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Forord

Innerstaden ar vara stédders vardagsrum dér manga méanniskor vistas, som boende,
arbetande, handlande, kulturkonsumerande eller bes6kande. Detta innebéar att manga
funktioner maste samsas inom stadskdrnans utrymme, vilket krédver organisering av
verksamheterna for att fungera. Varutransporter i tdtorter har sedan lang tid tillbaka
varit ett problem relaterat till logistik, transport och trafik. Samtidigt ar transpor-
terna en ndédvandighet om vi ska kunna ha en centrumnéra handel i relation till extern
handel. Syftet med detta projekt har varit att identifiera, kategorisera och analysera
atgarder (innovativa lésningar) inom varudistribution som péa saval kort som lang sikt
kan effektivisera transportsystemet i stadskdrnan och samtidigt framja stadsmiljons
attraktivitet. Denna rapport redovisar exempel pa och effekter av innovativa atgéarder.
I en separat delrapport redovisas en litteraturgenomgang. (Publikation 2009:68)

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 Jonképing, Uppsala och Norrképing samt Sveriges Kommuner och
Landsting. Den Goda Staden syftar till att gemensamt arbeta fram kunskap om hur
man kan erbjuda en stadsmiljé som dels dr attraktiv att bo och leva i, dels ar effektiv
utifran nédringslivets behov.

Uppdraget har utforts 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.0.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 varudistribution under ledning av naringslivsdirektér Eva Sterte. Kontaktper-
soner vid Vagverket har varit Mathias Warnhjelm, Anne-Karin Grénvold och Anneli
Paavo. TFK och SLU svarar for alla asikter, varderingar och rekommendationer som
framfors i rapporten.

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

Uppsala Kommun
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Sammanfattning

Innerstaden &r vara staders vardagsrum dar manga manniskor vistas, som boende, arbetande,
handlande, kulturkonsumerande eller bara bestkande. Detta innebar att manga funktioner
maste samsas inom stadskdrnans utrymme, vilket kréver organisering av verksamheterna for
att fungera. Varutransporter i tatorter har sedan lang tid tillbaka varit ett problem relaterat till
logistik, transport och trafik. Framkomligheten for distributionsbilar i tatortskarnorna ar ofta
dalig och problem med platser for lastning och lossning innebér uppstallningar som minskar
framkomligheten for 6vrig trafik. Konsekvenserna for samhéllet ar 6kad miljobelastning och
minskad trafiksikerhet och attraktivitet i stadskarnan - omraden inom vilka det stalls alltmer
okande krav pa forbattringar fran allmanhet och myndigheter. Syftet med detta projekt ar att
identifiera, kategorisera och analysera atgarder (innovativa l6sningar) som pa saval kort som
lang sikt kan effektivisera transportsystemet i stadskarnan och samtidigt framja stadsmiljons
attraktivitet.

Denna studie tar sin utgangspunkt i en genomgang av aktuell forskning och utvecklingspro-
jekt relaterat till omradet. Utifran denna har olika atgarder for att effektivisera varudistribution
i tatorter testats pa ett antal olika typer av aktorer inom distributionsomradet i Uppsala. Detta
har fungerat som underlag for ett antal scenerier vilka kan stédja kommunala planerare att
skapa forutsattningar for att dka tillgangligheten for distributionsfunktionen i tatorter.

| den kunskapsinhdmtning som genomforts inom ramen for detta projekt har vikten av hel-
hetsperspektiv framkommit. De stader som lyckats relativt bra med sina atgéarder har ofta ar-
betat pa bred front med flera parallella och sammankopplade moment. En annan framgangs-
faktor som identifierats ar samarbete och dialog mellan samliga berérda parter. En form av
partnerskap dar problem kan identifieras, atgarder kan foreslas och diskuteras utifran samliga
parters perspektiv och dérigenom modifieras innan ett férsok inleds. Genom att kommunen
initierar s.k. samverkansforum okar mojligheten att skapa en forstaelse for andra aktorers
verksamhet. Den metodik som har anvénts i denna studie, att samla olika aktorer till ett semi-
narium dar olika atgarder presenteras och dar samtliga far vardera och ta stéllning till dessa
utifran saval sitt eget som andras perspektiv, kan vara ett sétt att starta igang ett sadant arbete.
Att som Uppsala kommun dven genomféra en godsutredning dar viktiga intressenter, gods-
floden och problem identifieras, ar ocksa en viktig utgangspunkt for att astadkomma en mer
effektiv varudistribution.

