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Forord

Innerstaden ar vara stdders vardagsrum dir manga ménniskor vistas, som boende,
arbetande, handlande, kulturkonsumerande eller bes6kande. Detta innebédr att manga
funktioner maste samsas inom stadskdrnans utrymme, vilket kraver organisering av
verksamheterna for att fungera. Varutransporter i tatorter har sedan lang tid tillbaka
varit ett problem relaterat till logistik, transport och trafik. Samtidigt ar transporterna
en nédvandighet om vi ska kunna ha en centrumnéra handel i relation till extern han-
del. Syftet med detta projekt har varit att identifiera, kategorisera och analysera atgar-
der (innovativa 16sningar) inom varudistribution som pa saval kort som lang sikt kan
effektivisera transportsystemet i stadskdrnan och samtidigt frdmja stadsmiljons att-
raktivitet. I denna forsta delrapport gors en litteraturgenomgang. Den andra rapporten

redovisar exempel pa och effekter av innovativa atgarder (Publikation 2009:69)

Studien har finansierats av Vagverket tillsammans med Uppsala kommun som en del
av Den Goda Staden — ett samarbetsprojekt mellan Vagverket, Banverket och Boverket
och kommunerna Jénkoéping, Uppsala och Norrképing samt Sveriges Kommuner och
Landsting. Den Goda Staden syftar till att gemensamt arbeta fram kunskap om hur man
kan erbjuda en stadsmiljo som dels &r attraktiv att bo och leva i, dels ar effektiv utifran

naringslivets behov.

Uppdraget har utférts av TFK, Transportforskningsgruppen i Borldnge tillsammans med
Sveriges Lantbruksuniversitet (SLU), Landskapsarkitektur. Projektledare for uppdraget
har varit Bo Ostlund. Huvudférfattare har varit Oskar Jonsson, TFK samt Kristina L
Nilsson, SLU. Aven Ulrik Berggren (t.o.m. april 2008) och Fredrik Béarthel, bada TFK, har
deltagit i arbetet. Illustrationer pa framsida och i kapitel 3 har gjorts av Malin Eriksson.
Arbetet har utférts i samarbete med Uppsala kommuns projektgrupp kring varudistri-
bution under ledning av naringslivsdirektor Eva Sterte. Kontaktpersoner vid Vagverket
har varit Mathias Warnhjelm, Anne-Karin Gréonvold och Anneli Paavo. TFK och SLU sva-

rar for alla asikter, varderingar och rekommendationer som framfors i rapporten.

Mathias Warnhjelm Eva Sterte
Projektledare fér Den Goda Staden Naringslivsdirektor,
Vagverket Kommunledningskontoret

Uppsala Kommun
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Varutransporter i titorter har sedan lang tid tillbaka varit ett problem relaterat till omraden
logistik, transport och trafik. Situationen har forvérrats sedan mitten av 1970-talet och med
okande tringsel far transportorerna allt svarare att utféra varudistributionen till dagligvaru-
och detaljhandel effektivt. Framkomligheten for distributionsbilar i titortskdrnorna ar dalig
och problem med uppstillningsplatser for lastning och lossning innebér uppstéllningar som
ytterligare minskar framkomligheten for 6vrig trafik. Konsekvenserna for samhaéllet dr okad
miljobelastning och minskad trafiksdkerhet och attraktivitet i stadskédrnan - omraden inom
vilka det stills alltmer Okande krav pa forbittringar fran allménhet och myndigheter.
Orsakerna till de 6kande problemen gar att spara. Den forsta kopplingen gar till logistik- och
transportmarknaden. Den andra kan sparas till fragor som hanteras av de lokala
myndigheterna. Det sista problemet 4r en strukturellt problem relaterat till boende,
konsumenter och foretagsstruktur samt nya distributionsformer som knyter samman
konsumenter och detaljister. Tillsammans har dessa medfort att forutsidttningarna for

godsleveranser har fordndrats.

Godstransporter dr nistan oberoende av de lokala forutsittningarna och infrastruktur. Det
innebér att det forsta problemomradet berdr varudgarna och transportsystemet. Floden
planeras och styrs inte av utformningen av en stadskirna eller enstaka kunders 6nskemal utan
utgaende fran en transportkdparnas generella krav pa serviceniva for en region eller nationellt.
Varudistributionen styrs mer av logistiska trender, se Naringslivsdepartementet (2005), och
dessa inkluderar en 0kande méngd av sma, heterogena sdndningar, 6kad andel tidsstyrda
leveranser (k1 07.00-11.00), krav fran grossister och producenter att konkurrenters sindningar
inte far samtransporteras med eget gods samt den fragmenterade transportbranschen i
allmédnhet. Den logistiska bilden forklarar delvis problemen da framkomligheten for
distributionsbilar i titortskdrnorna &r dalig och brist pa uppstillningsplatser for lastning och
lossning innebir uppstillningar som ytterligare minskar framkomligheten for ovrig trafik.
Resultatet blir fler distributionsfordon, fler korda distributionskilometer, ldgre

resursutnyttjande per fordonen och okat antal leveranser.
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Det andra problemomradet beror lokal och kommunal planering av trafik- och infrastruktur.
Muiuzuri et al. (2005) anger att myndigheter har dalig kunskap om varutransporter, vilket
kan forklara att varutransporter i tdtort har lag prioritet inom lokal och kommunal planering.
Manga fragor behandlas pa samma sitt som for 20 ar sedan, vilket innebar att de beslut och
policys som fattas &r otillrickliga och foraldrade. Manga kommuner betraktar ocksa
varutransporter som nagot som maste regleras eller forbjudas istillet for att se dem som en
integrerad del av stadens service. Manga regleringar skiljer sig mellan olika stider och

kommuner vilket ytterligare komplicerar fragan.

Det tredje omradet ror en fordndring inom bostads- och arbetssektorerna (samhillet och
varudgarna). Kedjevaruhusen som tidigare var stora mottagare av varor har successivt ersatts
av gallerior med ett stort antal mindre butiker. Nya kunskapsintensiva foretag och
universitet/hogskolor soker sig allt mer mot centrala lokaliseringar. Stadskdrnorna genomgar
en omvandlingsprocess mot en 0kad andel upplevelserelaterade verksamheter och samtidigt
lockar stadskdrnorna nya typer av boende. Sammantaget innebdr det att antalet
leveransadresser for gods till stader har okat i antal, samtidigt som den levererande mingden

gods per fordon och malpunkt har minskat.

Problemet &r inte unikt for Sverige utan omradet prioriteras av EU och koncept som City
Logistics och City Distribution Centres har florerat som begrepp pa koncept for hallbara
distributionssystem i stider. Men utbudet av innovativ varudistribution dr minimalt och
dagens transport- och distributionslésningar dr i flertalet fall inte anpassade till dagens och

framforallt framtidens krav pa en levande titort och stadskérna.

1.2. Projektet

Denna studie ingar som en del av projekt Strategisk hantering av varudistribution i téitort som
finansieras av Vigverket och Uppsala stad. Syftet dr att viga samman malen fran projektet
Den Goda Staden med det transportpolitiska delmalet om ett tillgdangligt transportsystem”.
Det innebir att atgirder (innovativa 16sningar) for att uppna bada kortsiktiga och langsiktiga
malsittningar ska identifieras, kategoriseras och analyseras for att ur ett langsiktigt perspektiv
kunna effektivisera transportsystemet i stadskidrnan och samtidigt frimja stadsmiljons

attraktivitet.
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Projektet dr indelat i tre delar och tar sin utgangspunkt i en litteraturgenomgang av avslutade
och pagaende projekt och studier relaterat till omradet. Malsittningen &r att utgaende fran
namnd litteraturgenomgang kartldgga, kategorisera och analysera de olika innovativ strategier
for varudistribution i titorter som foreslagits och i viss man implementerats i Skandinavien
och inom Europeiska Unionen. Det dr nimnd del av projektet som avrapporteras i denna

rapport.

Litteraturgenomgangen kommer foljas av en studie kring mojligheter att effektivisera
varudistribution i titorter pa ett miljo- och trafiksdkerhetsméssigt tillfredstillande sitt.
Delstudien baseras pa Delphi-metodik och syftet dr att i samarbete med néringsliv,
myndigheter och trafikverk skapa scenarier for kombinationer av innovativa strategier, vilka
konsekvensbeskrivs utgaende fran savil ett foretagsekonomiskt som samhillsekonomiskt

perspektiv.

I projektets tredje steg kommer en beslutsstddmodell for kommunalt planeringsarbete med
infrastrukturen i tétort att tas fram. Modellen har till syfte att hjdlpa kommunala planerare att
skapa forutsittningar for att oka tillgdngligheten for distributionsfunktionen i tétorter.
Modellen syftar till att 6ka forstaelsen for begreppet tillgidnglighet i tdtorter med specifik

inriktning pa funktionen varudistribution.

Malsittningen med projektet &r att resultaten skall leda fram till praktiskt anvinda metoder for
planering av infrastrukturen i tétorter. Ett planeringsforfarande som tar hénsyn till
varudistributionen och den fysiska planeringens effekter pa tillgiangligheten for
varudistribution. En forhoppning &r att i ett senare projekt kunna demonstrera, folja upp och

analysera metodiken i en eller flera fallstudier pa den svenska marknaden.

1.3. Syfte

Syftet med projektets forsta del var att kartligga, kategorisera och analysera de olika
innovativa strategier for varudistribution 1 tatorter som foreslagits och i vissa fall etablerats 1
Skandinavien och Europa. De olika strategierna har strukturerats i enlighet med de kategorier
som anges av Vigverket (2006) Den Goda Staden och som beror savil strategiska som
taktiska atgédrder. Kategorierna beskrivs i kapitel 2.1. I den efterfoljande analysen beskrivs de

faktorer som genom litteraturstudien identifierats som vara sérskilt viktiga 1 samband med
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utveckling av olika former av innovativ varudistribution. Dessa kategorier utgor slutligen

basen for de scenarier som utvecklas i projektets andra del.

1.4. Genomférande

Projektet Strategisk hantering av varudistribution i tdtort inleddes, som tidigare ndmnts, med
en strukturerad genomgang av svenska och europeiska artiklar, rapporter och annat offentligt
utredningsmaterial inom omradet innovativ varudistribution i tdtort. Undersokningen
baserades pa datorbaserade sokningar av bibliotek, artikeldatabaser, specifika webb-sokningar

kompletterat med ett mindre antal intervjuer.

Ett problem ér att databaserna och andra sokmotorer inte innehaller alla artiklar och rapporter
som utgivits, vilket innebar att material 4ven insamlats fran kontakter i Sverige och Schweiz.
Avslutningsvis gick vi igenom referenslistor pa det material som insamlats vid ovanstaende
sOkningar for att finna kompletterande litteratur och forskningsmiljoer. Sammantaget fick vi

en god bild av relevant litteratur inom omradet som givits ut under perioden 1990 — 2007.

De olika strategierna har strukturerats i enlighet med de kategorier som anges av Vigverket
(2006) Den Goda Staden och som beror savil strategiska som taktiska atgidrder. Den
kategoriseringen ligger 1 sin tur till grund for den avslutande analysen av materialet som
genomforts och som rapporteras i kapitel 3. Analysen baseras pa de kombinationer av faktorer
som dr sdrskilt viktiga i samband med utveckling av olika former av innovativ
varudistribution Dessa ir; (1) organisation och dgande, (2) incitament for kommersiella

aktorer samt (3) olika samverkansformer.

