företag, GreenCargo AB, utför ren 
järnvägstransport hela vägen till Haparanda vidare framkommer i kapitel 7.2 att endast 
CargoNet AB utför kombitransporter i norra Sverige.  När det handlar  om vägtransporter 
finns det många olika aktörer att till gå.  
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DEL 3. Kombiterminalen AB 

9 Analys 
I detta kapitel kommer slutsatserna från del 1 och del 2 att analyseras för att kontrollera vad 
som kommer att gå via kombitransport och om kombiterminalen i Luleå har kapacitet att 
transportera de gods som blir aktuellt .                

9.1 Transportvolymer 
I del 1 kartläggs 8 olika Ikea-områden för att ta fram de företag som påverkas av Ikea-
effekten. Vidare analys ger tre områden som ses som lämpliga att jämföra mot Haparanda-
området med avseende på transportvolym. Resultatet av detta är två utfall ett sämsta, (17 
företag och 10 branscher) och ett bästa (32 företag och 13 branscher). Utfallen presenteras i 
två företagsförteckningar som representerar Haparanda-området (tabell 5:3). 
Transportvolymerna som framkommer i del ett presenteras i tabell 9:1. 
 
Tabell 9:1. Redovisning av den totala transportvolymen i de två olika utfallen 

 Sämsta utfall Bästa utfall  
Ikea-effekt företagens transportvolym ( 3m ) 1615 3346 
Ikeas transportvolym ( 3m ) 950 950 

 
För att ta fram vilka företag som har möjlighet att använda sig av kombitransport 
(enhetslaster i form av containers) utförs en undersökning av de olika företagens 
transportvolym vid varje transporttillfälle. Det vill säga om företaget har transport vid 5 
tillfällen per vecka delas transportvolymen per vecka i 5 lika stora delar.  Om varje 
delmängd fyller en hel F7-container anses företaget vara ett företag med stora 
transportvolymer och kan med fördel använda sig av kombitransport. De företag som inte 
uppfyller detta krav hamnar bland företag med små transportvolymer, vilka kommer att 
använda vägtransport.  
 
9.2.1 Företag med stora transportvolymer 
Enligt Ikea kommer deras inleverans till varuhuset i Haparanda att ske 5 gånger per vecka 
från centrallager, transporterna kommer att ske via järnväg hela vägen till Haparanda. Om  
transportvolymen, 950 3m per vecka, given från Ikea räknas om till containers antar volymen 
23 stycken F7-containers per vecka. Detta omräknat till järnvägsvagnar blir 12 st per vecka 
(bilaga J). Kostnaden per vecka blir ca 96 000 kronor om man räknar med en kostnad om 8 
000 per vagn till detta tillkommer kostnaden för transporten från Haparanda bangård eller 
från Torneå. Skickas denna mängd istället med kombitransport blir kostnaden för 
järnvägstransporten till Luleå 58 000 kronor per vecka och kostnaden för lastbilstransporten 
mellan Luleå – Haparanda blir 27 360, den totala kostnaden blir då 85 360 kronor per vecka. 
I det sista alternativet, vägtransport, blir det en kostnad på 201 600 kronor per vecka.  
 
Kontentan av detta är, trots Ikeas val av transportsätt, att kombitransport är det bästa 
transportsättet. På grund av att det är det billigaste alternativet vid denna transportvolym, det 
är ett mer flexibelt transportsätt än ren järnvägstransport och fortfarande ett bra val ur 
miljösynpunkt. Man kan också påpeka att det på grund av Haparandabanans skick i idag 
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finns risk för störningar i transporterna. Under den perioden då banan kommer att renoveras, 
mellan 2006 och 2011, finns en ökad risk för störningar. 
 
Eftersom Ikea står för den största transportvolymen, i detta fall, och inte tjänar på ren 
järnvägstransport innebär det att de övriga företagen inte heller tjänar på att använda sig av 
det transportsättet. Således kommer inte ren järnvägstransport att beaktas i vidare analys.   
 
I de branscher, som har undersökts, med stora transportvolymer som stormarknader och 
byggvaruhus faller valet på kombitransport eftersom dessa kan fylla hela F7-containers vid 
varje leverans. Transportvolymerna för de ovan nämnda branscherna och Ikea finner man i 
tabell 9:2. 
 
Tabell 9:2. Transportvolymer för företag med stora transportvolymer 

Sämsta utfall Bästa utfall  
3m  F7-container 3m  F7-container

Ikea 950 23 950 23 
Stormarknader 740 18 1590 39 
Byggvaruhus 400 10 780 19 
Totalt 2090 51 3320 81 

 
9.2.2 Företag med små transportvolymer 
För de övriga företagen är transportvolymerna så små att de inte fyller en hel F7-container, 
den totala transportvolymen går att utläsa i tabell 9:3. Kostnadsfördelar för dessa företag kan 
uppnås genom samlastning, vilket gör att det enskilda företaget kan få ett bättre pris för 
transporten än om varje företag transporterar var för sig. 
 
Tabell 9:3. Transportvolymer för företag med små transportvolymer 

Sämsta utfall Bästa utfall 
m3 F7-container m3 F7-container 
475 12 979 23 

 
Vid mindre transportvolymer är kombitransport endast ett alternativ om samlasting av gods, 
från olika företag, i containers kan utföras. En förutsättning för att detta ska fungera är att det 
finns speditörer som kan tillhandahålla samlastning och transport av containers till 
kombiterminal. Kombitransport är då det bästa alternativet eftersom det är både billigare och 
mer miljövänligt än att enbart använda sig av lastbilstransport till Haparanda. Lastbilen är 
det enda och bästa alternativet om man är i behov av en snabb transport, om 
komplementlastning ska ske efter vägen eller om samlastning i container inte är 
genomförbart. Eftersom samlastning inte är en tjänst som Kombiterminalen AB 
tillhandahåller, undersöks inte samlastningsalternativ för små transportvolymer vidare. 
Slutsatsen av detta blir att företag med små transportvolymer kommer att använda sig av 
vägtransport.  