Forutom samverkan &r organisationsfragan och incitament viktiga framgangsfaktorer. Nar det
galler organisation ar det viktigt att kommunen &r drivande i fragorna men att man inte beho-
ver ha en dgande roll. De flesta av de undersokta exemplen i kartlaggningen har initierats fran
offentligt hall, oftast i form av berérd kommun, men idéer har i vissa fall &ven kommit fran
transportforetag eller transportkdpare. Manga exempel har ocksa startats upp som projekt fi-
nansierade av EU men har sedan permanentats. Incitament handlar om att stimulera en 6énskad
utveckling genom att locka med nagon form av forman. Att arbeta med incitament handlar i
detta fall om andra mordtter an rent ekonomiska. Exempelvis genom att erbjuda transportorer
okad framkomlighet vilket sedan indirekt ska paverka transportérernas ekonomi. Detta ar
ocksa nagot som kan dka transportdrers och godsmottagares accepteringsgrad av olika atgar-
der. I och med att det till stor del saknas enkla verktyg for uppfoljning av transporternas effek-
tivitet avseende fyllnadsgrader, forbrukning etc. &r det ocksa svart att gora den aterkoppling
som krévs for att kunna erbjuda ett direkt finansiellt incitament.



De forslag pa forbattringar av varudistribution som presenterats i denna rapport kraver atgar-
der fran flera parter och pa olika nivaer i samhéllet for att bli verkningsfulla. For att starka
forutsattningarna for fungerande varutransportssystem bor transportaspekterna belysas och
hanteras inom alla berorda parters verksamheter. Traditionella 16sningar kan regelbundet be-
héva omprovas och nya losningar sdkas, analyseras implementeras och utvarderas. For att
astadkomma langsiktigt hallbara och genomférbara losningar kréavs i de allra flesta fall ge-
mensamma anstrangningar och samordning av olika mindre atgarder.

Godsmottagare har intresse av att varorna levereras sakert, i tid och till ett 1agt pris. De har i
manga fall mojlighet att stalla krav pa hur ofta och vid vilken tidpunkt varorna levereras. Da
godsmottagarna i stor utstrackning utgors av butiker ligger det ocksa i deras intresse att varna
om en trivsam handelsmiljo, dér tranportarbetet stér kunderna sa lite som mojligt. Genom
samordning av varubestéllningar, dels inom den egna verksamheten, dels genom samordning
av bestallningar med andra verksamheter inom samma omrade kan transportarbetet ocksa
effektiviseras.

Godstransportorer har stora mojligheter att organisera sin egen verksamhet genom att sam-
ordna leveranser till samma adress eller omrade. De storre foretagen har dessutom mojlighet
att valja det fordon som béast svarar mot det aktuella transportbehovet, som storlek och krav pa
lastningsteknik etc., men ocksa efter specifika lokala forutsattningar. Transportorerna har
aven mojlighet att samordna sig med andra foretag for gemensam samlastningscentral eller att
organisera samlastning utifran de existerande lagren.

Kommuner har ett évergripande ansvar for hur tatorternas olika funktioner samverkar d.v.s. att
skapa goda forutsattningarna for ett val fungerande samhalle. Det bor da ligga i kommunernas
intresse att initiera nya atgarder genom att vara sammankallande for inledande utredningar
och seminarier i enlighet med forslagen i denna rapport. Genom det kommunala planmonopo-
let kan kommunen stalla krav pa att privata fastighetsagare léser varutransporthanteringen pa
ett tillfredstallande satt for den enskilda fastigheten men aven i forhallande till intilliggande
fastigheter. 1 anslutning till detaljplaneringen kan ocksa gemensamhetsanlaggningar anordnas
for t.ex. varutransporter och sophantering. Inom allménna ytor, som gator och torg, har kom-
munen ansvar for att utrymme och funktioner finns for anslutande handels- och kontorsfastig-
heters tillganglighet och transporter. Vid projektering av nybyggnad eller ombyggnad bestams
lage och utformning av inlastning till byggnaden. Det ar da av stor vikt att dessa delar behand-
las pa ett medvetet sétt bade for den aktuella byggnaden och dess forhallande till narliggande
fastigheter och allmanna omraden. | bygglovhanteringen har kommunen ansvar for att bevaka
allménna intressen och se till att I6sningar for in- och uttransporter till byggnaderna har l6sts
pa ett tillfredsstallande satt.
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1. Inledning

1.1. Bakgrund

Innerstaden ar vara staders vardagsrum dar manga manniskor vistas, som boende, arbetande,
handlande, kulturkonsumerande eller bara besdkande. Detta innebar att manga funktioner
maste samsas inom stadskarnans utrymme, vilket kraver organisering av verksamheterna for
att fungera. Innerstadernas attraktivitet har 6kat de senaste decennierna och i stérre och me-
delstora stader har handeln utvecklats trots hard konkurrens fran externt lokaliserad handel.
Fler boende, arbetande och bestkande kréaver fler intransporter av varor och tjanster samt ut-
transporter av avfall och liknande i motsatt riktning. Klimatmedvetenhet och miljomal medfor
allt storre krav pa minskade emissioner i innerstaden.