1.5. Avgransningar

Intresset for varudistribution i tdtorter dr, trots dmnesomradets langa historia, ett ganska
sentida fenomen. Litteraturgenomgangen har diarfor koncentrerats till tidsperioden 1990-2007
och beaktar enbart svenska och europeiska projekt. Varudistribution 1 titorter utférs néstan
uteslutande av lastbilar. Férsok med sparvagnar, tunnelbanor, vattenviagar och andra trafikslag
som alternativ till vig har foreslagits men inga kinda system é&r i dagsldget i bruk. Vi ser det

inte heller som ett alternativ i Uppsala.
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2. Kartlaggning av innovativa strategier for
varudistribution i tatorter

Foreliggande kartldggning av befintlig litteratur och forskning inom omradet varudistribution
utgdr till stora delar fran Vigverkets studie inom ramen for projektet Den Goda Staden

(Vdgverket 2006). En finare indelning har hidr gjorts av funna atgérder utifran atgirdernas

funktion for att uppna effektiviseringar och forbattringar av stadsmiljo (figur 1).

Innovativ varudistribution | tatort
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Figur 1 Schematisk uppdelning och kategorisering av méjliga atgiirder inom innovativ varudistribution

2.1. Den Goda Staden

Den Goda Staden ir ett samarbetsprojekt mellan Vigverket, Banverket, Boverket och
Sveriges kommuner landsting (SKL) 1 samarbete med Jonkopings, Norrkdpings och Uppsala
kommun. Syftet dr att skapa arenor for diskussion och erfarenhetsutbyte om stadsutveckling
och transporter samt att skapa forstaelse for vad som mojliggor utveckling mot ett attraktivt

och langsiktigt hallbart samhille.

I Den Goda Staden har Vigverket identifierat olika kategorier av strategier inom
varudistribution i tétorter. Kategori 1 handlar om traditionella regleringar och atgirder som
syftar till att tillgodose vissa behov eller 16sa problem inom varudistribution. Atgirder inom
denna kategori dr ofta vildigt praktiska och konkreta och aterfinns hos de flesta kommuner.

Ofta handlar det om lokala trafikforeskrifter sdsom parkeringsregler for lastbilar i tdtorten

8
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eller regler kring hur stora och/eller tunga fordon som trafikerar titorten eller stadskdrnan far

vara. Vanligast dr dock regler for var och nir det r tillatet att lasta och lossa.

Den andra kategorin som identifieras handlar om atgirder av mer strategisk och 6vergripande
karaktdr dér syftet handlar om att uppna en héllbar utveckling och positiv samhillsnytta.
Atgéirderna handlar om att forsoka effektivisera transporter och/eller minska utslédppen.
Exempel pa atgirder dr inforande av miljozon, samordning av gods och ”smartare”

bestillningar fran kunden.

Slutligen identifierar man ocksa projekt som kan ségas vara en kombination av de tva tidigare
vilket kategoriseras som en tredje kategori. Hiar handlar det om att, vid atgdrder som ryms
inom kategori tva, locka speditorerna med incitament om okad tillgdnglighet i gaturummet,

d.v.s. erbjuda undantag fran regleringar inom kategori ett.

2.2. Konventionella regleringar i tid och rum

Den Goda Staden framhaller hir framst befintliga regleringar betrdffande varudistribution i tid
och rum. I foljande avsnitt presenteras mer innovativa uppldgg som provats i Sverige och

ovriga Europa och Japan.

Insatser inom detta omrade handlar framf6rallt om att 6ka transporternas effektivitet genom
att antingen forlagga dem nar Ovrig trafik dr mindre omfattande, begrinsa Ovrig trafiks
tillgdnglighet eller 6ka varutransporternas tillgdnglighet genom fysiska atgiarder. Dessa ar ofta
initierade av kommuner, d v s allmidnna véghallare, som har ett intresse av att
varutransporterna inte fororsakar onodig trangsel och miljoproblem. Innovativa atgédrder inom
omradet har handlat om att experimentera med olika tidsregleringar for nir det #r tillatet att
lasta och lossa 1 tdtorter samt att arbeta for en bittre tillginglighet och framkomlighet i

tatorternas trafikmiljoer och vid lastnings- och lossningsytor.
2.2.1. Distribution under sena kvallar och natter

Generellt dr det fa svenska exempel pa innovativa atgiarder inom regleringar och atgiarder som
syftar till att tillgodose respektive 16sa mer konkreta behov och problem. Pa europeisk niva

finns dock fler exempel att inhdmta.

I Sverige har ett pilotprojekt genomforts med kvillsdistribution pad Ostermalm i Stockholms

innerstad. Syftet med att distribuera varor under kvillstid dr framforallt att kunna oOka
9
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utnyttjandet av fordon, lager, personal och infrastruktur genom en jamnare fordelning av
varuflodet over dygnet och didrigenom kunna minska miljobelastningen. Nackdelen med
kvillsdistribution &dr att det kan upplevas som storande for boende genom buller vid
leveransplatsen samt att det kan finnas ett motstand fran varumottagarna att bistd med resurser
utanfor sina Oppettider. Slutsatser frin utvirderingen av Ostermalmsprojektet (Blinge och
Franzén 2007) &r att det sker en tydlig minskning av tidsatgang, ca 15 minuter, vid
distribution kvillstid (18-20) jamfort med distribution pa eftermiddagen (14-18). Beridknad
miljobelastning minskade med drygt 20 % per fordon. Det dr ocksa littare att lossa vid kaj
men fler personbilar blockerar lastzonerna pa kvillen. Slutligen noteras att framgangen med
kvillsdistribution till stora delar beror pa affarsinnehavarnas instédllning dir det maste finnas
en vilja att bryta traditionens makt och prova nya losningar. Problem med kvéllsdistribution
som behover 16sas dr behovet av fordndrade arbetstider for butikspersonal och forare, metoder
for att hantera svarigheter att korrigera for fel/brister i order, begrinsad hjdlp fran
butikspersonal kvillstid samt det faktum att om inte de flesta butiker i ett omrade accepterar
kvillsdistribution finns en risk for lag fyllnadsgrad och dirigenom hogre kostnader.
Bullerproblematiken kunde inte analyseras i utvirderingen da inga leveranser skedde efter

klockan 20:00.

Nagra europeiska exempel finns kring nattliga leveranser (efter 22 och fore 07) till
stadskdarnor. NICHES (New and Innovative Concepts for Helping European transport
Sustainability) dr ett EU-projekt som tagit fram ett antal policydokument for bland annat
leveranser under sena kvillar och nitter (http://www.niches-transport.org). Den huvudsakliga
nyttan med sadana leveranser uppges vara fiarre forseningar och minskade emissioner da
trangseln dr mindre under kvéllar och nétter. Andra positiva effekter ar effektivare utnyttjande
av personal och fordon samt 6kad trafiksidkerhet. Nackdelen som ndmns dr framforallt 6kade
bullernivaer i kénsliga miljoer ndgot som atminstone delvis kan kompenseras med krav pa
fordon och annan utrustning med ldgre ljudnivaer. Erfarenheter visar att ett ndra samarbete
mellan kommunen, transportorer och affarsinnehavare ar att rekommendera. Kommunen
ansvarar for noddvindiga tillganglighetsatgdrder och restriktioner, bevakar att inte
overenskomna ljudnivaer Overskrids samt om mojligt vidtar ljuddampande atgirder vid
lastnings- och lossningsytor. For att se till att nagon tar emot leveranserna forhandlar

transportoren med affiarsdgare/transportkopare vilka i sin tur bidrar med nodvindiga atgirder

10
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antingen via sirskild personal eller genom tekniska l0sningar for att ta emot varor utan

personal.

I Barcelona genomfordes forsok dar lastbilar pa upp till 40 ton fick leverera direkt till
livsmedelsaffarer istdllet for att ga via en regional distributionscentral (Forkert och Eichhorn
2005). Savil lastbilar som utrusning for av- och palastning var sirskilt anpassade for att
minska ljudstorningar. Forsoket bedomdes som lyckat bade avseende ljudnivéaer och fran ett
kommersiellt perspektiv. Sju dagleveranser kunde ersittas av tva nattleveranser, beroende pa
den o©kade effektiviteten da distributérerna undvek tringseln. Som ett resultat av det
framgéangsrika forsoket har systemet med nattleveranser senare utokats av operatoren i fraga,

forst 1 Barcelona och senare i 6vriga Spanien.

I Belgien har manga bilimportorer tillgang till automatiska tidlas eller bevakade containrar for
att mojliggora varuleveranser nattetid mellan 22-06, utan att vara beroende av personal hos
varumottagaren (STRATEC 2002). Fordelen med nattleveranser anses hér vara franvaron av
trangsel vilket innebér snabbare leveranser samt minskar antalet fordon. Daremot papekas att
franvaro av kontakter mellan affirsinnehavare och leverantor kan innebira problem. Sarskilt
kring ansvarsfragan om varor forsvinner eller skadas under transporten. I bostadsomraden
menar man att nattleveranser bor undvikas pa grund av buller. I det kartlagda uppléigget
minimeras dessa storningar genom att malpunkter beldgna i bostadsomraden far sina
leveranser fore 22 eller efter 06. De anstillda inom systemet arbetar tva skift; ett mellan 22-06

och ett mellan 13-21.
2.2.2. Framkomlighets- och tillgénglighetsatgarder

Innovativa rumsliga  atgirder syftar i forsta hand till att, utifran ett
varudistributionsperspektiv, nyttja befintlig infrastruktur pa ett bittre sitt (NICHES
Policydokument 6). Exempel pa atgirder dr anvindande av bussfiler for distributionsfordon
utanfor rusningstid, dedikerade omraden eller platser for av- och pélastning samt anvéndning
av IT for dynamisk information for ett mer effektivt nyttjande av infrastruktur (se @ven avsnitt
2.3.5). Atg'eirder inom infrastruktur kan bidra till minskade kortider, minskad tringsel, firre
forseningar och minskad energiforbrukning. I princip alla svenska titorter har lastzoner i
centrumkérnorna for att underlétta varuforsorjningen (Vigverket, 2007). Problem finns dock
med att dessa inte nyttjas som kommunerna tinkt, bland annat pa grund av de inte ligger

tillrackligt ndra leveransstillet. Andra problem é&r att lastzonerna ofta blockeras av privata
11
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fordon och felparkerade bilar vilket fatt en del kommuner att ge parkeringsvakterna sérskilda

instruktioner att specialbevaka dessa.

I Goteborg har miljozonscertifierade distributionsfordon 6ver en viss fyllnadsgrad fatt
tillatelse att kora i kollektivkorfilt samt fatt 13 sdrskilda lastzoner till sitt forfogande. De
uppsatta malen for minskning av antal fordonsrorelser har dock inte uppfyllts, framst
beroende pa att manga transportorer hoppade av det ingdende samlastningsuppldgget. Det dr
dock mojligt att korstrickorna totalt sett, om #dven strickorna utanfor omradet hade riknats
med, blivit kortare (Ottosson, 2005, START, 20071). Ett mer storskaligt fortsédttningsprojekt
pa studien har i skrivande stund hunnit halvvigs och utvirderingen som gjorts visar pa att
fyllnadsgraden och korstrickorna inte heller nu har foridndrats som forvéntat. Antalet resor har
heller inte blivit farre. Dessutom har mer 4n hélften av akarna hoppat av férsoket under forsta

aret av dess tvaariga varaktighet (Fahlgren 2007).

I Alborg pagick ett forsok mellan 2001 och 2003 med malet att 6ka framkomligheten for
distributionsfordon i stadens centrum samtidigt som storningarna for fotgiingare minimerades
(Alborg kommune 2003). Atgirderna omfattade utvidgade lastzoner, mer organiserad
distribution pa gagator, mojlighet till samordnad transport samt en hogre grad av samarbete
mellan inblandade aktorer (kommunen, transportkdopare samt fyra olika transportorer).
Affirsinnehavare i omradet kom ocksa Gverens om att inte placera ut storande féremal sasom
skyltar och montrar fore klockan 11. En utvérdering visade att projektet resulterade i okad
effektivitet i leveranserna genom kortare kortider samt gav en forbéttrad arbetsmiljo for
chaufforerna. Diremot péverkades inte korstrickor eller antal fordon. Atgirderna har
permanentats och sedan 2003 ocksa kompletterats med omlastningsterminaler och sedan 2007

ocksa miljozoner (mer om detta i nésta kapitel).