9.3 Kombiterminalen  
I dagsläget kommer det i normalfallet in mellan 20-22 vagnar per tåg till kombiterminalen i 
Luleå. Möjligheten finns att ta emot tåg med 32 vagnar, det innebär att de använder ungefär 
70 % av sin befintliga kapacitet. När det tredje spåret är klart kommer den totala kapaciteten 
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att öka med 50 procent. Utgår man ifrån 2005 års kapacitetsutnyttjande vid kombiterminalen 
och lägger till transportvolymen från det bästa utfallets stora transportvolymer, skulle det 
innebära ett nyttjande på 90 procent av deras maximala kapacitet (tabell 9:4). Utgår man 
ifrån CargoNets prognos över år 2007 och lägger till bästa utfallets transportvolym kan man 
se att kapaciteten inte kommer att räcka till om inte det tredjespåret är i bruk. Eftersom det är 
beslutat att spåret ska var klart för användning vid årsskiftet 06/07 antas att kapaciteten finns 
tillgänglig (bilaga J). 
 
Tabell 9:4. Kapacitetsutnyttjande med utgångspunkt från CargoNets prognos över hanterade enheter 

 Två spår Tre spår 
 Kapacitetsutnyttjande i bästa utfall (%) Kapacitetsutnyttjande i bästa utfall (%) 
2005 90 60 
2006 95 63 
2007 102 68 
2008 109 73 

(Bearbetad information från CargoNet AB, 05-09-21) 
 
Kontentan av detta innebär att även när CargoNet AB:s beräknade ökning av transporter 
utöver de som kan tillkomma på grund av etableringarna i Haparanda, så finns det ingen risk 
för  kapacitetsbrist. 
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10 Resultat 
Här presenteras resultatet som framkom under analysen i del 1, del 2 och 
sammankopplingen av de två delarna.  

10.1 Framtida tranportvolymer till Haparanda  
De transportvolymer som kan komma att bli aktuella presenteras i tabellen nedan. Sämsta 
utfallets transportvolym baseras på volymen hos 17 stycken Ikea-effekt butiker samt Ikea. 
Det bästa utfallet baseras på 32 stycken Ikea-effekt butiker och Ikea (bilaga I).     
 
Tabell 10.1. Transportvolymer  

 Sämsta utfall 
(m3) 

Sämsta utfall  
(F7-container) 

Bästa utfall  
(m3) 

Bästa utfall  
(F7-container)

Ikea 
transportvolym 950 23 950 23 
Företag med stora 
transportvolymer 1140 28 2370 58 
Företag med små 
transportvolymer 475 12 979 23 

Totalt 2565 63 4299 104 
 

10.2 Tranportsätt 
Kombitransport är det transportsätt som i detta arbete ses som det bästa alternativet för att 
transportera stora transportvolymer. De företag som har denna typ av transportvolymer är 
Ikea och butiker som hör till två andra branscher; Varuhus- och stormarknadshandel, mest 
livsmedel, drycker och tobak och Butikshandel med järnhandels-, bygg- och VVS-varor. Om 
dessa företag söker det mest fördelaktiga alternativet för att transportera sitt gods kommer de 
att välja kombitransport till Haparanda.   
 
För de övriga företagen med små transportvolymer, som har undersökts i arbetet, är det mest 
fördelaktigt att använda kombitransport om möjlighet till samlastning i container går att 
genomföra. Om så inte är fallet, är vägtransport det enda alternativet.  

10.3 Kombiterminalen  
I det sämsta utfallet så kan kombiterminalen att få en ökning av transporter med ~ 51 stycken 
F7-containers per vecka, vilket fyller ungefär 26 stycken järnvägsvagnar. Detta om man 
utgår ifrån att det bara är de företag med stora transportvolymer som kommer att använda sig 
av kombitrafik. Transporterna i detta fall kommer från tre olika geografiska platser där 
CargoNet AB har terminaler, Malmö (6 vagnar per vecka), Älmhult/Jönköping (12 vagnar 
per vecka) och Stockholm (8 vagnar per vecka).  
 
I det bästa utfallet kan kombiterminalen genom företag med stora transportvolymer få en 
ökning med ~ 81 stycken containers vilket fyller ungefär 41 tågvagnar. Utifrån de 
undersökta företagen kommer transporterna från Malmö (5 vagnar per vecka), 
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Älmhult/Jönköping (12 vagnar per vecka), Stockholm (18 vagnar per vecka) och Göteborg 
(6 vagnar per vecka). 
 
Kontroll av tillgänglig kapacitet vid kombiterminalen i Luleå visar att det inte ska vara något 
problem att uppfylla transport åtaganden med avseende på nyetableringarna. På grund av att 
företag med små transportvolymer i dagsläget inte anses aktuella för transport med kombi 
har inte dessa volymer tagits med vid kapacitetskontrollen.  
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11 Diskussion 
I detta avsnitt diskuteras om syftet är uppfyllt och om målet uppnåtts. Även  angreppssätt, 
genomförande och resultat utifrån egna åsikter och tankar diskuteras. Rekommendationer 
gällande vad som kan vara bra att fortsätta arbeta med kommer också att lämnas. 
 
I examensarbetet har transportvolymer, för de kommande nyetableringarna i Haparanda, 
arbetats fram och har beskrivits i två utfall. De tre transportsätt som är aktuella i detta fall har 
beaktats och det mest lämpliga har föreslagits. Med hänsyn taget till transportvolymen i det 
bästa utfallet har en bedömning gjorts, om kombiterminalen i Luleå har tillräckligt med 
kapacitet för att klara av volymökningen. Därmed anses syftet och målet med arbetet vara 
uppfyllt.  
 