Varutransporter i tatorter har sedan lang tid tillbaka varit ett problem relaterat till logistik,
transport och trafik. Situationen har forvarrats sedan mitten av 1970-talet och i takt med
okande trangsel far transportérerna allt svarare att utfora varudistributionen till dagligvaru-
och detaljhandel pa ett effektivt satt. Detta beror dels pa att den totala trafikmangden okat,
dels pa att flergator och torgytor omvandlats till gator och gangfartsomraden (Shared Space)
m.m. Framkomligheten for distributionsbilar i tatortskarnorna ar dalig och problem med plat-
ser for lastning och lossning innebar uppstallningar som minskar framkomligheten fér 6vrig
trafik. Konsekvenserna for samhallet &r 6kad miljobelastning i kombination med minskad
trafiksdkerhet och attraktivitet i stadskarnan - omraden inom vilka det stalls alltmer 6kande
krav pa forbattringar fran allmanhet och myndigheter.

Godstransporter genomfoérs idag nastan oberoende av lokala forutsattningar och infrastruktur.
Godsfloden planeras och styrs varken av stadskérnans utformning eller av enstaka kunders
onskemal utan utgar ifran transportkoparnas generella krav pa serviceniva pa nationell eller
regional niva. Inte heller styrs flédena av transportorernas krav och typ av fordon. Varudistri-
butionen styrs mer av logistiska trender vilka inkluderar en 6kande mangd av sma, heterogena
sandningar, 6kad andel tidsstyrda leveranser (kI 07.00-11.00). Distributionen kan ocksa styras
av krav fran grossister och producenter att konkurrenters sandningar inte far samtransporteras
med eget gods eller av den fragmenterade transportbranschen i allmanhet. Den logistiska bil-
den forklarar delvis problemen da framkomligheten for distributionsbilar i tatortskarnorna ar
dalig och brist pa uppstallningsplatser for lastning och lossning innebér uppstéllningar som
ytterligare minskar framkomligheten for ovrig trafik. Resultatet blir fler distributionsfordon,
fler korda distributionskilometer, lagre resursutnyttjande per fordon och dkat antal leveranser.

Till denna problematik tillkommer att lokala myndigheter ofta har dalig kunskap om varu-
transporter. Nagot som kan forklara att varutransporter i tatort har Iag prioritet inom lokal och
kommunal planering. Manga fragor behandlas pa samma satt som for 20 ar sedan, vilket in-
nebéar att de beslut och policys som fattas ar otillrackliga och foraldrade. Manga kommuner
betraktar ocksa varutransporter som nagot som maste regleras eller férbjudas istallet for att se
dem som en integrerad del av stadens service. Manga regleringar skiljer sig ocksa at mellan
olika stader och kommuner, vilket ytterligare komplicerar fragan (Mufiuzuri et al. 2005).

Problemen é&r inte unika for Sverige utan omradet prioriteras av EU och koncept som City
Logistics och City Distribution Centres har florerat som begrepp for hallbara distributionssy-
stem i stader. Utbudet av innovativa varudistributionslésningar &r dock minimalt och dagens
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transport- och distributionsldsningar ar i flertalet fall inte anpassade till dagens och framforallt
framtidens krav pa en levande tatort och stadskarna.

1.2 Syfte

Syftet med denna studie ar att identifiera, kategorisera och analysera atgarder och innovativa
I6sningar som pa saval kort som lang sikt kan effektivisera transportsystemet i stadskarnan
och samtidigt framja stadsmiljons attraktivitet.

| projektet skall malen for Den Goda Staden projektet om en attraktiv stad vagas samman med
det nationella transportpolitiska delmalet om ett tillgangligt transportsystem”. Studiens resul-
tat ska sdledes bidra till tgarder och innovativa lésningar som &r intressanta for naringsliv
verksamt i tatorter och ge okad kunskap och exempel pd hur malkonflikter mellan tillganglig-
het, attraktivitet och sdkerhet kan hanteras.

1.3. Genomforande

Studien ingar som en del i ett pagaende projekt kring varudistribution i Uppsala. Foreliggande
delstudie avser att foresla och analysera framtida majligheter att bedriva varudistribution i
trafikintensiva och tranga stadskarnor och inriktar sig mot steg 3 i huvudprojektet. Aktuella
analysdimensioner omfattar parametrar for framkomlighet, typ av fordon, logistiska affars-
modeller och gatumiljo. For att belysa hur foreslagna systemldsningar kommer att accepteras
av naringslivet har en aktors- och intressentanalys genomforts dar deras paverkansmojligheter
pa olika nivaer behandlats.