I Barcelona har det inforts sérskilda korfalt dér variabla skyltar visar vilka som far anvinda
filten beroende pa tid pa dygnet, s.k. Multi-Use lane. Projektet gar ut pa att anvinda

busskorfilt och tidigare parkeringsytor for varudistribution nattetid. 44 tidigare

" http://www.start-project.org/
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parkeringsplatser har pa detta sitt omvandlats till busskorfilt med hog turtithet under
rusningstid och lastzoner under 6vrig tid. Atgirden har inneburit en reduktion i kortider med
omkring 12-15 %. Kostnaden har dock varit relativt hog (NICHES 2005). Aven i KéIn har
forsok gjorts med Multi-Use lane (ibid). Vid den inre ringvigen ersattes parkeringsfilen med
cykelfil trottoaren breddades for att kunna erbjuda uteserveringar till restaurangerna. Den
hogra korfilen anvinds som kombinerat filt for parkering (19-07), av- och palastning (07-16)
och for vanlig trafik (16-19). Vilka regler som giller visas genom konventionella skyltar.
Atgiirden har inte resulterat i nigra synliga effekter vad giller reducering av trafik diremot

har man sitt en minskning av antalet trafikolyckor.

I Tokyo pagar ett forsok med lastzoner i Nihonbashi-omradet med skilda tider for parkering
av distributionsfordon och privatbilar. Sirskilda korvdgar har utformats for leveransfordon
vilka maste trafikera omradet samtidigt som Gvervakning av parkering skérpts lings dessa
vigar. Boende och affirsidkare samt transportorer var inblandade 1 projektet. Projektet ledde
till att distributionsfordonens tillgdnglighet Okade samtidigt som omsittningen av

parkeringsplatser okade vilket 6kade effektiviteten i distributionstrafiken (OECD, 2003).

2.2.3. Distribution under markniva

Ett projekt pagar i Helsingfors dér ett tunnelsystem byggs under nagra gator i de centrala
delarna av staden. Systemet, som ir en satsning som bekostas till hilften var av staden och
berdrda fastighetsdgare, bestar av en tva kilometer lang servicetunnel med lastkajer beldgna
runt 35 meter under markniva vilka dr kopplade till ovanliggande butikslokaler via 9 stycken
varuhissar. Tunnelsystemet dr dessutom sammankopplat med tva storre underjordiska
parkeringsgarage. Systemet ska klara 14 000 fordon per dygn totalt varav 300 leveransfordon
vid de 22 lastbryggorna. En betydande del av kostnaden for systemet star varuhuset Stockman
for da det ingar som en del i en storre utbyggnad och modernisering av anldggningen. En f6ljd
av projektet dr att en av gatorna i omradet kan omvandlas till ren gagata utan nagon som helst
distributionstrafik (Lonnberg, 2007). Det omfattande tunnelsystemet, vilkets anlidggande
kriaver totalt 200 000 kubikmeters urschaktning, innebdr givetvis hdga kostnader och det
krivs sannolikt en eller flera stérre aktorer, som Stockman i Helsingfors, for att en sa hir
omfattande anldggning ska kunna finansieras dven pa andra hall, sirskilt om den ska

nyetableras under befintlig stadsbebyggelse. I fraga om gallerior och kdpcentra med egna
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garage och lastkajer finns dock storre mojligheter forutsatt att tillrdckliga sammanhingande

ytor gar att tillskapa.

I Nederlinderna har ett koncept for framtida stadsdistribution, OLS, tagits fram”. Konceptet
bygger pa automatiserade transporter i pipelines med en diameter pa ca 2 meter under
markytan. Dessa pipelines forbinder en eller flera logistikcentrum 1 stadens utkanter med flera
lastpunkter inne i stadskidrnan (Pielage, 2001). Ett system med automatiska fordon i pipelines
anses vara en lamplig atgidrd i tdtbebyggda miljoer med manga mal- och startpunkter.
Atgirden kan ha positiva miljoeffekter pi lokal nivd genom minskade ljudnivéer,
markanvindning och attraktivare stadskédrnor. Systemet dr dock energiintensivt varfor dess

miljopaverkan pa nationell och global niva riskerar att vara negativ (Willigers 2001).

OLS Urban areas in the Netherlands
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Konceptet bakom OLS (Underground Logistics Systems) i Nederléinderna
(http://www.youtube.com/watch?v=U9G5HzYD_Hc)

2.3. Overgripande trafik- och utsldppsminskande atgérder

Olika typer av regleringar och atgirder aterfinns i flertalet av landets kommuner. Nar det

giller strategiska och mer Overgripande arbetsmetoder ser monstret annorlunda ut. Nedan

% En film om konceptet finns tillgéinglig pd YouTube: http://www.youtube.com/watch?v=U9G5HzYD_Hc
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presenterade exempel dr inte rutinarbete som utfors i manga kommuner. Istéllet handlar det
om olika former av pilotprojekt dir det bade finns stora samhillsekonomiska vinster att gora
men ocksa manga problem som kvarstar att 16sa. Projektens dvergripande syfte &r att forbattra

miljon genom att effektivisera varudistributionen pa ett eller annat stt.
2.3.1. Miljézoner

Miljozoner innebir att ett omrade, ofta innerstaden, har sirskilda krav pa de fordon som
trafikerar zonen. Bestimmelserna for miljozoner i Sverige styrs av regler som anges i

trafikforordningen (SFS 1998:1276 kapitel 10), bland annat géller att:

e Tunga fordon, som drivs pa diesel och som tillhor Euroklasserna 2 och 3, far kora i

miljozonerna i atta ar fran forsta registrering.

e Fordon som uppfyller utslippskraven for Euroklass 4 far kora i miljézonerna t o m

2016.

e Fordon som uppfyller utslappskraven for Euroklass 5 far kora i miljézonerna t o m

2020.

I Sverige har miljozoner for fordon over 3,5 ton, inforts i Stockholm, Go6teborg, Lund och
Malmo. 1 samtliga stdder omfattas framforallt stadskdrnorna med undantag av storre
genomgdende trafikleder. I Stockholm har utslippen av framst partiklar fran tung trafik
minskat genom detta (VV 2006:98). Aven i Goteborg har luftkvaliteten i innerstaden
forbattrats. Har har partiklarna har minskat med 33 % for alla tunga fordon (Lindholm, 2006).

Kopenhamn inforde i ett pilotprojekt en miljozon ar 2002 i ett kvadratkilometer stort omrade
inom den gamla stadskdrnan. Milj6zonen ingar i ett system dir certifikat med olika nivaer
vilka, beroende pa niva, berittigade till att stanna for lastning och lossning pa ett varierande
antal lastplatser pa gatumark inom zonen. Det certifikat som hade de stringaste
miljorestriktionerna berittigade till flest lastzoner. Fordon som saknade certifikat men dnda
anvinde lastzonerna blev &lagda parkeringsboter. Aven om fordonsstorleken minskade blev
uppldgget inte den framgang man vintat. Framforallt beroende pa en del administrativt
krangel med certifikaten samt att det kom till dispenser for mindre miljoriktiga fordon som
manga transportdrer utnyttjade. Forsoket avslutades darfor pa grund av att det blev for

administrativt krdvande (Forum for Citylogistik, 2003). Den 1/9 2008 kommer dock
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miljozoner att inforas pa nytt i Kopenhamn. Denna gang maste alla dieseldrivna fordon 6ver

3,5 ton ha en mirkning. Mirkningen erhélls i samband med den obligatoriska besiktningen”.

I Rom har restriktioner inforts som en del av Civitas-projektet MIRACLES. Dessa giller dock
samtliga fordon, vilka slussas in i zonen genom sirskilda grindar vilka har ett system for
nummerplatsigenkidnning. Det handlar alltsa enbart om fordon med tillstdnd som féar passera
och dessa har strianga utsliappskrav. Det huvudsakliga malet med projektet har varit att minska
trafiken totalt sett i de historiska delarna av Rom vilket ocksa har lyckats da trafiken minskat

med 10-20% beroende pa tid pa dygnet.
2.3.2. Samordnad distribution

Bland innovativa atgirder med syfte att skapa en mer effektiv varudistribution ir olika
samdistributionsprojekt klart vanligast forekommande. Samdistribution via en sérskild
distributionscentral, s.k. distribunal, dr ett sitt att fa olika leverantorer som tidcker samma
omrade att dela upp omradet mellan varandra. Istdllet for att en butik far fyra leveranser per
dag fran fyra olika leverantorer levererar ett foretag till samtliga kunder inom sin egen zon.
En distribunal har potential att forbéttra tillforlitligheten vid leverans och effektivisera
anvdndningen av lastfordon. Det finns dessutom mojlighet att anvinda sirskilda miljofordon
for slutleveransen fran distribunal till kund. Erfarenheterna fran de olika forsoken, av vilka en
del ligger till grund for exempelsamlingen BESTUFS, visar pa vilka faktorer som varit viktiga
for de uppligg med samlastning som varit framgangsrika samt vilka svagheter som
framkommit i de upplidgg som inte kunnat fortsitta efter respektive projekttids utgang.
Generellt har bland annat nedanstaende framgangsfaktorer konstaterats  for

samlastningslosningar (enligt BESTUFS, 2007):

e Omraden med en stor andel av oberoende sma handlare/butiker som inte dr del av en
regional/nationell  affarsgrupp och som har en speciell och sofistikerad

forsorjningskedja och som letar efter en konkurrensfordel.

? http://www.miljozone.dk
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e Nya och stora forsdljnings- eller kommersiella utvecklingsprojekt (bade inom och
utanfor staden) dir det finns en mojlighet att, fran borjan och som en del av hela
utformningen, samordna alla varor och till detta kopplade aktiviteter inom ett bestdmt

omrade.

e Historiska stadskdrnor och omraden med erfarenheter av problem med koéer med

leveransfordon och ett gemensamt intresse att forbittra gatumiljon.

e Ett spontant behov som uppstar ’bottom-up” for en sadan utveckling fran en grupp

mojliga anvindare som har gemensamma intressen och mal

e Intresset kommer att vara storst i situationer dir en liten del av stadens transporter

redan dr samordnade inom foretagen sjdlva eller av paketforetag
e Tillgang till finansiering for en distribunal
e Tillgdng pa existerande byggnader som kan anvindas for en distribunal

¢ Stark inblandning av bade de offentliga och privata sektorerna for att uppmuntra (eller

tvinga fram) en anvidndning enligt ett regelverk

e Effektiv efterlevnadskontroll av varje trafikregel som &dr kopplad till lastfordon som

inte ingar i 16sningen for samlastning

e Patvingade samlastningslosningar tycks bara bli framgangsrika om den tvingande

organisationen kan kontrollera eller starkt paverka alla aktorer

En viktig 6vrig slutsats som dras i BESTUFS ir att samdistributionssystem i lingden maste
vara sjilvbdrande, forutsatt att man antar att betydande logistiska fordelar uppnas for de
inblandade transportorerna och transportkoparna. Det &dr 1 dessa fall av avgorande betydelse
att de fasta kostnaderna fordelas pa ett rittvist sidtt genom hela forsorjningskedjan. Ofta
motiveras dock samdistributionen av andra skil @n rent logistiska, framfor allt minimering av
externa effekter. I dessa fall dr offentligt stod till samdistributionscentraler rimliga da det
allménna tjdnar pa att onodig distributionstrafik forsvinner. I de exempel som tagits upp hér
har nagon form av offentligt stod funnits med i samtliga. Det dr dock viktigt att initiativet och
behovet finns bland de kommersiella intressenterna, d v s transportorer och/eller

transportkOpare. For att samédgda terminaler skall bli attraktiva for foretag och kunna etableras
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med framgang bor de ledas av en eller flera nyckelaktérer som har identifierat mojliga

fordelar.