Stora delar av arbetet har baserats på verkliga siffror och situationer vilket leder till att det 
inte bara har en teoretisk grund utan även är baserat på de berörda parternas egna 
erfarenheter och därför knyter an bättre till verkligheten.  
 
När förteckningen över Ikea-effekt företagen skapades valdes 8 Ikea-områden ut av 14 
möjliga. Valet baserades på två olika aspekter, butiksyta och transportvolym. En djupare 
undersökning där fler aspekter beaktades hade kunnat utföras, men det ansågs inte leda till 
några större skillnader i företagsfloran eftersom de flesta Ikea-områden är väldigt lika 
varandra. Vid framtagningen av täckningsområden, som också är en del av den genomförda 
undersökningen i del 1, var det svårt att i allt för stor del använda sig av befintliga teorier i 
litteraturen. Detta eftersom de inte fanns teorier som stämde helt överens med det problem vi 
stod inför. Valet blev då att backa upp det något tunna teoriunderlaget för denna del med en 
härledning på empirisk väg, och har därför använt oss av Ikeas förfaringssätt vid liknande 
situationer, vilket innebär att man använder radier för att ta fram täckningsområden.  
 
När arbetet för att ta fram transportvolymer påbörjades antogs att ett mönster skulle uppstå 
som visade på att Sundsvall, med det minsta antalet människor inom en 10 mils radie, skulle 
ha den minsta transportvolymen och så vidare. Men under arbetets gång insågs att något 
sådant mönster inte fanns. Jämförelser gjordes mellan företag inom samma kedja på de olika 
orterna. Det största täckningsområdets företag hade ibland större och ibland mindre 
transportvolymer jämfört med de övriga. Variationer i transportvolymen berodde således inte 
på hur stort täckningsområdet var utan på andra aspekter som inte har beaktats i arbetet.  
 
I arbetet med det sämsta utfallet kontaktades alla företag som fanns med på den framtagna 
förteckningen. På grund av att arbetet var tidsbegränsat kunde inte samma förfarande 
genomföras i arbetet med det bästa utfallet. Därför tilldelades de nytillkomna företagen en 
transportvolym beräknad på branschsnittet. Eftersom skillnaden hos de olika butikerna inom 
samma bransch var marginella ansågs detta inte påverka utfallet i någon större utsträckning. 
Men man får dock anta att ett resultat med bättre tillförlitlighet hade erhållits om man 
kontaktat varje företag, på de tre utvalda områdena.  
 
När man sedan kommer till den av Ikea givna transportvolymen för Haparanda-varuhuset 
bör man nog vara lite kritisk och fråga sig vad Ikea grundar den på. Varuhuset i Haparanda 
har, tillsammans med Kalmar, den lägst beräknade transportvolymen av alla varuhus i 
Sverige fastän täckningsområdet är det tredje största på en 25 mils radie. Transportvolymen 
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för varuhuset i Sundsvall, som vid en 15 mils radie har ett mindre täckningsområde än 
Haparanda, är vid en jämförelse med Haparanda 41 procent högre. Därför anser vi att den 
givna transportvolymen för varuhuset i Haparanda är diskutabel och att den bör vara 
betydligt högre. Den slutsats vi drar av detta är att Ikea har varit försiktig i sin bedömning av 
kommande transportvolymer. Detta kan leda till att transporterna ökar mer än det som visats 
i resultatet, även befintliga och nya lokala företag kan komma att bidra med en ökning av 
transportvolymen. 
 
I undersökningen som genomförts är det endast ett företag bland alla Ikea-effekt företag som 
idag använder sig av kombi. Alla andra använder sig av vägtransport. Vad man bör tänka på 
här är att denna undersökning till största delen skett i södra Sverige, där de aktuella företagen 
även har sina centrallager. Detta ger inte nog underlag för att man ska våga dra slutsatsen att 
alla företag kommer att fortsätta med vägtransport även när de etablerar sig i Haparanda. 
Vilket medför att situationen kan ändras när transportavstånden från centrallagren ökar, 
vilket sker vid transport till Haparanda. För att få en bättre uppfattning om hur valet av 
transportsätt kan bli till Haparanda, har kontakt tagits med enstaka så kallade Ikea-effekt 
företag som bedriver verksamhet i Luleå. Företagen som kontaktats har genomgående svarat 
att de använder sig av vägtransport. Därför anser vi att risken finns att godset fortsättningsvis 
kommer att transporteras med vägtransport, även om kombitransport påverkar miljön i 
mindre utsträckning och är billigare. Eftersom det är de enskilda företagens logistiktänkande 
och speditörernas vilja att ändra sin verksamhet, för att kombitransport ska bli ett alternativ i 
deras tjänst, som påverkar valet av transportsätt. En orsak till varför inte kombitransport 
utnyttjas i större skala kan vara så enkel som att företagen inte tror sig kunna använda något 
annat än vägtransport och därför inte ställer några sådana krav på sina speditörer.  
 