Studien bestar av tre delar och tar sin utgangspunkt i en genomgang av aktuell forskning samt
projekt och studier relaterat till omradet. Med ledning av litteraturgenomgangen har olika at-
garder for att effektivisera varudistribution i tatorter testats pa ett antal aktorer inom distribu-
tionsomradet i Uppsala. Studien baseras pa Delphi-metodik (s 26) med syfte att i samarbete
med naringsliv, myndigheter och trafikverk skapa scenarier for kombinationer av innovativa
strategier. Scenarier som i ett tredje steg ska fungera som underlag for kommunalt planerings-
arbete och stddja kommunala planerare att skapa forutsattningar for att 6ka tillgangligheten
for distributionsfunktionen i tatorter.

1.3.1. Fallstudie Uppsala

Projektet har bedrivits i samarbete med Uppsala kommun. Uppsala &r en av fyra kommuner
som ingdr i projektet Den Goda Staden, som &r ett samarbetsprojekt mellan Vagverket, Ban-
verket, Boverket och Sveriges kommuner landsting (SKL). Ett av Uppsalas temaomraden i
Den Goda Staden fokuserar pa varudistribution i tatort dar denna studie ingar som en delstu-
die. Arbetet har kontinuerligt stamts av med Uppsala kommuns projektgrupp i vilken repre-
sentanter for Naringslivskontor, Gatukontor och handeln ingar. Dessutom har resultatet kom-
municerats gentemot en referensgrupp dar &ven bland annat transportérer, fastighetsdgare och
handelskammaren deltar.

Uppsala har i dagslaget inga egentliga regleringar av distributionstrafiken. | staden finns ett
antal lastplatser men en inventering som gjorts av tillgangligheten for naringslivets transporter
langs Dragarbrunnsgatan i centrala Uppsala visar att antalet lastplatser ar fa och delvis felpla-
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cerade. Det ar ocksa manga distributionsbilar i omlopp vilket gor att det ibland ar mycket
trangt. Genom att avstandet mellan lastplats och kund &r Ianga blockerar fordonen lastplatsen
langre tid &n nodvandigt, nagot som innebar att manga fordon stalls pa oldampliga platser
(Stjarnekull 2007).

En genomférd godsutredning visar att det i centrala Uppsala ar handeln som i hogsta grad
genererar frekventa godstransporter med restauranger och dagligvaruhandel i topp. | dessa fall
innebar manga leveranser av farskvaror utforda av olika livsmedelsleverantorer att antalet
transporter blir omfattande. En genomsnittlig godsmottagare i centrala Uppsala tar emot 8,5
leveranser i veckan. De flesta godsmottagare tar emot paketleveranser men dven burleveran-
ser ar relativt vanligt forekommande. De flesta leveranser, drygt 60 procent, sker fran lokala
samdistribuerande foretag. | utredningen bedémde néstan 80 procent av de tillfrdgande gods-
mottagarna att de inte hade nagon mojlighet att minska antalet leveranser. Bland annat pa
grund av att man har oférutsagbara behov, att transportkedjan ar slimmad och att leverantdren
styr leveranserna. Endast 10 procent uppgav sig kunna minska antalet leveranser (Stjarnekull
2008).

1.4, Avgransningar

Intresset for varudistribution i tatorter ar ett ganska sentida fenomen. Litteraturgenomgangen
har darfor koncentrerats till tidsperioden 1990-2007 och beaktar enbart svenska och europeis-
ka projekt. Varudistribution i tatorter utfors nastan uteslutande av lastbilar. Férsok med spar-
vagnar, tunnelbanor och vattenvéagar som alternativ till védg har foreslagits men inga kanda
system &r i dagsléget i bruk och har darfor inte inkluderats i studien.



2. Innovativa strategier for varudistribution 1 tat-
orter

Syftet med Den Goda Staden ar att skapa arenor for diskussion och erfarenhetsutbyte om
stadsutveckling och transporter samt att skapa forstaelse for vad som majliggor utveckling
mot ett attraktivt och langsiktigt hallbart samhélle”. Inom ramen fér Den Goda Staden har tva
huvudkategorier av strategier inom varudistribution i tatorter identifierats (Vagverket 2006):

1. Traditionella regleringar och atgarder som syftar till att tillgodose vissa behov el-
ler 16sa problem inom varudistribution — exempelvis lokala trafikforeskrifter och
regler for lastning/lossning.

2. Atgarder av mer strategisk och overgripande karaktar for att uppna en hallbar ut-
veckling och positiv samhéllsnytta — exempelvis inférande av miljézon, samord-
ning av gods och fordndrade bestéliningsmonster.

Ovanstaende strategier fungerar dven som utgangspunkt for foreliggande genomgang av aktu-
ell litteratur och forskning inom Sverige och 6vriga EU.