Nedan redovisas ett antal exempel fran Sverige och Europa nir det géller samdistribution.

Stockholm

I Stockholm har kommunen genomfort upphandling for den kommunala
transportforsdrjningen (Stockholms stad, 2005%). Upphandlingen genomférdes mot bakgrund
av att ett gillande avtal med en grossist skulle ga ut, i vilket 7 procent av stadens samlade
mottagna varuvolymer hanterades. Grossistavtalet innefattade dven transporttjdnsten, men
konstruktionen innebar att bestillaren hade mycket sma mojligheter att stilla krav pa sjilva
transporterna pa grund av LOU. Dessutom ansag stadens tjdnstemén att det fanns en potential
att oka samordningen genom att fora in fler varuslag i en gemensam distribution. En annan
anledning till att man ville franga 16sningen med en storgrossist som leverantor var att det

hdmmade konkurrensen pa leverantérsmarknaden.

Ansvarsmissigt foreskrev den tidigare upphandlingspolicyn att respektive nimnd ansvarade
for sina egna upphandlingar savida inte kommunfullméktige beslutat om sa kallad
centralupphandling. I resonemangen infor den nya upphandlingen sags det som viktigt att de
lokala enheterna dven fortséttningsvis fick frihet att teckna lokala avtal. I det nya uppligget
forutsitts det dven att de olika nimnderna ska kunna avgora vilka leverantorer som ska inga i
konceptet och nir sa ska ske. En skillnad mot tidigare dr att leveransen inte automatiskt ingar
i leverantorsavtalet. Mojligheten till snabba leveranser kvarstar for akuta behov men dessa ska

med bra planering kunna bringas ned till ett minimum.

I den nya upphandlingen delades inkGpen upp pa ett antal leverantérer samtidigt som
transporterna upphandlades for sig. Infoér den nya upphandlingen stod valet mellan att
upphandla varje transport for sig eller att upphandla en stérre samordnande distribution samt

en eller flera omlastningscentraler. Mojligheten att minska miljobelastning och trangsel samt

* Texten baseras pa en intervju med Stefan Nordin pi Stockholms stads serviceforvaltning, uppgifter fran
Schenker Consulting samt Stadsledningskontorets utlitande 2005:47 Centralupphandling avseende

logistikcentra och samordning av varuleveranser i Stockholms stad
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att oka trafiksdkerheten och transporteffektiviteten och minska behovet av personella insatser
vid mottagandet av gods avgjorde nidr man valde att upphandla all samlastning till lokal
varudistribution samt sjdlva distributionen av en aktér. En tanke var dven att krav skulle
stdllas pa de fordon som den upphandlade samdistributoren anvinde. Upphandlingen utgick
fran den tidigare grossistens varuslag men har sedan tillforts leverantdrer och varuslag

vartefter deras avtal med staden har 16pt ut.

Beroende pa uppdragets storlek var det frimst de stora transportféretagen som deltog i
anbudsforfarandet, och uppdraget tilldelades slutligen Schenker. Omlastningen sker nu i
Schenkers sedan tidigare etablerade anldggning i Lunda Industriomrade i Spanga. Avtalet,
som tradde i kraft i slutet av 2006, 16per pa 4 ar med option pa forlingning 2+2 ar.
Transporter av forbrukningsvaror sasom kontorsmaterial och sjukvardsartiklar ingar i den
forsta fasen, medan en andra fas inkluderar livsmedel. Tanken var att den andra fasen skulle
initieras under 2007 men detta har forskjutits framat i tiden. Tre fjardedelar av mottagarna
bedoms klara sig med en leverans per vecka, 6vriga behover tva till fem per vecka. Fullt
utbyggt bedoms snittet i systemet hamna pa runt tva leveranser per vecka mot 15-20 fore
samlastningsupplidgget (Schenker Consulting, 2005). I avtalet med Schenker ingar dock ingen

satsning pa miljofordon av framst kostnadsskal.

Ett annat projekt med lokal samlastning och samdistribution i Stockholm pagar sedan nagra ar
i Gamla Stan i Stockholm pa initiativ fran ett mindre distributionsféretag och lokala
intresseforeningar  tillsammans med politiker, tjdnstemdn och néringsidkare inom
samverkansorganet Gamla Stan Forum. Efter initiala problem med fordon och befintliga
tidsméssiga regleringar av distributionstrafiken i stadsdelen har forsoket, som blev en del av
EU-projektet Trendsetter, sedan 2005 16pt enligt plan. Majoriteten av leveranserna till
stadsdelen har gatt till restauranger och hotell varfor dessa prioriterats i projektet. Deltagare i
projektet far en konkurrensfordel genom mojligheten att distribuera dven efter klockan 11 pa
formiddagen. Projektets huvudsakliga finansiering har kommit fran operatéren Home 2 You
som #dven driver samlastningscentralen. Bidraget fran EU har frimst tdckt kostnader for
uppfoljning och avrapportering. Fran 2005 delutnyttjas en fordonsflotta bestaende av fyra
biogaslastbilar och atta dieselbilar for uppdraget. Avslutandet av finansieringen via

Trendsetter-projektet 2005 har inte medfort att uppldgget upphort (Landahl, pers komm
19



Strategisk hantering av varudistribution i ttort

2007). For att dven butiker ska kunna delta i uppldgget krévs att varor till dessa kan samlastas
med leveranser till restauranger, nagot som miljo- och hilsoskyddsforvaltningen motsatte sig i

da utvirderingen av Trendsetter-projektet gjordes (Ottosson, 2005).

Fram till 2005 hade man uppnatt en 65-procentig minskning av korstrackan till de berdrda
restaurangerna och en minskning av koldioxidutsldppen fran samtliga varuleveranser i Gamla
Stan med 2 procent (Ottoson, 2005). Erfarenheter fran projektet visar att det gar att bedriva
samlastningsverksamhet med foretagsekonomisk lonsamhet om denna &r en del av en storre
verksamhet och att det finns vinster for leverantdrerna med att minska korstrickan (Troedson,

pers komm 2008).

De sa viktiga kundkontakterna med leverantorerna skots numer med telefon istdllet for genom
chaufforerna (Landahl, pers komm 2007). Satsningen pa gasbilar gjordes frimst av image-
och miljoskédl. Da dessa bade har kortare rickvidd och siamre lastforméaga dn jamforbara
dieselbilar medfor de en ineffektivare distribution. Dessutom &r bréanslet dyrare per
energienhet #n diesel. Darfor bestar endast en tredjedel av fordonsflottan av gasbilar.
Beroende pa stadsdelens fysiska forutsittningar krivs dubbelbemanning i de fordon som
anvinds. Man har koncentrerat sig pa livsmedelstransporter i dagsldget och anvinder for detta
dndamal tvazonsfordon med en del for kylvaror och en for frysvaror. Pa detta sitt har man
tillgodosett det stringa regelverket rorande denna typ av transporter. Varje fordon kan genom
zonindelningen utféra 22 leveranser per dag inom stadsdelen. Det dr dock inte mojligt med
fler zoner i bilarna sa om fler varuslag ska transporteras behovs fler bilar. Det har dven visat
sig vara svart att locka transportkopare for andra varuslag beroende pa kostnadsbilden. En
viktig lardom som entreprenoren sdrskilt vill trycka pa &r vikten av att politikerna ar delaktiga
i denna typ av initiativ. Det giller framst den verksamhet som ska anvénda sig av alternativa
fordon eller brinslen. Det #r viktigt med langsiktiga riktlinjer och samarbetsformer som inte

bryts upp vid majoritetsskiften (Troedson, pers komm 2008).

I sodra Stockholm implementerade nagra grossister inom omradet frukt och gront en
samordnad distributionslosning (Axell et al, 2004). Grossisterna omlokaliserade sin
verksamhet fran Arsta till en nybyggd lageranldggning i Tumba. Dir delade de pa en
gemensam utlastningsyta samt skapade ett gemsamt distributionssystem for leveranser till

butiker i Stockholmsomradet. Effekten blev en oOkad fyllnadsgrad, fran 50 till 62 %, i
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fordonen nagot som innebar en okad transporteffektivitet med 24 %. Den totala besparingen
bedomdes till 0,9 miljoner kr per ar. Omlokaliseringen till Tumba har dock delvis motverkat
de positiva effekterna av den samordnade distributionen. Ett exempel dr miljobelastningen,
dér samdistributionen bedoms ha inneburit en minskning av koldioxidutsldppen med 196 ton
per ar men sett till de totala fordndringarna gar det att se en liten Okning. Lokaliseringen
innebar dock att inkommandeleveranser har hallits ldngre ifran kénsliga omraden nira
stadskdrnan. En annan slutsats fran utviarderingen &r att det &r av stor vikt att det finns tydliga
rutiner for att maximera samtliga aktorers nytta. Utan tydliga rutiner finns en risk att varje
aktor maximerar sin egen nytta utan att ta hinsyn till effekterna for de andra aktorerna. Ett sétt
att effektivsera uppldgget kan vara att dra till sig andra verksamheter vars distribution sker
under andra tidpunkter. Nagot som anses kunna medfora ett kat utnyttjande av bade lokaler

och transportresurser.

Uppsala, SAMTRA

SAMTRA-projektet i Uppsala genomfordes mellan 1999 och 2001 med representanter fran
kommunen (Miljokontoret), Sveriges Lantbruksuniversitet och transportérer (Box Delivery
AB). I projektet genomfordes en kartlaggning genom en enkit hos butiksinnehavarna, egna
mitningar vid butiksgalleriornas lastkajer och intervjuer med transportforetag.
Kartldggningen visade att butiksinnehavarna var relativt ndjda med varudistributionen men att
leveranstiderna ofta gav problem da de var koncentrerade till formiddags- och lunchtid. Kder
forekom ofta och butikerna fick inte i forvdg veta vilken tid leveranserna skulle komma.
Kartliggningen pekade ocksa pa en lag genomsnittlig fyllnadsgrad (40 %) och sma leveranser
vilket tydde pa att distributionen kunde effektiviseras atskilligt genom transportsamordning.
En modell for samordning prévades inom ramen for projektet som en ett praktiskt

demonstrationsforsok.

Demonstrationen genomfordes genom att de deltagande butikernas gods levererades till en
terminal, fran vilken distributionen samordnades till butikerna en till tva ganger per dag. Trots
att demonstrationsprojektet mottes av positiv respons fran manga handlare valde endast nio
butiker att delta. Det laga intresset antogs bero pa osdkerhet om vilka mojligheter som
verkligen skulle finnas att foréndra det existerande transportsystemet och om samordningen
skulle innebdra forsenade leveranser. Utvirderingen av demonstrationsprojektet visade att

antalet leveranser minskade med i genomsnitt 40 % bland de deltagande butikerna. Projektets
21



Strategisk hantering av varudistribution i ttort

storsta svarighet var forankringen da handlarnas intresse var for svagt. Den laga
uppslutningen kring forsoket gav ibland upphov till negativa sidoeffekter, genom att de
samordnade transporterna ibland skedde parallellt med andra transporter. For framtida
utveckling av konceptet anses det avgorande att hitta en 10sning (eller flera) som kan
accepteras av de inblandade aktorerna och sedan genomforas i en aktiv och dppen dialog. En
fordjupad kartliggning och utveckling av modeller for utvdrdering av ekonomi och
miljoaspekter kriavs for de foreslagna alternativ som dialogen kan resultera i. Styrmedel
sasom infartsavgifter for tunga distributionsfordon, restriktioner for vissa fordonstyper att
passera in till centrala delar av staden eller nagon form av “miljolicens”, kopplad till krav pa
fordon och fyllnadsgrad, som ger fordel till lastzoner och lossningsplatser kan ocksa

overvigas (Gebresenbet et al, 2002).