Det som diskuterats ovan leder till ett förslag på fortsatt arbete. Förslaget är att göra en 
undersökning bland de som använder vägtransport, och ses som potentiella 
kombitransportkunder, om varför det inte använder sig av kombitransport.    
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Bilaga A 
Karta över Ikeas placering av varuhus i Sverige fram till år 2004 och de tre planerade 
etableringarna år 06/07.  
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1. Sundsvall 
2. Gävle 
3. Uppsala 
4. Västerås 
5. Stockholm                   

- Barkarby                   
- Kungens Kurva 

6. Örebro 
7. Linköping 
8. Göteborg                     

- Kållered                    
- Bäckebol 

9. Jönköping 
10. Älmhult 
11. Helsingborg 
12. Malmö 

 Kalmar                          
        Haparanda 
        Karlstad  



 ii

Bilaga B 
Täckningsområden med avseende på olika radier 
 
25 mils radie     

Götaland Bef. mängd Svealand Bef. mängd Norrland Bef. mängd 
Helsingborg 420249 Järfälla 493525 Gävle 456295 

Malmö 691485 Stockholm 1461192 Sundsvall 583651 
Älmhult 637119 Västerås 469456 Haparanda 803227 

Göteborg 546336 Örebro 653675   
Göteborg 866701 Uppsala 285247   
Jönköping 558094     
Linköping 538329     

      
Totalt antal svenska kommuner  285    
Totalt antal finska kommuner 49    
Totalt antal kommuner 334    
      
15 mils radie     

Götaland Bef. mängd Svealand Bef. mängd Norrland Bef. mängd 
Helsingborg 420249 Järfälla 493525 Gävle 431257 

Malmö 691485 Stockholm 1432372 Sundsvall 323645 
Älmhult 612806 Västerås 469456 Haparanda 513201 

Göteborg 546336 Örebro 595926   
Göteborg 866701 Uppsala 285247   
Jönköping 558094     
Linköping 509510     

      
Totalt antal svenska kommuner  254    
Totalt antal finska kommuner 19    
Totalt antal kommuner 273    
      
10 mils radie     

Götaland Bef. mängd Svealand Bef. mängd Norrland Bef. mängd 
Helsingborg 420249 Järfälla 493525 Gävle 367598 

Malmö 691485 Stockholm 1432372 Sundsvall 268558 
Älmhult 450751 Västerås 469456 Haparanda 184532 

Göteborg 546336 Örebro 514688   
Göteborg 808662 Uppsala 285247   
Jönköping 537463     
Linköping 483224     

      
      
Totalt antal svenska kommuner  224    
Totalt antal finska kommuner 8    
Totalt antal kommuner 232    
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Bilaga C 
Folkmängd för Svenska län och kommuner under 1:a halvåret 2005 enligt SCB 
 
Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Riket totalt                9 024 186 
Stockholm 1 880 296 
Botkyrka 76 213 
Danderyd 30 148 
Ekerö 23 799 
Haninge 71 522 
Huddinge 88 148 
Järfälla 61 730 
Lidingö 41 636 
Nacka 79 499 
Norrtälje 54 502 
Nykvarn 8 347 
Nynäshamn 24 631 
Salem 14 231 
Sigtuna 36 460 
Sollentuna 59 133 
Solna 59 957 
Stockholm 766 747 
Sundbyberg 33 912 
Södertälje 80 677 
Tyresö 40 835 
Täby 60 504 
Upplands Väsby 37 562 
Upplands-Bro 21 370 
Vallentuna 27 110 
Vaxholm 10 026 
Värmdö 34 474 
Österåker 37 123 
Uppsala 302 848 
Enköping 38 223 
Håbo 18 490 
Knivsta 13 243 
Tierp 20 060 
Uppsala 182 062 
Älvkarleby 9 023 
Östhammar 21 747 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Södermanland 261 506 
Eskilstuna 91 431 
Flen 16 508 
Gnesta 9 956 
Katrineholm 32 216 
Nyköping 49 708 
Oxelösund 11 286 
Strängnäs 30 555 
Trosa 10 663 
Vingåker 9 183 
Östergötland 415 713 
Boxholm 5 276 
Finspång 20 977 
Kinda 9 974 
Linköping 136 658 
Mjölby 25 389 
Motala 41 994 
Norrköping 124 525 
Söderköping 14 086 
Vadstena 7 513 
Valdemarsvik 8 162 
Ydre 3 887 
Åtvidaberg 11 762 
Ödeshög 5 510 
Jönköping 329 861 
Aneby 6 585 
Eksjö 16 565 
Gislaved 29 718 
Gnosjö 9 805 
Habo 9 846 
Jönköping 120 166 
Mullsjö 7 102 
Nässjö 29 375 
Sävsjö 10 998 
Tranås 17 833 
Vaggeryd 12 683 
Vetlanda 26 539 
Värnamo 32 646 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Kronoberg 178 134 
Alvesta 18 805 
Lessebo 8 134 
Ljungby 27 069 
Markaryd 9 606 
Tingsryd 12 867 
Uppvidinge 9 492 
Växjö 76 739 
Älmhult 15 422 
Kalmar 233 924 
Borgholm 11 125 
Emmaboda 9 624 
Hultsfred 14 498 
Högsby 6 133 
Kalmar 60 530 
Mönsterås 13 188 
Mörbylånga 13 357 
Nybro 19 769 
Oskarshamn 26 286 
Torsås 7 259 
Vimmerby 15 607 
Västervik 36 548 
Gotland 57 639 
Gotland 57 639 
Blekinge 150 348 
Karlshamn 30 885 
Karlskrona 61 140 
Olofström 13 487 
Ronneby 28 278 
Sölvesborg 16 558 
Halland 284 939 
Falkenberg 39 595 
Halmstad 87 900 
Hylte 10 377 
Kungsbacka 69 352 
Laholm 23 039 
Varberg 54 676 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Skåne 1 164 203 
Bjuv 13 929 
Bromölla 12 083 
Burlöv 15 332 
Båstad 14 029 
Eslöv 29 856 
Helsingborg 121 534 
Hässleholm 49 057 
Höganäs 23 301 
Hörby 14 257 
Höör 14 571 
Klippan 16 030 
Kristianstad 75 686 
Kävlinge 26 305 
Landskrona 39 210 
Lomma 18 647 
Lund 101 367 
Malmö 269 895 
Osby 12 598 
Perstorp 6 898 
Simrishamn 19 462 
Sjöbo 17 474 
Skurup 14 316 
Staffanstorp 20 489 
Svalöv 12 970 
Svedala 18 592 
Tomelilla 12 651 
Trelleborg 39 659 
Vellinge 31 569 
Ystad 27 043 
Åstorp 13 506 
Ängelholm 38 297 
Örkelljunga 9 606 
Östra Göinge 13 984 
Örebro 273 671 
Askersund 11 487 
Degerfors 10 120 
Hallsberg 15 391 
Hällefors 7 581 
Karlskoga 30 230 
Kumla 19 424 
Laxå 6 184 
Lekeberg 7 082 
Lindesberg 23 312 
Ljusnarsberg 5 337 
Nora 10 502 
Örebro 127 021 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Västra Götaland 1 524 203 
Ale 26 400 
Alingsås 35 911 
Bengtsfors 10 285 
Bollebygd 8 008 
Borås 98 983 
Dals-Ed 4 947 
Essunga 5 714 
Falköping 31 211 
Färgelanda 6 838 
Grästorp 5 779 
Gullspång 5 625 
Göteborg 481 968 
Götene 12 933 
Herrljunga 9 403 
Hjo 8 816 
Härryda 31 864 
Karlsborg 6 920 
Kungälv 38 484 
Lerum 36 246 
Lidköping 37 360 
Lilla Edet 12 911 
Lysekil 14 752 
Mariestad 23 916 
Mark 33 445 
Mellerud 9 664 
Munkedal 10 277 
Mölndal 57 970 
Orust 15 235 
Partille 33 447 
Skara 18 531 
Skövde 49 863 
Sotenäs 9 332 
Stenungsund 22 918 
Strömstad 11 468 
Svenljunga 10 442 
Tanum 12 343 
Tibro 10 552 
Tidaholm 12 577 
Tjörn 14 972 
Tranemo 11 824 
Trollhättan 53 213 
Töreboda 9 516 
Uddevalla 50 188 
Ulricehamn 22 371 
Vara 15 997 
Vårgårda 10 713 
Vänersborg 37 135 
Åmål 12 774 
Öckerö 12 162 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Värmland 273 377 
Arvika 26 248 
Eda 8 660 
Filipstad 11 055 
Forshaga 11 490 
Grums 9 482 
Hagfors 13 430 
Hammarö 14 385 
Karlstad 81 677 
Kil 11 844 
Kristinehamn 24 004 
Munkfors 4 027 
Storfors 4 553 
Sunne 13 624 
Säffle 16 057 
Torsby 13 054 
Årjäng 9 787 
Västmanland 261 142 
Arboga 13 397 
Fagersta 12 238 
Hallstahammar 14 941 
Heby 13 693 
Kungsör 8 322 
Köping 24 688 
Norberg 5 915 
Sala 21 534 
Skinnskatteberg 4 758 
Surahammar 10 230 
Västerås 131 426 
Dalarna 275 899 
Avesta 22 087 
Borlänge 46 943 
Falun 55 092 
Gagnef 10 074 
Hedemora 15 509 
Leksand 15 461 
Ludvika 25 707 
Malung 10 455 
Mora 20 182 
Orsa 7 044 
Rättvik 10 898 
Smedjebacken 10 893 
Säter 10 971 
Vansbro 7 090 
Älvdalen 7 493 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Gävleborg 276 436 
Bollnäs 26 252 
Gävle 92 032 
Hofors 10 242 
Hudiksvall 37 017 
Ljusdal 19 559 
Nordanstig 9 860 
Ockelbo 6 070 
Ovanåker 11 934 
Sandviken 36 818 
Söderhamn 26 652 
Västernorrland 244 082 
Härnösand 25 226 
Kramfors 20 209 
Sollefteå 21 145 
Sundsvall 93 866 
Timrå 17 783 
Ånge 10 766 
Örnsköldsvik 55 087 
Jämtland 127 170 
Berg 7 756 
Bräcke 7 255 
Härjedalen 10 930 
Krokom 14 167 
Ragunda 5 872 
Strömsund 13 064 
Åre 9 743 
Östersund 58 383 
Västerbotten 256 734 
Bjurholm 2 577 
Dorotea 3 122 
Lycksele 12 771 
Malå 3 457 
Nordmaling 7 519 
Norsjö 4 481 
Robertsfors 7 093 
Skellefteå 72 027 
Sorsele 2 920 
Storuman 6 546 
Umeå 109 210 
Vilhelmina 7 398 
Vindeln 5 767 
Vännäs 8 473 
Åsele 3 373 
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Länsnamn Folkmängd 
Kommunnamn  
Norrbotten 252 061 
Arjeplog 3 200 
Arvidsjaur 6 873 
Boden 28 246 
Gällivare 19 177 
Haparanda 10 164 
Jokkmokk 5 566 
Kalix 17 611 
Kiruna 23 218 
Luleå 72 282 
Pajala 6 867 
Piteå 40 928 
Älvsbyn 8 728 
Överkalix 3 953 
Övertorneå 5 248 
 