2.1. Traditionella regleringar i tid och rum

Insatser inom detta omrade handlar framforallt om att 6ka transporternas effektivitet genom
att antingen forlagga dem nér 6vrig trafik ar mindre omfattande, begrénsa ovrig trafiks till-
ganglighet eller 6ka varutransporternas tillganglighet genom fysiska atgarder. Dylika atgérder
ar ofta initierade av kommuner vilka har ett intresse av att varutransporterna inte fororsakar
onddig trangsel och miljéproblem. Innovativa atgarder inom omradet har handlat om att expe-
rimentera med olika tidsregleringar kring nar det ar tillatet att lasta och lossa i tatorter samt att
arbeta for en béttre tillgdnglighet och framkomlighet i tatorternas trafikmiljoer och vid last-
nings- och lossningsplatser.

2.1.1. Distribution under sena kvéllar och natter

Att distribuera under kvallar och natter handlar om att genomfora transporter pa tider nar ov-
rig trafik dr av lagre omfattning. Antalet svenska exempel ar fa medan det ar mer vanligt pa
kontinenten. Transportéren Schenker som har genomfort forsok med kvallsdistribution menar
att det ar en battre metod an morgondistribution. Kravet fran omgivningen pa lugn och ro me-
nar man &r storre pa morgonen®.

Stockholm - Kviillsdistribution pd Ostermalm

| Sverige har ett pilotprojekt genomforts med kvallsdistribution p& Ostermalm i Stockholms
innerstad. Syftet med att distribuera varor under kvallstid var framférallt att kunna 6ka utnytt-
jandet av fordon, lager, personal och infrastruktur genom en jamnare fordelning av varuflodet
over dygnet och darigenom kunna minska miljébelastningen. Nackdelen med kvéllsdistribu-

! Mats Grundius, Schenker Akeri, féredrag vid konferensen “Den utvecklande affarsplatsen for logistikbran-

schens kunder och leverantdrer!”, Svenska Méssan Goteborg, 20-22 maj 2008



tion &r att det kan upplevas som stérande for boende genom buller vid leveransplatsen, samt
att det kan finnas ett motstand fran varumottagarna att bistd med resurser utanfor sina oppetti-
der. Slutsatser fran utvarderingen av Ostermalmsprojektet (Blinge och Franzén 2007) r:

e Att det sker en tydlig minskning av tidsatgang, ca 15 minuter, vid distribution un-
der kvallstid (18-20) jamfort med distribution pa eftermiddagen (14-18).

e Att berédknad miljébelastning minskade med drygt 20 % per fordon.

e At det &r lattare att lossa vid kaj men att fler personbilar blockerar lastplatserna
pa kvallen.

o Att framgangen med kvallsdistribution till stora delar ar beroende av affarsinne-
havarnas installning - det maste finnas en vilja att bryta traditionens makt och
préva nya lésningar.

Problem som behdver l6sas ar behovet av forandrade arbetstider for butikspersonal och forare,
metoder for att hantera svarigheter att korrigera for fel/brister i order, att det finns begransad
hjélp att fa fran butikspersonal under kvallstid samt det faktum att om inte de flesta butiker i
ett omrade accepterar kvallsdistribution finns en risk for lag fyllnadsgrad och darigenom hog-
re kostnader.

Europa - Nattliga leveranser

Nagra europeiska exempel finns kring nattliga leveranser (efter 22 och fore 07) till stadskar-
nor. NICHES (New and Innovative Concepts for Helping European transport Sustainability)
ar ett EU-projekt som tagit fram ett antal policydokument fér bland annat leveranser under
sena kvallar och néatter (http://www.niches-transport.org). Den huvudsakliga nyttan med sada-
na leveranser uppges vara farre forseningar och minskade emissioner da trangseln ar mindre
under kvéllar och natter. Andra positiva foljder ar effektivare utnyttjande av personal och for-
don samt 6kad trafiksékerhet. Nackdelen &r framférallt 6kade bullernivaer i kansliga miljoer,
nagot som delvis kan kompenseras med krav pa fordon och annan utrustning med lagre ljud-
nivaer. Erfarenheterna visar att ett nara samarbete mellan kommunen, transportorer och af-
farsinnehavare ar att rekommendera. Kommunen ansvarar for nédvéndiga tillganglighetsat-
garder och restriktioner, bevakar att Gverenskomna ljudnivaer inte 6verskrids samt - om moj-
ligt- vidtar ljudddampande atgarder vid lastnings- och lossningsytor. For att se till att ndgon tar
emot leveranserna forhandlar transportéren med affarségare/transportkdpare vilka i sin tur
bidrar med nodvandiga atgarder, antingen via sérskild personal eller genom tekniska lésningar
for att kunna ta emot varor utan personal.