Linképing - SAMLIC

SAMLIC var ett utvecklingsprojekt for samordnade varutransporter, initierat av nédringslivet i
Linkoping. Bakgrunden var att foretagen upplevde att deras kostnader steg pa grund av den
okade tringseln i staden varfor en forstudie paborjades med syfte att méta mojliga vinster med
samdistribution och samtidigt fa praktiska erfarenheter. Forsoket, som analyserades under
hosten 2004, visade att med samdistribution kunde fordonsbehovet minska med en tredjedel,
tiden for utkérning med en femtedel och totala korstriackan i city (och ddrmed utsldppen av
avgaser fran fordonen i city) mer dn halveras. Under nio veckor 2005 genomférdes dérfor ett
pilotprojekt dér staden delades in i tre zoner. I varje zon lag en galleria. Under forsoket
sorterades godset efter mottagningsomrade pa en samlastningsterminal. Varje distributor,
medtagande gods fran alla distributorerna, korde sedan till varsitt omrade. I samdistributionen
till galleriorna ingick korningar med bade paket och ovrigt styckegods, till Gvriga ingick
endast styckegods. Resultatet fran analysen av forsoket overtriffade de forhoppningar som
fanns infor forsoket. Om samdistribution infors 1 Linkoping 4r bedomningen att var tredje bil
kan plockas bort fran citydistributionstrafiken. Kortidsvinsten i city uppskattades till 54 %
och tidsvinsten vid lastplats till 20 % (VTI, 2006). Enligt VTI:s hemsida (oktober 2007) dr en
fullstindig implementering inte aktuell i dagsldget beroende pa bristande intresse fran de

ingaende intressenterna.
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Storbritannien

I Bristol i vistra England betjdnar en distribunal drygt 50 aterforséljare, varav en stor andel
inom klidd- och modesektorn, i butiksdistriktet Broadmead. Leveranserna skots av tva fordon,
pa 7,5 respektive 17 ton. Savil utsldpps som antal fordonskilometrar har minskat och antalet
fordonsrorelser in till Bristols centrum har minskat med 68 % for aterforsiljarna i forsoket
(BESTUFS, 2007). Den lokala samlastnings- och distributionstjdnsten, vilken i sjdlva
pilotprojektet utférdes av DHL Exel, har nu upphandlats pa nytt. Syftet pa sikt &r att klara sig
utan offentlig finansiering. Istdllet #r det tdnkt att transportkunder ska star for denna

gemensamt (EEB, 2006).

Frankrike

I Frankrike har flera allminna terminaler for omlastning mellan fjidrrfordon och mindre
distributionsfordon anlagts. I staden La Rochelle har alla fordon over 3,5 ton forbjudits
tilltrade till stadskédrnan. Dessa maste nyttja en samlastningsterminal dér atta elektriska fordon
transporterar godset vidare. En tydlig forbittring avseende energiférbrukning, utslipp och
tringsel har setts i de utvirderingar som gjorts (Lindholm 2006). Aven i Bordeaux har ett
liknande forsok med grannskapsleveranser utforts (BESTUFS, 2007; NICHES
policydokument 7). Forsoket, vilket sker i1 samarbete mellan staden, handeln och
transportorer, bestar av ett sdrskilt bemannat lastomrade i utkanten av citykdrnan vilken
bemannas av sirskild personal under dagtid (vardagar och lordagsformiddagar) som
distribuerar varor som levererats till kringliggande butiker inom ett begridnsat omrade. I
distribunalen, som ir Oppen dygnet runt och rymmer 3-5 leveransbilar, lastas gods om till
eldrivna motorfordon, cyklar eller bérs ut manuellt. Forsoken med “smaskalig” omlastning i
Bordeaux har haft stor paverkan pa trivseln i gatumiljon da bullrande och skrymmande fordon
hdnvisats till lastomraden utanfor sjdlva handelsstraken. Omlastning till mindre och tysta
fordon har medfort en betydande miljoforbittring hir. Kostnaden, inrdknat tva permanent
anstéllda distribunalen, har varit jaimforelsevis hog. Under forsokets andra ar garanterades en
tredjedel av finansieringen av transportoren, en tredjedel av handlarna och en tredjedel av

kommunen.
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Erfarenheter fran andra projekt inom detta omrade i Frankrike visar dock att terminaler enbart
utnyttjade for samordnade leveranser inte dr livskraftiga och behover dirfér permanent
finansiellt stod fran det samhillet. A andra sidan foredrar beslutsfattare att erbjuda finansiell
hjélp for ett par tre ar for att fa igdng forsoksverksamhet eller for initialfasen, medan de &r
betydligt mindre intresserade att erbjuda langsiktiga ekonomiska forutsittningar. De mest
livskraftiga l6sningarna tycks vara att blanda samordnade transportuppligg med andra
verksamheter. Andra verksamheter kan inbegripa transporter foretag till foretag inom
stadskdrnan, transporter foretag till kund (for handel inom stadskdrnan), transporter for
tillfallig lagring, transporter av rent avfall mm. Den storsta svarigheten, vilket tydligt visats av
forsoket med allmédn omlastningsterminal 1 La Rochelle, ir att finna privata foretag som skulle
kunna blanda samlastade leveranser med andra verksamheter. Atskilliga foretag som

specialiserat sig pa transporter i stider har dock visat intresse for uppliagget (OECD, 2003).

Nederlanderna

I Nederlénderna utfordes forsok att starta upp samlastningscentraler mellan 1993 och 2000. I
stider som Maastricht, Leiden (vilken hade sidrskilda elektriska fordon), Groningen,
Amsterdam, Utrecht och Arnhem. Erfarenheter fran forsoken visade att samlastningscentraler
for stider med farre &@n 200000 invanare, vilka drivs av offentlig/privata
samverkansorganisationer pa en knapp kommersiell grund, inte dr kommersiellt hallbara och
att de inte effektivt 16ste problemen de syftade till att 16sa. Terminalerna fick ofta problem
beroende pa sin lokalisering och att de inte stoddes av kommersiella transportforetag.
Terminalupplidgg som 4r sannolika att kunna fortsitta har samarbetat med privatdrivna
distributionscentraler tillhorande nationellt verkande transportorer. Dessa transportorer kan
certifieras och markas som lokala distributorer nér de erbjuder sérskilda transporttjanster med

hog fyllnadsgrad och eventuellt &ven miljoanpassade fordon (OECD 2003).

Iltalien

En annan variant av samdistribution foreslas av Crainic et al. (2004) dir en stor distribunal
ersitts av flera mindre satelliter. Detta &r distributionscentraler utan egen lagringskapacitet
och med begrinsad infrastruktur vilka tar emot gods utifran och transporterar vidare till
centrumkédrnan och vice versa. Detta gors genom sma och miljovénliga fordon som é&r

specialanpassade for att ta sig fram i tranga miljoer. Konceptet bygger pa utnyttjande av
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avancerad ITS-utrustning for dynamisk planering och realtidsinformation. Simuleringar

gjorda i Rom visar pa mojligheter forbittra innerstadsmiljon till en relativt 1ag kostnad.

I Italienska Lucca pagar ett EU-projekt, CEDM (Centre for Eco-Friendly City Freight
Distribution), som delvis utgar fran principen med satelliter. CEDM ar egentligen ett paket av
olika atgirder, inklusive regleringar, organisatoriska och tekniska fragor, for att astadkomma
en mer hallbar varudistribution i den kénsliga historiska stadskdrnan. Inom ramen for
projektet byggs for ndrvarande en citydistribunal varifran elektriska miljofordon ska
transportera gods vidare in till stadskdrnan. Transportdren behdver dock inte kora sitt gods till
denna utan kan nyttja sina egna distributionscentraler eller lager da CEDMs fordon &dven
hiamtar upp gods dir. Pa sa sitt erhalls ett system med flera fysiska distributionspunkter.
Systemet bygger pa att transportorer och kurirer pa forhand rapporterar in efterfragan pa

transporter som ska distribueras vidare av CEDM (Bugno et al 2007).

Depot 5

Satellitterminaler i Lucca, Italien (Bugno et al, 2007)

2.3.3. Bestallningsrutiner

Att arbeta mot bestéllaren av transporter istéllet for distributoren handlar om att gora butiker,

restauranger och andra godsgenererande foretag medvetna om hur deras bestillningsrutiner
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paverkar narmiljon. Genom att fa kunden att bestdlla smartare kan distributionstrafiken

effektivseras till en relativt 1ag kostnad, exempelvis genom att bestélla mer vid farre tillfillen.

Ett svenskt exempel ir projektet “Godsamverkan i Lundby” i G6teborg. Syftet var att paverka
attityder och tankesitt och gora bestillarna uppmérksamma pa sin roll i transportkedjan och
vilka krav och 6nskemal de kan stilla pa sina leverantorer och hur produkterna ska levereras.
Projektet resulterade i att det genomsnittliga antalet transporter till deltagande foretag
minskade med 41 % per manad. Da ska man dock ha i atanke att fa foretag deltog. Detta har
uppnatts genom relativt sma forindringar som knappast har paverkat foretagens verksamhet.
Diremot syntes ingen minskning i antalet distributionsfordon. Nagot som forklaras av att
antalet deltagare i projektet var for fa. Orsaken till detta tros bero pa att manga foretag
underskattar sina godsfloden samt en tro pa att leveranserna styrs hos leverantdrerna. Dessa
menar i sin tur att det dr kunderna som styr Over hur leveranserna sker. En slutsats fran
projektet dr dirfor att det kridvs en utdkad kontakt och kommunikation mellan foretag och
dess leverantorer och kanske dven att man arbetar med incitament for att stimulera kunder att

bestélla mer sédllan (Lundby Mobility Centre, 2006).

Ett annat sitt att paverka bestéllningsrutiner aterfinns i Barcelona dér samtliga nya barer och
restauranger uppmanas att bygga ett lagringsutrymme pa minst 5 m? for att inte behova ta

emot leveranser dagligen (Dablanc 2007).
2.3.4. Fordonsutveckling

Utveckling av nya fordon som dr mer skonsamma for miljon har uppmuntrats av flera stiders
myndigheter och nationella regeringar. Ett exempel dr det nederlindska PIEK-programmet
som innebir att ljudnivan i nederldndska stider inte far 6verstiga 65 decibel mellan klockan
19:00 och 23:00 respektive 60 decibel mellan 23:00 och 7:00. For att mojliggora lastning och
lossning under sena kvillar och nitter har regeringen stottat utvecklingen av atgiarder som
innebdr tystare varudistribution. Projektet har visat att det gar att ta fram tyst utrustning savil

ndr det géller sjdlva fordonen som dess utrustning (PIEK, 2005).

Manga projekt handlar om att ta fram fordon med laga utsldappsnivaer alternativt inga utslapp
alls. I det senare fallet handlar det om att skapa distribunaler dir godset lastas om till fordon
som drivs helt eller delvis av elektricitet. Ett exempel dr EU-programmet ELCIDIS vilket

syftade till att skapa organisationsformer for att anvinda tysta och miljovinliga hybridfordon
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for att pa sa sitt skapa en bittre innerstadsmiljo. ELCIDIS pagick mellan 1998 och 2002 och
omfattade totalt 6 europeiska stider’. Projektet visade att det inte fanns nigot motstdnd mot
en Overgang till hybrid- och elfordon varken fran transportorer, forare eller lokala
myndigheter. Problemet ansags dock vara att tillverkningen av fordon pa kommersiell basis
ansags ligga relativt langt fram i tiden. Rekommendationen var darfor att man savil pa lokal
som pa nationell och europeisk niva maste stotta utvecklingen av dylika fordon (ELCIDIS,

2002).