Folkmängd för berörda finska kommuner enligt Finska Statistikcentralen 2005 
 
Kommunnamn  Folkmängd 
Koko maa- Hela landet 5 236 611 
Alavieska  2 894 
Enontekiö Enontekis 1 998 
Haapajärvi  8 013 
Haapavesi  7 753 
Hailuoto Karlö 986 
Haukipudas 17 090 
Hyrynsalmi 3 148 
Ii  6 632 
Inari Enare 7 084 
Kajaani Kajana 35 675 
Kalajoki  9 152 
Kemi  22 907 
Kemijärvi  9 529 
Keminmaa 8 863 
Kempele  13 982 
Kestilä  1 683 
Kiiminki  11 778 
Kittilä  5 833 
Kolari  3 862 
Kuhmo  10 449 
Kuivaniemi 2 028 
Kuusamo  17 193 
Kärsämäki 3 091 
Liminka Limingo 7 039 
  



 xi

 
Kommunnamn  Folkmängd 
Lumijoki  1 798 
Merijärvi  1 303 
Muhos  8 191 
Muonio  2 442 
Nivala  10 839 
Oulainen  8 129 
Oulu Uleåborg 127 226 
Oulunsalo  9 192 
Paltamo  4 219 
Pelkosenniemi 1 152 
Pello  4 524 
Piippola  1 347 
Posio  4 319 
Pudasjärvi  9 561 
Pulkkila  1 680 
Puolanka  3 472 
Pyhäjoki  3 502 
Pyhäjärvi  6 285 
Pyhäntä  1 820 
Raahe Brahestad 22 527 
Rantsila Frantsila 2 072 
Ranua  4 871 
Reisjärvi  3 127 
Ristijärvi  1 659 
Rovaniemen mlk Rovaniemi lk 22 123 
Rovaniemi  35 377 
Ruukki  4 487 
Salla  4 683 
Savukoski  1 329 
Sievi  5 210 
Siikajoki  1 343 
Simo  3 655 
Sodankylä 9 336 
Sotkamo  10 701 
Suomussalmi 10 248 
Taivalkoski 4 779 
Tervola  3 710 
Tornio Torneå 22 204 
Tyrnävä  5 616 
Utajärvi  3 231 
Utsjoki  1 367 
Vaala  3 751 
Vihanti  3 380 
Vuolijoki  2 643 
Yli-Ii  2 295 
Ylikiiminki  3 331 
Ylitornio Övertorneå 5 275 
Ylivieska   13 343 
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Bilaga D 
Information om Ikea-varuhusen i Sverige 
 
Ikea- 
områden 

Butiksyta 
(m2) 

Etablerings år Transportvolym 
(m3) 

Antal närliggande 
Ikea varuhus inom 
en 15 mils radie 

Närliggande          
kombiterminal 

Gävle 12 500 1981 1300 2  Gävle 

Barkarby 27 500 1993 3200 3  Stockholm 

Kungens Kurva 56 200 1965 4900 3  Stockholm 

Västerås 13 600 1984 1600 5  Stockholm 11 mil

Örebro 16 500 1991 1600 2  Hallsberg 3 mil 

Jönköping 23 500 1981 1600 4  Jönköping 

Kållered 24 600 1972 3200 2  Göteborg 

Bäckebol 28 500 2004 3200 2  Göteborg 

Helsingborg 15 000 1988 1600 2  Helsingborg 

Sundsvall 12 700 1966 1600 0  Sundsvall 

Malmö 24 500 1977 3200 2  Malmö 

Älmhult 20 000 1958 1600 3  Älmhult 

Linköping 18 600 1977 1600 2  Norrköping 3 mil 

Uppsala 15 600 1986 1600 4  Stockholm 7 mil 

Kalmar 23 500 jul-06 950 -  Nässjö 17 mil 

Haparanda 23 500 dec-06 950 -  Luleå 13 mil 

Karlstad 24 000 Våren -07   Hallsberg 13 mil 
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Bilaga E 
Förteckning över alla företag på de olika Ikea-områdena 
 
Förkortningar: S – Sundsvall, Jk – Jönköping, Jf – Järfälla, Ö – Örebro,  
                        V – Västerås, H – Helsingborg, G – Gävle och M – Mölndal   
 
Företag S Jk Jf Ö V H G M Antal 
Intersport x x x x x x x x 8
Sportson   x  x x   3
Stadium x x x x x x x x 8
Team Sportia     x x   2
Cykelringen   x x  x  x 4
Dormy   x x     2
Hööks  Hästsport        x 1
Willys x   x x  x  4
Coop Forum  x x x  x x x 6
BRA Storlivs        x 1
Systembolaget        x 1
Dressman x x  x x x x x 7
H&M x x  x x x x  6
JC x x  x x x x x 7
KappAhl x  x x x  x x 6
Kicks x x   x x x x 6
Åhlens  x   x    2
Carlings    x  x x  3
Lindex x x x x x x x x 8
Espirit  x  x     2
Jack & Jones x   x  x x  4
Joy x x  x  x   4
MQ x x  x  x x  5
Only    x  x x  3
VeroModa x x  x  x x  5
Brothers & Sisters  x    x   2
Gant  x    x   2
Guppi  x    x  x 3
Cassels        x 1
DinSko x x  x x x   5
Ecco  x   x    2
Wedins Skor x x  x  x x  5
Scorett  x x   x   3
Skopunkten  x x x    x 4
Johanssons skor        x 1
El-Giganten x x x x x x x x 8
OnOff x x x x x x x x 8
PC-city  x   x    2
 



 xiv

 
Företag S Jk Jf Ö V H G M Antal 
Power   x x x x x  5
Siba x x x x x x x x 8
Expert  x  x  x x  4
Teknikmagasinet  x  x  x x  4
Jysk x  x x  x  x 5
Duka x x  x  x  x 5
Hemtex x x x   x x x 6
Cervera   x x  x x  4
Verner & Verner        x 1
Chili        x 1
Bik Bok    x  x   2
Bokia  x x x   x  4
Wettergrens Bokhandel        x 1
Apoteket  x x x x x x  6
Naturapoteket     x x x  3
Eken Hälsobutik        x 1
Guldfynd x x  x x x x x 7
Albrekts guld  x  x  x  x 4
Ur & Penn  x  x  x   3
Ragazza  x  x     2
Stjärnurmakarna    x    x 2
K-Rauta x   x x x   4
Kvik   x  x    2
Rusta x  x  x x  x 5
Silvan x x  x x    4
Jula  x x      2
Clas Ohlson  x    x   2
Micro   x x  x x  4
Biltema x        1
McDonald’s x x x x x x  x 7
Max   x x  x   3
Plantaget   x  x    2
Blomsterlandet        x 1
Toys’R’Us   x x x x x  5
Babyland   x   x   2
BR-Leksaker  x  x  x x x 5
Lekplaneten x        1
Flash  x    x   2
Gallerix x x  x  x x x 6
Panduro   x   x   2
Totalt 29 42 29 46 29 51 32 34 292 
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Bilaga F 
Branschindelning; alla butiker 
 