| Barcelona genomfordes forsok dar lastbilar pa upp till 40 ton fick leverera direkt till livsme-
delsaffarer istallet for att ga via en regional distributionscentral (Forkert och Eichhorn 2005).
Saval lastbilar som utrusning for av- och palastning var sarskilt anpassade for att minska ljud-
storningar. Forsoket bedomdes som lyckat bade med avseende pa ljudnivaer och fran ett
kommersiellt perspektiv. Sju dagleveranser ersattas av tva nattleveranser som en foljd av 6kad
effektivitet da distributorerna undvek trangseln. Det framgangsrika forsoket med nattleveran-
ser har senare utokats av operatdren i fraga, forst i Barcelona och sedan i 6vriga Spanien.

| 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 i detta fall vara franva-
ron av trangsel vilket innebéar snabbare leveranser samt minskar antalet fordon. Daremot pa-
pekas att franvaro av kontakter mellan affarsinnehavare och leverantor kan innebéra problem.
Sarskilt kring ansvarsfragan om varor forsvinner eller skadas under transporten. | bostadsom-
raden menar man att nattleveranser bor undvikas pa grund av buller. | det kartlagda upplagget
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minimeras dessa storningar genom att malpunkter belagna i bostadsomraden far sina leveran-
ser fore 22 eller efter 06. De anstallda inom systemet arbetar tva skift; ett mellan 22-06 och ett
mellan 13-21.

2.1.2. Framkomlighets- och tillganglighetsatgarder

Innovativa rumsliga atgarder syftar i forsta hand till att nyttja befintlig infrastruktur pa ett
battre satt (NICHES Policydokument 6). Exempel pa atgérder ar:

e Anvéndande av bussfiler for distributionsfordon utanfér rusningstid

e Dedikerade omraden eller platser for av- och palastning

e Anvéndning av IT for dynamisk information for ett mer effektivt nyttjande av inf-
rastruktur (se &ven avsnitt 2.3.5).

Atgarder inom infrastruktur kan bidra till minskade kortider, minskad trangsel, farre forse-
ningar och minskad energiférbrukning. I princip alla svenska tatorter har lastplatser i cent-
rumkarnorna for att underlatta varuforsorjningen (VVagverket, 2007). Problem finns dock med
att dessa inte nyttjas som kommunerna tankt, bland annat pa grund av de inte ligger tillrack-
ligt ndra leveransstéllet. Andra problem &r att lastplatserna ofta blockeras av privata fordon
och felparkerade bilar vilket fatt en del kommuner att ge parkeringsvakterna sarskilda instruk-
tioner att specialbevaka dessa.

Goéteborg - 6kade fyllnadsgrader genom incitament

| Géteborg har distributionsfordon som &ar miljézonscertifierade och som uppnar en viss fyll-
nadsgrad fatt tillatelse att kora i kollektivkorfalt samt fatt tretton séarskilda lastplatser till sitt
forfogande. Uppsatta mal for minskning av antal fordonsrorelser har dock inte uppfylits,
framst beroende pa att manga transportorer hoppade av det ingaende samlastningsupplagget
(Ottosson, 2005, START, 20072).

Ett mer storskaligt fortsattningsprojekt pa studien har i skrivande stund hunnit halvvags och
den utvardering som gjorts visar att fyllnadsgraden och kérstrackorna inte har férandrats som
forvantat. Antalet resor har inte heller de blivit farre. Dessutom har mer &n héalften av akarna
hoppat av forsoket under det inledande aret av det tvaariga projektet (Fahlgren 2007).

Alborg - helhetsgrepp for ékad framkomlighet

| Alborg pagick ett forsok mellan 2001 och 2003 med mélet att ka framkomligheten for dis-
tributionsfordon i stadens centrum samtidigt som storningarna fér fotgédngare skulle minime-
ras (Alborg kommune 2003). Atgarderna omfattade utvidgade lastplatser, mer organiserad
distribution pa gagator, mojlighet till samordnad transport samt en hogre grad av samarbete
mellan inblandade aktorer (kommunen, transportkdpare samt fyra olika transportorer). Affars-
innehavare i omradet kom ocksa dverens om att inte placera ut storande féremal som skyltar
och montrar fére klockan 11.00. En utvardering visade att projektet resulterade i 6kad effekti-
vitet i leveranserna genom kortare kortider samt gav en forbéattrad arbetsmiljo for chaufforer-
na. Daremot paverkades inte korstrackor eller antal fordon. Atgérderna har permanentats och
har sedan 2003 kompletterats med omlastningsterminaler och sedan 2007 ocksa med miljo-
zon.