En annan variant av fordonsutveckling &r att utveckla lastbdrare som okar mojligheterna till
samdistribution av olika typer av varor. Inom ramen for det europeiska
demonstrationsprojektet IDIOMA testades livsmedelsdistribution med trezonslastbil. Syftet
var att analysera mojligheterna att effektivisera livsmedelsdistribution med hjidlp av
multitemperaturfordon med tre flexibla temperaturzoner. Projektet undersokte eventuella
skillnader nér det géller flexibilitet, transportkvalitet och transporteffektivitet vid distribution
med tva respektive tre temperaturzoner pa samma lastbérare. De praktiska erfarenheterna fran
att kora distributionsfordonet med tre flexibla temperaturzoner var Overlag positiva. Savil
skapet med indelningen i tre zoner som kylsystemet har fungerat bra. En viktig fordel med att
ha tre kontrollerade temperaturzoner i skapet dr mojligheten att erbjuda en Okad
transportkvalitet med korrekt temperatur for respektive varuslag samt mindre risk for problem
med temperaturvariationer vid lossning och lastning. Det mojliggor ocksa samlastning av
gods med flera olika temperaturkrav. Ett transportuppldgg med férre leveranstillfillen skulle
ge storre mojlighet att utnyttja fordonets speciella utformning och dirmed ge effektivare

distribution (Backman och Svedin, 2003).
2.3.5. IT-utveckling

Utvecklingen av IT-stod for att effektivisera distribution 1 stidder dr omfattande, exempelvis
genom utveckling av kartstdd och realtidsinformation genom olika positioneringssystem.

Andra IT-atgirder #r variabla skyltar som i Barcelona (se avsnitt 2.2.2) eller elektroniska

> Stiderna/regionerna som deltog i projektet var Rotterdam, Stockholm, La Rochelle (Fr), Erlangen, Regione

Lombardia och Stavanger
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vigavgiftssystem som i London och Stockholm. Det senare kan vara ett sdtt att styra
utvecklingen mot lagemissionsfordon genom att helt eller delvis undanta dem fran

avgiftssystemet.

Andra innovativa atgédrder inom IT-omradet handlar om utveckling av ruttplaneringsverktyg
och ledningssystem for godstransporter. Ett exempel dr det utvecklings- och
demonstrationsarbete som skett inom EU-projektet MIRACLES i Barcelona. Hér har ett
webbaserat verktyg — Loading/Unloading Active Guide - tagits fram, vilket tillhandahaller
uppgifter om beldgenhet och belastningsgrad for lastzonerna i omradet som innefattas av
forsoket. Verktyget innehaller dven ett system for att halla reda pa positionen for bilar
tillhorande de deltagande operatorerna. Genom att analysera registreringarna fran den forsta
veckan kunde man uppticka de mest belastade leveransadresserna i form av antal
registreringar per dag, och dessa plaster fick forstirkta resurser. Active Guide-verktyget
fungerade dven som en kommunikationskanal mellan operatorerna och kommunen och som
ett gemensamt arbetsverktyg for deltagarna under projektet. Under det fyra manader langa
forsoket anvindes det for att prioritera i atgirder vilka sammantaget innebér att antalet
problem minskade. Nyttan av verktyget vore dn hogre om fler operatorer deltog i upplagget

(MIRACLES, 2007).

I Tyskland finns ocksa exempel pa kommersiella trafikledningssystem i flera stider. Dessa
samlar in och bearbetar data om trafiksituationer och kan formedla information sasom
rekommendera vagval, restriktioner, regler for tilltrdde och lastning/lossning och platser med

parkeringar for lastfordon. °

I projektet Traffic Managment in Transport and Logistics (VMTL) undersoks hur existerande
och framtida informations- och kommunikationsteknologi kan stodja for att hantera

transportfloden mer effektivt. I projektet integreras ett dynamiskt ruttplaneringsverktyg

® Se t ex kommersiella utvecklare som PTV (http://www.ptv.de)
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innehallande trafikinformation med kunddata relaterad till leveransproceduren sasom onskade

leveranstider, alternativa leveransstillen etc.’

Det pagar dven en teknikutveckling nidr det géller att analysera hur transportorer efterlever
vissa regler. Forare som trafikerade miljézonen 1 Goéteborg rapporterade dagligen in hur
mycket vikt och volym som de levererade i innerstaden samt hur manga kundbesok som
utfordes under dagen (Tjernkvist och Ostlund, 2004). Rapporteringen skedde genom ett
formulédr som fylls i med en digital penna som lagrade all data som registreras. Genom tradlos
overforing till en databas behandlades sedan informationen for att slutligen hamna pa en
portal ddr transportdrerna sag sina resultat for att enklare kunna jobba mot en okad
fyllnadsgrad. For att undvika fusk vid ifyllnad av formuliret infordes ett kontrollinstrument
for stickprovskontroller. De tekniska instrumenten innefattade en kamera som tog bilder av
skapet vid infart och utfart ur omradet samt GPS utrustning i varje fordon. Fyllnadsgraden
beriknades med avseende pa volym, vikt och volym som kombination och antal kundbesok

som utfor under en dag (Ottosson, 2005).

2.4. Effekter av atgédrder och lokala policys

Atgiirder for att komma till ritta med de problem som varudistributionen medfor initieras
oftast fran staden eller kommunen, men riktar sig frimst mot distributionsforetagen. Samtidigt
ar distributionen i hog grad efterfragestyrd — det dr butiker och verksamheter i staden vilkas

bestédllningsmonster styr transporterna i hog grad.

Ett problem &r ofta dr att parterna (kommunen respektive distributionsforetagen) verkar
forvinta sig att initiativet till fordndring ska komma fran den andra sidan. Den lokala
myndigheten forvintar sig att transportforetagen skapar nya logistiska l6sningar for att
anpassa sig efter transportkundernas behov. Transportorerna vintar a sin sida pa kommunen
att initiera och gédrna subventionera nya l6sningar innan de tar en affirsrisk. Det verkar ocksa

saknas en tydlig samsyn och diskussionsklimat mellan de olika parterna. Det finns ocksa

7 http://www_eltis.org/docs/studies/FactSheetINVENT-VTML.pdf. Mer upplysningar om liknande projekt finns
pa http://www.invent-online.de (Bundesamt fiir Bildung ond Forschung, 2007-11-08).
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behov av en mer utforlig analys av vilka godsfloden planerade kommersiella eller industriella
byggnader kommer att generera samt etablerandet av tydliga, enkla och stabila regleringar for
stadens transporter. De senare bor utvecklas i samforstaind med berdrda parter och girna
sdndas ut pa remiss innan beslut tas. Det finns ocksa skil att Gverviga att ersétta kriterier
avseende fordons vikt och storlek med kriterier baserade pa alder och utslédppsnivaer (Dablanc

2007).

I Storbritannien har en analys genomft6rts av hur fyra olika (fiktiva) policys skulle paverka
transportorer i tre engelska stader (Birmingham, Basingstoke och Norwich). Inforande av
miljozoner, tringselskatt samt regleringar i tid och fordonsvikt analyserades utifran dess
ekonomiska, operativa och miljomissiga paverkan. Analysen visade att miljozoner skulle ha
liten paverkan pa den operativa verksamheten nér det giller antal fordonsrorelser och korda
km. Diremot skulle det ha signifikant paverkan nir det giller reducering i utsldppsnivaerna,
sa mycket som 50 % bedomdes vara mojligt bland de foretag som deltog i studien. Nagra
foretag bedomde dock att de operativa kostnaderna skulle stiga med upp till 5 % genom ink&p
av nya fordon. Nagot som framforallt kan vara en stor belastning for de mindre lokala
transportorerna med lidngre fordonscykler. Effekten av tringselavgifter dr starkt beroende av
dels avgiftens storlek, dels vilken hastighetsokning, d.v.s. minskad tringsel det skulle
resultera i. Det handlar helt enkelt om huruvida den ©kade kostnaden sparas in genom
minskad kortid. Minskade kortider skulle ocksa innebdra minskad miljopaverkan. Regleringar
avseende fordonens vikt (férbud for fordon tyngre 4n 7,5 ton i innerstaden) bedoms 6ka bade
den operativa kostnaden och utsldppsnivaerna. Inforande av tidsrestriktioner, dir lastning och
lossning endast tillats vid kortare tidsintervaller vid borjan och slutet av arbetsdagen, skulle
dven det innebdra en Okning av antalet fordon och korda km samt riskera kobildning vid
lossningsplatserna. Dirigenom paverkas dven utslipp och emissioner negativt. Ddremot
bedoms distribution under sena kviller och nitter kunna innebira savil minskade kortider och
minskade emissioner. Bullernivaer och hogre 16nenivaer under obekvidma arbetstider dr dock

faktorer som har negativ paverkan (Anderson et al, 2005).

2.5. Samverkan genom partnerskap

I Storbritannien har pa manga hall partnerskap for samverkan inom lokal och regional

varudistribution — FQP (Freight Quality Partnerships) etablerats sedan slutet av 90-talet. Det
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brittiska transportdepartementet har samordnat erfarenheterna fran dessa, vilka mestadels &r
positiva, pd sin hemsida®. Partnerskapen kan bestd av medlemmar fran lokala
handelskammare, kOopmin, transportforetag, ideella organisationer samt kommunen eller
andra offentliga organ. Ofta har initiativen till att bilda dessa samverkansorgan kommit fran
kommunen eller motsvarande, men de koordineras ofta av nagon av de inblandade privata

aktOrerna.

Kartldggningar och undersokningar av befintliga behov och problem, sa som de uppfattas av
de ingaende intressenterna, har utforts - 1 manga fall genom de ingaende
intresseorganisationernas kontaktnidt och medlemsforetag. Dessa har sedan legat till grund for
forhandlingar och kompromisser eller konsensus 1 form av handlingsplaner dér olika behov
har jimkats samman. Ett exempel dr den FQP i London dér transport- och logistikforetagen
fick igenom att samma tringselavgift skulle gilla for deras fordon som for personbilar. I
utgangsldget ville myndigheten som samordnar tringselavgifterna, Transport for London
(TfL), att en avsevirt hogre avgift skulle gilla for alla tunga fordon, medan transportféretagen
inledningsvis ansag att lastbilarna skulle slippa avgift helt. En viktig aspekt hdr ir att ett

samlat grepp gors pa mobilitet i staden.

I Oslo har liknande nitverk etablerats genom Naringslivsgruppen for Oslo. Gruppen bestar av
foretrddare for kommunens trafikkontor, kollektivtrafik, stadsbyggnadskontor, Polisen,
Handelsforeningen, samt fran en branschorganisation for leverantdrer. Moten halls varannan
manad med foretridare pa chefsniva som har mandat att besluta om atgéirder i respektive
organisation. Gruppen tar upp allt fran enskilda detaljer i trafikmiljon till mer omfattande

analyser av tillgingligheten for olika transporter (Vegvesen, 20006).

¥ http://www.dft.gov.uk/pgr/freight/sustainable/freightqualitypartnerships3
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3. Preliminara slutsatser fran litteraturstudien.

I de funna exemplen pa atgirder for att effektivisera varudistribution och minska dess
storningar pa omgivningen har ett antal nyckelfaktorer identifierats vilka anses som extra
viktiga for att forklara framgdngen for respektive atgird. I de foljande avsnitten beskrivs
dessa faktorer inom ett antal omraden som genom litteraturstudien identifierats som vara

sarskilt viktiga i samband med utveckling av olika former av innovativ varudistribution.

3.1. Organisation och agande

De flesta av de undersokta exemplen har initierats fran offentligt hall oftast i form av berord
kommun eller stad, men idéer har i vissa fall dven kommit fran transportforetag eller
transportkopare. 1 exemplet med nattransporter med mindre storande fordon i Barcelona,
initierades detta av staden med stod fran EU-projektet CIVITAS med tva dagligvarukedjor
med transporter i egen regi som utforare. Nér vil EU-projektet avslutats har kommunen gatt
vidare med ett fortsédttningsprojekt dir en butikskedja med transporter i egen regi med mindre

fordon stods i sin utveckling av tysta metoder for nattdistribution (MIRACLES, 2006).