Bransch Butik Antal
   
Avdelning G Partihandel och detaljhandel;   
reparation av motorfordon, hushållsartiklar och personliga artiklar     
      
50 Handel med och service av motorfordon     
      
50.3 Handel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklar     
50.30 Handel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklar     
50.302 Detaljhandel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklarMicro 4
      
52 Detaljhandel utom med motorfordon;      
reparation av hushållsartiklar och personliga artiklar     
      
52.1 Detaljhandel med brett sortiment     
52.11 Detaljhandel med brett sortiment, mest livsmedel, drycker och tobak     

52 111 Varuhus- och stormarknadshandel, mest livsmedel, drycker och tobak Willys 4
  Coop Forum 6
52.2 Specialiserad butikshandel med livsmedel, drycker och tobak     

52.25 Butikshandel med alkoholhaltiga och andra drycker     
52.250 Butikshandel med alkoholhaltiga och andra drycker Systembolaget 4
      
52.3 Butikshandel med läkemedel, sjukvårdsartiklar, kosmetika och hygienartiklar     
52.31 Apotekshandel     
52.310 Apotekshandel Apoteket 6
52.33 Butikshandel med kosmetika och hygienartiklar     
52.330 Butikshandel med kosmetika och hygienartiklar Kicks 6
      
52.4 Övrig specialiserad butikshandel med nya varor     
52.42 Butikshandel med kläder     
52.421 Butikshandel med herr-, dam- och barnkläder Dressman 7
  H & M 6
  JC 7
  KappAhl 6
  Lindex 8
  Jack & Jones 4
  Joy 4
  MQ 5
  Vero Moda  5
52.43 Butikshandel med skodon och lädervaror     
52.431 Butikshandel med skodon DinSko 5
  Wedins Skor 5
  Skopunkten 4
 



 xvi

 
52.44 Butikshandel med möbler, belysnings- och bosättningsartilklar     
52.443 Butikshandel med glas, porslin och andra bosättningsvaror Jysk 5
  Hemtex 6
 Duka 5
 Cervera 4
52.45 Butikshandel med hushållsapparater samt radio- och TV-varor      
 
52.451 Butikshandel med elektriska hushållsmaskiner och -apparater  El-Giganten 8
  OnOff 8
52.452 Butikshandel med ljud- och bildanläggningar samt videoutrustning Power 5
  Siba 8
  Expert 4

  
Teknikmagas
inet 4

      
      
52.46 Butikshandel med järnhandelsvaror, färger och glas     
52.461 Butikshandel med järnhandels-, bygg- och VVS-varor Rusta 5
  Silvan 4
  K-Rauta   
52.47 Butikshandel med böcker, tidningar och pappersvaror     
52.471 butikshandel med böcker och kontorsförbrukningsvaror Bokia 4
52.48 Annan specialiserad butikshandel     
52.484 Butikshandel med guldsmedsvaror och smycken Guldfynd  7
  Albrekts guld 4
52.485 Butikshandel med sport- och fritidsartiklar Stadium  8
  Intersport 8
  Cykelringen 4
52.486 Butikshandel med spel och leksaker Toys'R'Us 5
  BR-Leksaker 5
52.491 Butikshandel med konst;galleriverksamhet Gallerix 6
      
Avdelning H Hotell- och restaurangverksamhet      
      
55 Hotell- och restaurangverkssamhet     
      
55.3 Restaurangverksamhet     
55.30 Restaurangverksamhet     
55.300 Restaurangverksamhet Mc Donald’s 7

17 40 220
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Bilaga G 
Branschindelning; bästa utfall  
Bransch Butik Antal
   
Avdelning G Partihandel och detaljhandel;   
reparation av motorfordon, hushållsartiklar och personliga artiklar     
      
50 Handel med och service av motorfordon     
      
50.3 Handel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklar     
50.30 Handel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklar     
50.302 Detaljhandel med reservdelar och tillbehör till motorfordon utom motorcyklar Micro 4
      
52 Detaljhandel utom med motorfordon;      
reparation av hushållsartiklar och personliga artiklar     
      
52.1 Detaljhandel med brett sortiment     
52.11 Detaljhandel med brett sortiment, mest livsmedel, drycker och tobak     
52 111 Varuhus- och stormarknadshandel, mest livsmedel, drycker och tobak Willys 4
  Coop Forum 6
52.4 Övrig specialiserad butikshandel med nya varor     
52.42 Butikshandel med kläder     
52.421 Butikshandel med herr-, dam- och barnkläder Dressman 7
  H & M 6
  JC 7
  KappAhl 6
  Lindex 8
  Jack & Jones 4
  Joy 4
  MQ 5
52.43 Butikshandel med skodon och lädervaror     
52.431 Butikshandel med skodon DinSko 5
  Wedins Skor 5
 Skopunkten 4
52.44 Butikshandel med möbler, belysnings- och bosättningsartilklar     
52.443 Butikshandel med glas, porslin och andra bosättningsvaror Hemtex 6
 Duka 5
 Cervera 4
52.45 Butikshandel med hushållsapparater samt radio- och TV-varor      
52.451 Butikshandel med elektriska hushållsmaskiner och -apparater El- Giganten 8
  Onoff 8
52.452 Butikshandel med ljud- och bildanläggningar samt videoutrustning Power 5
 Siba 8
  Expert 4