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



"Multi-Use Lane”

| Barcelona har det inforts sarskilda korfalt dar variabla skyltar visar vilka som far anvéanda
falten beroende pa tid pa dygnet, s.k. Multi-Use lane. Projektet gar ut pa att anvanda busskor-
falt och tidigare parkeringsytor for varudistribution nattetid. Fyrtiofyra tidigare parkerings-
platser har omvandlats till busskorfalt med hog turtdthet under rusningstid och till lastplatser
under 6vrig tid. Utformningen togs fram i samarbete mellan kommunen och den storsta kol-
lektivtrafikoperatoren efter samrad med ett samverkansforum dar foretradare fran transport-
branschen ingick. Bakgrunden var missndje med de befintliga lastplatserna som ofta var fel-
placerade i forhallande till anvandarnas behov. Upplagget forutsatte dven ett nara samarbete
mellan kommun och polis, vilket uppges fungera vél. En viktig forutsattning ar de variabla
skyltar som indikerar vilken typ av anvandning som for tillfallet tillats (MIRACLES 2006).
Atgarden har inneburit en reduktion i kértider med omkring 12-15 %. Kostnaden har dock
varit relativt hog (NICHES 2005).

Aven i Koln har forsok gjorts med Multi-Use lane. Vid den inre ringvagen ersattes parker-
ingsfilen med en cykelfil och trottoaren breddades for att kunna erbjuda uteserveringar till
restaurangerna. Den hogra korfilen anvands som kombinerat félt for parkering (19-07), av-
och palastning (07-16) och for vanlig trafik (16-19). Vilka regler som galler for tillfallet visas
genom konventionella skyltar. Atgérden har inte resulterat i négra synliga effekter nér det
géller reducering av trafik. Daremot har man sett en minskning av antalet trafikolyckor
(NICHES 2005).

Distribution under markniva

Ett projekt pagar i Helsingfors dar ett tunnelsystem byggs under nagra gator i de centrala de-
larna av staden. Systemet, som ar en satsning som bekostas till hélften var av staden och be-
rorda fastighetsagare, bestar av en tva kilometer lang servicetunnel med lastkajer beldgna runt
35 meter under markniva vilka ar kopplade till ovanliggande butikslokaler via varuhissar.
Tunnelsystemet ar dessutom sammankopplat med tva storre underjordiska parkeringsgarage.
Systemet ska klara totat 14 000 fordon per dygn varav 300 leveransfordon vid de 22 lastbryg-
gorna. En foljd av projektet ar att en av gatorna i omradet kan omvandlas till ren gagata utan
nagon som helst distributionstrafik (Lénnberg, 2007).

| Nederlanderna har ett koncept for framtida stadsdistribution, OLS, tagits fram®. Konceptet
bygger pa automatiserade transporter i pipelines under markytan som forbinder en eller flera
logistikcentrum i stadens utkanter med flera lastpunkter inne i stadskérnan (Pielage, 2001). Ett
system med automatiska fordon i pipelines anses vara en lamplig atgard i tatbebyggda miljoer
med manga méal- och startpunkter. Atgarden kan ha positiva miljoeffekter pa lokal niva ge-
nom minskade ljudnivaer, markanvandning och attraktivare stadskarnor. Systemet ar dock
energiintensivt varfor dess miljopaverkan pa nationell och global niva riskerar att vara negativ
(Willigers 2001).

2.2. Overgripande trafik- och utslappsminskande atgarder

Olika typer av regleringar och atgarder aterfinns i flertalet av landets kommuner. Nar det gall-
er strategiska och mer évergripande arbetsmetoder ser monstret annorlunda ut. Nedan presen-
terade exempel handlar om olika former av innovativa pilotprojekt dar det bade finns sam-

® En film om konceptet finns tillganglig pd YouTube: http://www.youtube.com/watch?v=U9G5HzYD_Hc



hallsekonomiska vinster att géra men ocksa manga problem som kvarstar att lsa. Projektens
overgripande syfte ar att forbattra miljon genom att effektivisera varudistributionen pa ett
eller annat sétt.

2.2.1. Miljozoner

Miljozoner innebar att ett omrade, ofta innerstaden, har sarskilda krav pa de fordon som trafi-
kerar zonen. Bestammelserna for miljozoner i Sverige styrs av regler som anges i trafikfor-
ordningen (SFS 1998:1276 kapitel 10), bland annat géller att:

« Tunga fordon, som drivs pa diesel och som tillhor Euroklasserna 2 och 3, far kéra
i miljozonerna i atta ar fran forsta registrering.

« Fordon som uppfyller utslappskraven for Euroklass 4 far kéra i miljézonerna t o
m 2016.

« Fordon som uppfyller utslappskraven for Euroklass 5 far kora i miljozonerna t o
m 2020.

| Sverige har miljozoner for fordon 6ver 3,5 ton, inférts i Stockholm, Goéteborg, Lund, Malmd
och Helsingborg. | samtliga stdder omfattas framforallt stadskarnorna med undantag av storre
genomgaende trafikleder. | Stockholm har utslappen av framst partiklar fran tung trafik mins-
kat genom detta (VV 2006:98). Aven i Goteborg har luftkvaliteten i innerstaden forbattrats i
och med att partiklarna har minskat med 33 % for alla tunga fordon (Lindholm, 2006).