Forsoket med flexibla korfalt i samma stad, dir kollektivtrafik, lastning/lossning och
parkering tillats under olika tidpunkter, har permanentats och utvidgats till flera gator
samtidigt som dvervakningen skirpts. Utformningen togs fram i samarbete mellan kommunen
och den storsta kollektivtrafikoperatoren efter samrad med det samverkansforum dér
foretradare fran transportbranschen ingick. Bakgrunden var missndje med de befintliga
lastzonerna da de ofta var felplacerade i forhallande till anvindarnas behov. Detta uppligg
forutsatte dven ett ndra samarbete mellan kommunen och polisen, vilket uppges fungera vil.
En viktig forutsittning dr de variabla skyltar som indikerar vilken typ av anvédndning som for

tillfallet tillats (MIRACLES, 2006).

De flexibla lastzonerna i Alborg administreras av kommunen, men forutsitter ett gott
samarbete med transportorerna (Danske Fragtmand A/S, DHL, GLS Pakke-Trans och Post
Danmark) och butiksdgarna. Det handlar i mycket om att underldtta for varandra. Fran
butiksdgarnas sida genom att halla lastzoner och gagator fria fran foremal tills ett visst

klockslag pa dagen. Fran transportorernas sida handlar det om att kora hansynsfullt, undvika
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tomgang samt halla sig till de tidsfonster som finns och de rutter for varudistribution som

upprittats genom de tre parterna i samverkan.

Miljozonerna som upprittats i ett antal nordiska stdder har i de flesta fall tagits fram genom
forhandlingar mellan staden och foretrddare for transportorerna. Olika former av fordelar for
de fordon som uppfyller alderskraven, samt sanktioner mot dem som bryter mot dessa, har
medfort en hog efterlevnad av regelverket och didrigenom mirkbara minskningar av skadliga

utsldpp fran fordon. Det har i samtliga fall varit kommunen som varit padrivande i fragan.

Forsoken med gemensamma distribunaler for flera leverantdrer for leveranser inom
begrinsade omraden har ganska olika ansvarsfordelning bland de mest framgangsrika
exempelstdderna. I Bristol och Stockholm &r det privata foretag som driver distribunalen i
respektive stad med visst stod fran kommunen. I Stockholm kom initiativet visserligen fran en
kommunal handldggare, men konceptet togs &ver och drivs nu av distributionsfirman
Home2You. Det tycks dock vara viktigt med nagon eldsjdl hos nagon av intressenterna som

kan vara drivande.

3.2. Incitament for kommersiella akiorer

Vid forsoket med nattdistribution i Barcelona var incitamentet for de tva ingaende
leverantorerna framfor allt kortare tidsatgang, och darmed ldgre kostnader, for leveranserna.
Detta da problemen med felparkerade bilar och trafikstockningar dr mindre nattetid. Den ena
av leverantorerna fick 1 och med nattleveranserna mojlighet att anvinda storre fordon vilket
ledde till att antalet leveranser kunde minskas med tva tredjedelar. Projektet med flexibla
korfdlt infordes efter en undersokning bland transportorer och transportkdpare diar missnoje
med de befintliga lastzonerna ledde till utveckling av nya koncept. Det var dock kommunen,
som tillsammans med kollektivtrafikoperatoren, bekostade utvecklingen av de VMS-skyltade
korfilten i forsoksomradet. Forsoket visade pa successivt forbittrad tillgdnglighet for
transportorerna, sarskilt efter det att en riktad insats inforts fran polisens sida att lagfora

felparkerade bilar i de aktuella korfilten.

Vid inférandet av det nya uppligget for varutransporter i Alborg var de frimsta incitamenten
for transportorerna den forbittrade framkomligheten. I gengild forvintas leverantorerna kora
hansynsfullt, undvika tomgang och liknande. For kopménnen medfor uppliagget fordelar med

punktligare leveranser mot att man héller lastzonerna fria fran foremal under vissa tider.
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De incitament som finns for transportorer i samband med de olika miljozonsuppldggen i
Sverige handlar frimst om tillgang till transportkunder i respektive milj6zon forutsatt att
lderskraven uppfylls for fordonen. Aven forsoken med forméaner for fordon med hog

fyllnadsgrad inom EU-projektet START ér kopplat till miljézonen.

Inom ramen for START-projektet med samlastning i Bristol har olika former av incitament
inforts for de butiker som deltar i samlastningsupplidgget. Bland annat erbjuds extern
lagerhantering och hantering av atervinning och avfall. I samband med en ombyggnad i
butikskvarteren har tillgingligheten till leveranser begridnsats varfor ytterligare ett antal

butiker har anslutit sig till samlastningsupplédgget.

3.3. Samverkansformer

Samverkan i mellan staden och de ingdende foretagen i Barcelona-forsoken har frimst skett
inom ramen for stadens mobilitetsprogram och kommunen har hela tiden varit drivande. Ett
oppet samverkansforum bildades dir mobilitetsprogrammet diskuterades med foretradare for
framst transportforetag. Genom en undersokning bland transportorer och transportkunder,
inklusive de som ingick i nattransportforsoken, togs forslag fram pa mojliga atgéarder. Inom
programmet ingick dven ett ndrmare samarbete med polisen for att médta buller samt hoja

efterlevnaden av parkeringsregler mm.

I Alborg skapades ett samarbete mellan kommunen samt ett antal intressenter inom handel
och transport. En styrgrupp och en projektgrupp bildades for att utarbeta och utvérdera
konkreta atgirdsforslag. Malet var att skapa ett forum dér idéer och atgiarder kunde diskuteras
mellan myndigheter, transportérer och varumottagare innan de inférdes. Fokus lag pa att
infora frivilliga forbittringar till gagn for sa manga inblandade aktorer inblandade som
mojligt.

Tillsammans med branschorganisationen Sveriges Akeriféretag Vistra Gotaland har
Trafikkontoret Goteborgs Stad skapat ett lokalt godsnétverk dér bland annat fragor rorande

incitament for hallbar varudistribution i miljézonen diskuteras. Det &r ett samarbete med
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malsittningen att 16sa logistikproblem i staden och samtidigt vara ett forum dir utvecklingen

av projektet kontinuerligt diskuteras (START®, 2007).

Niér det géller organiserade former av partnerskap mellan de olika aktorerna verkar det vara
Storbritannien som har kommit ldngst. Det finns bland annat rad och riktlinjer for sadana pa
brittiska transportdepartementets hemsida'®. Initiativen till partnerskapen har oftast kommit
fran staden/kommunen men det har lagts stor vikt vid att samverkan ska vara bred. Saledes
har, forutom de mera gingse deltagarna fran kommunen, transportforetag, handel samt andra
storre transportkOpare, ofta lokala ideella organisationer inom miljoomradet deltagit,.
Gemensamma handlingsplaner har férhandlats fram vid regelbundna diskussioner dér varje
deltagare arbetar aktivt med att forankra besluten i partnerskapet i de egna leden samtidigt
som behoven inom dessa undersoks. Saledes har branschorganisationen ofta genomfort de
undersokningar som krivs for att kartligga transporterna samt tagit reda pa de behov av
forbittringar som finns i exempelvis trafikmiljon. Viktiga fragor som tas upp i diskussionerna

ar leveranstider, regelverk, lastutrymmen och framkomlighetshinder

3.4. Sammanfattande slutsatser

I tabell 1 nedan sammanfattas de iakttagelser som gjorts vid litteraturgenomgéangen av ett
antal innovativa uppldgg for att forbattra varudistributionen i titort. Det dr, inte helt ovintat,
ganska skilda forutsittningar i de olika stidderna vars atgiarder har granskats, men en ansats att
dra nagra generella slutsatser gors @nda hir. De faktorer som framst bor lyftas fram som

viktiga for att fa en innovativ atgérd att fungera langsiktigt &r:
¢ lokal forankring,
e personligt engagemang,

e ckonomisk, praktisk och marknadsmissig nytta for inblandade kommersiella aktorer

? http://www.start-project.org/

' http://www.dft.gov.uk/pgr/freight/sustainable/freightqualitypartnerships3
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samt atminstone initialt stod, ekonomiskt och/eller praktiskt, fran en stabil aktor (t ex

kommunen).

Lokal forankring ar sarskilt viktigt for de parter som dr inblandade i konkreta upplidgg, t ex
med nattdistribution, samdistribution och partnerskap. Det dr framfor allt viktigt att ha
kdnnedom om transportkunder och deras behov. Personligt engagemang har ofta varit
avgorande for att nagra av projekten Over huvud taget skulle komma igang. I vissa fall,
exempelvis néar det géller samdistributionen i Gamla Stan, har en viss envishet hos de
inblandade aktorerna varit nodvindigt for att orka igenom mycket av den inledande
tillstandsgivningen for att astadkomma samlastningen av livsmedel. For att
samverkansforumen och partnerskapen ska bli framgangsrika har det dven krivts en del
driftighet bland de inblandade intressenterna. Det initiala stodet har handlat om stod fran
kommunen for att soka EU-pengar for att starta upp verksamhet, inkép av utrusning och
anlidggning av infrastruktur. I fallet samlastning har dven respektive kommun stéllt upp med

markytor.
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Nyckelfaktor
O IEAR . . Incitament for
Organisation och .
" kommersiella Samverkansformer
dgande .
aktorer
Nattleveranser OPP Ja Kommun, transportforetag,
(Barcelona) polis
Flexibla korfalt . Kommun, transportforetag,
Kommun Nej .
(Barcelona) polis
Flexibla lastzoner Kommun Nei Kommun, néringsliv, handel,
(Alborg) ] transportdrer och fack
Miljozon (Goteborg) Kommun Ja, pa forsok Kommun, transportbranschen,
Region
Kommunal Kommunen, DHL,
Samlastning (Bristol) upphandling — privat | Ja niringslivs- och
utforare kopmannaforeningar
Samlastning  (Gamla | Privat, med stod av .. .
stan) EU och kommunen Nej, inga uttalade | Nej
Samlastning opp"! Nej, forutom rent | Kommun, kopméin,
(Bordeaux) praktiska transportorer
. . Privat, med stod av | Nej, forutom rent ..
Samlastning (Paris) EU och kommunen praktisk Kommun och transportforetag
Kommun, transportforetag,
transportkdpare,
Organiserat av branschorganisationer, polis,
Partnerskap (UK) . A
kommuner lokala intresseorganisationer,
(fordonstillverkare,
miljoorganisationer)
Kommun,
Oreaniserat av transportbranschorganisation,
Partnerskap (NO) & statlig infrastrukturforvaltare,
kommunen . i .
polis, kdpmannaforening,
foretagarférening

Tabell 1 Sammanstillning av nyckelfaktorer for varje undersokt fall av innovativ atgérd

! Offentligt-Privat Partnersamarbete
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4. Trender inom detaljhandeln pa kort och ldangre sikt

De trender som redovisas i detta avsnitt bygger pa handelns egna bedémningar baserade i
huvudsak pa de tendenser som kan skonjas i dagsldget (frimst fran Cronholm och Hedlund,
2006). Mycket av drivkraften inom handeln handlar om att anpassa sig efter olika
kundgruppers 6nskemal och behov, vilket dven stiller krav pa korta ledtider fran bestillning
till leverans och i sin tur krdver en optimerad och ofta centrerad logistikfunktion (Aldin,

2002).

Tid och tillgdnglighet &r tva nyckelord som driver kraven vid val av distributionslosning.
Tillgdngligheten inbegriper att produkten skall finnas nir kunden efterfragar den samt att
pafyllning i butik skall ske sa att inte brist uppstar. Vil fungerande logistikkedjor dr goda
kdnnemirken for varumirkeskedjor som Zara och H&M, men sammantaget okar kraven pa
korta ledtider fran bestéllning till leverans. Foretagen arbetar hart med korta ledtider, 6kad
frekvens och minskad lagerhallning for att kunna hantera forséljningsfluktuationer och titare

modevixlingar.