  
Teknik- 
magasinet 4

52.46 Butikshandel med järnhandelsvaror, färger och glas     
52.461 Butikshandel med järnhandels-, bygg- och VVS-varor Rusta 5
 Silvan 4
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52.47 Butikshandel med böcker, tidningar och pappersvaror     
52.471 butikshandel med böcker och kontorsförbrukningsvaror Bokia 4
52.48 Annan specialiserad butikshandel  
52.485 Butikshandel med sport- och fritidsartiklar Stadium  8
  Cykelringen 4
52.486 Butikshandel med spel och leksaker Toys'R'Us 5
  BR-Leksaker 5
52.491 Butikshandel med konst;galleriverksamhet Gallerix 6
      
Avdelning H Hotell- och restaurangverksamhet      
      
55 Hotell- och restaurangverkssamhet     
      
55.3 Restaurangverksamhet     
55.30 Restaurangverksamhet     
55.300 Restaurangverksamhet Mc Donald’s 7

13 32 175
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Bilaga H 
Branschindelning; sämsta utfall  

 

Bransch Företag Antal 
     
Avdelning G Partihandel och detaljhandel;   
reparation av motorfordon, hushållsartiklar och personliga artiklar    
     
52 Detaljhandel utom med motorfordon;     
reparation av hushållsartiklar och personliga artiklar    
     
52.1 Detaljhandel med brett sortiment    
52.11 Detaljhandel med brett sortiment, mest livsmedel, drycker och tobak    
52 111 Varuhus- och stormarknadshandel, mest livsmedel, drycker och tobak Willys 4
     
52.4 Övrig specialiserad butikshandel med nya varor    
52.42 Butikshandel med kläder    
52.421 Butikshandel med herr-, dam- och barnkläder Dressman 7

  H & M 6
  JC 7
  Lindex 8
  Joy 4
  MQ 5
52.43 Butikshandel med skodon och lädervaror    
52.431 Butikshandel med skodon DinSko 5
  Wedins Skor 5
52.44 Butikshandel med möbler, belysnings- och bosättningsartilklar    
52.443 Butikshandel med glas, porslin och andra bosättningsvaror Duka 5
52.45 Butikshandel med hushållsapparater samt radio- och TV-varor  
52.451 Butikshandel med elektriska hushållsmaskiner och - apparater El-Giganten 8
  OnOff 8
52.452 Butikshandel med ljud- och bildanläggningar samt videoutrustning Siba 8
     
52.46 Butikshandel med järnhandelsvaror, färger och glas    
52.461 Butikshandel med järnhandels-, bygg- och VVS-varor Silvan 4
   
52.48 Annan specialiserad butikshandel   
52.485 Butikshandel med sport- och fritidsartiklar Stadium 8
52.491 Butikshandel med konst;galleriverksamhet Gallerix 6
     
Avdelning H Hotell- och restaurangverksamhet     
     
55 Hotell- och restaurangverkssamhet    
     
55.3 Restaurangverksamhet    
55.30 Restaurangverksamhet    
55.300 Restaurangverksamhet Mc Donald’s 7

 10 17 105
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Bilaga I 
Transportvolym; sämsta utfall 
Total transportvolym    
Enhet/Transportvolym Ikea Ikea-effekt butiker 
m3/v 950 1612,58 
pall/v 380 645,03 
containers/v 22,35 37,94 
   

Små transportvolymer från Ikea-effekt-butiker  
Enhet     
m3/v 475,08  
pall/v 190,03  
containers/v 11,18  

Stora transportvolymer från Ikea-effekt butiker 
Enhet     
m3/v 1137,50  
pall/v 455,00  
containers/v 26,76  
 
Transportvolym; bästa utfall 
Total transportvolym    

Enhet/Transportvolym Ikea Ikea-effekt butiker 
m3/v 950 3345,83 
pall/v 380 1338,33 
containers/v 22,35 78,72 
    

Transportvolymer Ikea-effekt butiker   

Enhet/Typ av butik Sämsta utfallets butiker Nya branschers butiker 
Branschsnitts 
butiker 

m3/v 1612,58 225 1508,25 
pall/v 645,03 90 603,30 

containers/v 37,94 5,29 35,49 
    

Små transportvolymer från Ikea-effekt-butiker  
Enhet   
m3/v 1043,32 
pall/v 417,33 
containers/v 24,55 

Stora transportvolymer från Ikea-effekt butiker 
Enhet  
m3/v 2366,67 
pall/v 946,67 
containers/v 55,69 
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Bilaga J 
Beräkning från 3m till järnvägsvagn 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
Beräkning av kapacitetsutnyttjande   
 
 
 
 
 
 
 
 

Givet från BDX 
1 st. pall = 2,5 3m     
1 st. F7 container = 17 st. pall 
1 st järnvägsvagn = 2 st F7-containers 
1 st järnvägsvagn = 1 st F12-containers 
 
Exempel: 
Transportvolym från företag är 300 3m . Detta ger 120 stycken 
europapallar, som fyller ~ 7 stycken  F7-containers. Denna volym 
motsvarar alltså 4 stycken järnvägsvagnar. 

4
2
7

7
17
120

120
5,2

300

≈

≈

=

 

TK  = Totala kapacitet vid kombiterminalen i Luleå 
UK = Utnyttjad kapacitet enligt kombiterminalens prognos 
NK = Ny kapacitet som tillkommer med ett tredje spår 
 

=
TK
UK  Utnyttjad kapacitet i procent på två spår 

=
+ NKTK

UK Utnyttjad kapacitet i procent på tre spår 
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Bilaga K 
Karta över CargoNets placering av terminaler 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

(www.cargonet.se) 
 

http://www.cargonet.se
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