Aven informationsteknik- och kostnadsaspekter driver pa i den riktningen hos de stora
grossist- och detaljistaktdrerna. Centraliseringen av lagerfunktionerna hos framfor allt de
storre kedjorna innebdr Okade transporter utan mellanlager direkt till butiker vilket kan
innebdra att en stigande andel stora och miljostérande fordon anvénds &ven till butiker

beldgna i stadskidrnan. Men marknaden &r langt ifran endimensionell, vilket nésta stycke pekar

pa.
4.1. Allt storre differentiering

Den sammantagna bilden av handelns utveckling &r att flera trender pa olika sétt driver
utvecklingen at fler hall (Cronholm och Hedlund, 2006). Ofta har lokala forutséttningar stor
betydelse for hur utbud och efterfragan ser ut vilket i sin tur inverkar pa handelsstrukturen.
Aven enskilda beslut pa lokal niva, bide politiska och rent kommersiella, inverkar givetvis pa
hur handelsstruktur och dirmed marknaden gestaltar sig. En stark trend, som @ven har stark
inverkan pa Uppsala, dr den koncentration av handeln som sker till vissa storre handelsorter,
ofta i befolkningstita omraden. Detta har sin grund i att allt storre enheter och

handelsomraden lockar kunder fran allt storre omraden vilket alltsd medfor att dessa

38



Strategisk hantering av varudistribution i ttort

etableringar far ett omland som i allt storre grad konkurrerar med andra omraden av liknande
dignitet, medan handeln pa mindre orter stagnerar. Det senare giller dven i forekommande fall
lokala stadsdelscentra. De storre handelsorterna konkurrerar dessutom allt mer om den rena
shoppingturismen dir kunderna dr dn mer langvédga resendrer. I den komplexa bilden ingar
dock dven det faktum att inte bara sjdlva handlandet utgdr konkurrensyta utan ett allt storre
inslag av upplevelser ingar som komponent i olika handelscentras strategier for att locka
kunder. Hiar har manga stadskdrnor marknadsfort sig genom att lyfta fram trivsel, och
variationsaspekter liksom kompletterande utbud av exempelvis kulturattraktioner och

restaurangliv.

Samtidigt som flera drivkrafter, sasom logistiska och skalmissiga samt en lagpristrend,
gynnar uppkomsten av storskaliga kopcentra i externa ldgen, dar personalen optimeras i
forhallande till butiksytan genom sjilvservice, finns det flera trender som #ven driver pa
utvecklingen av framst de storre och medelstora stadernas stadskidrnor. Har handlar det frimst
om specialisering, djupt produktsortiment, hog serviceniva och i viss man storre inslag av
rena mirkesbutiker. Inom dagligvaruhandeln kan detta gestaltas genom det faktum att man
alltmer konkurrerar med restaurangbranschen om de frimst den vidxande gruppen
famanshushall. For att vinna tillbaka restaurangbesokarna och fa dem att se mojligheterna
med de varor som finns pa butiken arbetar butikerna i allt mindre grad med att "stapla varor"
och i allt storre grad med att inspirera kunderna. Detta stiller storre krav pa personalen som
maste kunna bade sina produkter och matlagning (Nordfilt, 2004). Expansionen av de mindre
och specialiserade butikerna sker 1 hog grad i nya och utbyggda gallerior i innerstdderna och i

de storre externa kopcentrumen.

Parallellt med specialiseringen sker dven en generalisering genom att manga butiker satsar pa
bredare utbud for att komplettera kundbasen. Det handlar om allt fran cykelbutiker som
breddar sortimentet till mopeder till bensinmackar som allt mer utvecklas till jourdppna

diversehandlar med stort inslag av dagligvaror (Nordfélt, 2004).

Sammantaget innebdar den utveckling som beskrivs ovan samt i kapitel 1.1 att
framkomligheten och darmed effektiviteten inom varudistributionen till godskunder
stadskédrnorna successivt forsdmras. De initiativ till incitament for ©kad samordning genom

lokala framkomlighetsatgiarder har inte paverkat denna utveckling mer @n marginellt. Sasom
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beskrivs 1 foljande avsnitt om e-handel inverkar dven den mot alltfler mindre sédndningar

vilket riskerar att ytterligare forvérra situationen.

4.2. E-handel

Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologi har mgjliggjort nya och enklare
kontaktvigar mellan konsumenter, detaljister, grossister och producenter. Men for att erbjuda
konsumenterna och andra slutanvidndare en tillforlitlig tjanst krdvs att de nya handels- och
kontaktvigarna stods av en vil fungerande logistik- och transportfunktion som kan
kostnadseffektivt kan distribuera varorna till slutkonsumenten eller till en drop-point i
slutkonsumentens ndrhet. Med ett fungerande grinssnitt mellan kund och detaljist samt en
fungerande logistikapparat kan de storre detaljisterna och postorderforetagen erbjuda sina
konsumenter ett brett utbud av varor via en portal pa Internet. Flertalet portaler fungerar idag
som ombud for detaljister och vidarebefordrar endast kundens bestédllning direkt till
leverantoren eller centrallagret. Distributionen fran centrallager innebar i sadana fall att vissa
mellanled forsvinner eller ersitts av andra mellanled (ex drop-points). Fordelen for
konsumenterna #r att nischade produkter kan erbjudas konsumenterna samtidigt som

grossisterna endast lagerfor produkter med lag omsittningshastighet vid sitt centrallager.

Konsumenterna viljer frimst att kopa fraktokénsliga produkter via Internet. Till
fraktokénsliga varugrupper hor bocker, musik, filmer och hemelektronik och gemensamt for
dessa produkter dr att priset i kombination med lag transportskadefrekvens 6ver dverordnat
snabb leverans. Gemensamt for skivor och kldader &r att de i manga fall siljs genom
postorderforetag vilka redan hade vil fungerande logistiksystem som enbart kompletterats

med ett nytt kundinterface.

Det vanligaste logistiska uppldgget bestar av vanlig postbefordran till kundens brevlada eller
till postens uthdmtningsstéllen (drop-points). Uthdmtningsstillena, s k drop-points, bestar av
postcenter, livsmedelsaffarer, kiosker och bensinmackar. Posten Logistik dr det storsta
logistik- och transportforetaget inom segmentet, men stora transportforetag som Schenker och
DHL distribuerar skrymmande varor direkt till kunden. For mer skrymmande varor sker
leveranserna direkt till kundens dorr vid ett dverenskommet tidsintervall. Karaktéristiken hos
utldmningsenheterna kan indelas i1 Overvakade och obevakade system. Postbefordran till

brevlada samt storre leveranser till automatiserade utlimningsboxar riaknas till de obevakade.
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Utldmning via ombud eller didr kunden fysiskt tar emot leveransen rdknas till de dvervakade.

Aven i andra delar av Europa har dven automatiserade utlimningsstationer etablerats.

Naturvardsverket gor en bedomning (Orremo och Wallin, 1999) att det finns det en stor
potential att minska det totala transportarbetet om e-handel av dagligvaror genomfors 1 stor
skala. Nyttan &r framst att hushallens bilresor minskar, men for att foréindringen skall fa
onskad effekt maste e-handel uppga till minst 20 procent av marknaden. Med dagens
infrastruktur, distributionsfunktioner och konsumenter ir det saledes svart att overfora e-
handel till dagligvaror. For det forsta upplever inte konsumenterna fordelen med
hemleveranser eftersom kostnaden Overstiger upplevd nytta. For det andra stélls hoga
temperatur- och ledtidskrav, vilket i kombination med onskemal om laga priser gor e-handel
mindre attraktivt for dagligvaror. For att etablera ett kostnadseffektivt e-handelssystem krivs
en systemutveckling, inklusive stora infrastrukturella investeringar, samt ett fordndrat
konsumentbeteende. Tillsammans skulle det mojliggora etablering av kostnadseffektiva

leveranser dir kunden inte behdver néarvara.

Vi kan dra slutsatsen att utvecklingen inom e-handeln kommer leda till en begrinsad okning
av direkta leveranser till enskilda kunder. En sannolik utveckling &r att merparten av varorna
inom e-handel kommer att kanaliseras via existerande logistik- och distributionssystem, vilket
for ej skrymmande varor bor klaras av genom obevakade leveranser eller genom dagens
system med ombud. Utvecklingen av hemleveranser av skrymmande varor direkt till kund
okar antalet leveranspunkter med mindre och ofrekventa leveranser. Det 6kar komplexiteten i

logistik- och distributionssystemet, vilket maste kunna hanteras i framtiden.

4.3. Handelns utvecklingstendenser och dess effekt pa
varudistribution

Handelns utveckling &r inte entydig, men pa medellang sikt kan vi forvdnta oss att den
utvecklas mot 6kad differentiering. Genom en 6kad méngd mindre sdndningar som levereras
till ett storre antal leveranspunkter mer eller mindre frekvent kommer komplexiteten i
systemet att 0ka. Det kommer sannolikt att oka trafikarbetet och darmed tringsel och
miljopaverkan i stidernas kdrnor. Samtidigt dr ett av stadskdrnornas starka argument i
konkurrensen med storskaliga externa kopcentra trivseln, vilket star i kontrast till de
miljostorningar som de dkade trafikarbetet medfor.
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Utvecklingen inom e-handeln kommer leda till en begriansad okning at direkta leveranser till
konsumenter via existerande logistik- och distributionssystemen. Utvecklingen av
hemleveranser av skrymmande varor direkt till kund okar antalet leveranspunkter med mindre
och ofrekventa leveranser. Det 6kar komplexiteten i logistik- och distributionssystemet, vilket
maste kunna hanteras i framtiden. Det som idag distribueras via e-handel dr robusta
produkter, medan en utveckling for att dven distribuera dagligvaror till konsumenter ligger
langt fram i tiden. Det saknas savil konsumenttryck som nddvéndig infrastruktur for att klara

detta.

Hur utvecklingen av kopcentra och e-handel kommer att paverka detaljhandeln i tdtorterna dr
darfor svart att spekulera i. Men en drastisk minskning av butikshandeln ter sig saledes som
ganska orealistisk dven i ett lingre perspektiv. Sarskilt nir det géller handeln i stadskérnan
som har en storre grad av noje 6ver sig dn den sjdlvserviceorienterade volymhandeln i externa
ldgen. Den bidrar om inte annat till det totala stadslivet vilket de flesta vill sla vakt om, savil

boende som beslutsfattare.

Incitamenten for samordning och andra atgirder for minskade storningar finns, men den
okande komplexiteten i distributionssystemen talar for okat trafikarbete. E-handeln, om den
pa lang sikt utvidgas till dagligvarubranschen, kan medféra en minskad konsumtion direkt hos
detaljhandeln, men samtidigt innebir den att varje detaljist kan halla ett bredare sortiment som
kan distribueras direkt till kund eller annat utlimningsstille. Dérigenom kan de oka sin

attraktivitet genom att oka serviceutbudet mot konsumenternas.
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Den Goda Staden ar ett nationellt projekt
ddr Vagverket, Banverket, Boverket och
kommunerna Jonkoping, Norrképing och
Uppsala samt Sveriges Kommuner och
Landsting deltar. Projektet syftar till att
gemensamt utveckla kunskap om plane-
ring for stadsutveckling och stadens tra-
fik. Av sarskilt intresse dr hur transport-
systemets utformning och anvidndning
kan stodja en hallbar utveckling.

Stader som erbjuder en attraktiv livsmil-
jo och bra kommunikationer ar en nyckel
till ekonomisk utveckling. Tillsammans
vill vi 16sa utmaningen att planera fér en
stad dar manniskor trivs samtidigt som
gods- och persontransporterna sker pa
ett sdtt som minskar miljoproblemen och
ger invanarna goda majligheter att for-
flytta sig snabbt och effektivt.
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