Tva exempel pa stader i 6vriga Europa som har infort miljozoner ar Képenhamn och Rom.
Kopenhamn inforde i ett pilotprojekt en miljozon ar 2002 i ett kvadratkilometer stort omrade
inom den gamla stadskarnan. Miljozonen ingick i ett system dar certifikat med olika nivaer
vilka, beroende pa niva, beréattigade till att stanna for lastning och lossning pa ett varierande
antal lastplatser pa gatumark inom zonen. Det certifikat som hade de strangaste miljorestrik-
tionerna berdttigade till flest lastplatser. Fordon som saknade certifikat men anda anvénde
lastplatserna blev &lagda parkeringsbéter. Aven om fordonsstorleken minskade blev upplagget
inte den framgang man vantat. Framfcrallt beroende pa administrativa problem med certifika-
ten men dven p.g.a. att det tillkom dispenser for mindre miljoriktiga fordon som manga trans-
portorer utnyttjade. Forsoket avslutades pa grund av att det blev for administrativt kravande
(Forum for Citylogistik, 2003). Den 1/9 2008 infordes dock miljézon pa nytt i Képenhamn.
Denna gang maste alla dieseldrivna fordon 6ver 3,5 ton ha en markning. Markningen erhalls i
samband med den obligatoriska besiktningen®.

I Rom har restriktioner inforts som en del av Civitas-projektet MIRACLES. Dessa géller dock
samtliga fordon, vilka slussas in i zonen genom sérskilda grindar vilka har ett system for
nummerplatsigenkéanning. Det handlar alltsa enbart om fordon med tillstdnd som far passera
och dessa har stranga utslappskrav. 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.

2.2.2. Samordnad distribution

Samdistribution via en sarskild distributionscentral, s.k. distribunal, &r ett satt att fa olika leve-
rantérer som tacker samma omrade att dela upp omradet mellan varandra. Istallet for att en

* http://vww.miljozone.dk



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 forbattra tillforlitligheten vid leve-
rans och effektivisera anvandningen av lastfordon. Det finns dessutom mgjlighet att anvénda
sarskilda miljofordon for slutleveransen fran distribunal till kund. Generellt har bland annat
nedanstaende framgangsfaktorer konstaterats for samlastningslésningar (BESTUFS, 2007):

e Omraden med en stor andel av oberoende sma handlare/butiker som inte &r del av
en regional/nationell affarsgrupp och som har en speciell och sofistikerad forsorj-
ningskedja och som letar efter en konkurrensfordel.

e Nya och stora forsaljnings- eller kommersiella utvecklingsprojekt (bade inom och
utanfor staden) dar det finns en majlighet att, fran borjan och som en del av hela
utformningen, samordna alla varor och till detta kopplade aktiviteter inom ett be-
stamt omrade.

e Historiska stadskarnor och omraden med erfarenheter av problem med kéer med
leveransfordon och ett gemensamt intresse att forbattra gatumiljon.

e Ett spontant behov som uppstar “bottom-up” for en sadan utveckling fran en
grupp majliga anvandare som har gemensamma intressen och mal

e Intresset kommer att vara storst i situationer dar en liten del av stadens transporter
redan ar samordnade inom foretagen sjalva eller av paketforetag

e Tillgang till finansiering for en distribunal

e Tillgang pa existerande byggnader som kan anvandas for en distribunal

e Stark inblandning av bade de offentliga och privata sektorerna for att uppmuntra
(eller tvinga fram) en anvandning enligt ett regelverk

o Effektiv efterlevnadskontroll av varje trafikregel som ar kopplad till lastfordon
som inte ingar i 16sningen for samlastning

e Patvingade samlastningslsningar tycks bara bli framgangsrika om den tvingande
organisationen kan kontrollera eller starkt paverka alla aktérer

En viktig ovrig slutsats som dras &r att samdistributionssystem i langden maste vara sjalvbéa-
rande, forutsatt att man antar att betydande logistiska fordelar uppnas for de inblandade trans-
portérerna och transportkdparna. Det &r i dessa fall av avgorande betydelse att de fasta kost-
naderna fordelas pa ett rattvist satt genom hela forsorjningskedjan. Ofta motiveras dock sam-
distributionen av andra skal &n rent logistiska, framfor allt minimering av externa effekter. |
dessa fall ar offentligt stod till samdistributionscentraler rimliga da det allmanna tjanar pa att
onddig distributionstrafik forsvinner. | de exempel som tagits upp har har nagon form av of-
fentligt stod funnits med i samtliga.

Gamla Stan - Samdistribution for restaurang och hotell

Ett projekt med lokal samlastning och samdistribution pagar sedan nagra ar i Gamla Stan i
Stockholm pa initiativ fran ett mindre distributionsforetag och lokala intresseféreningar till-
sammans med politiker, tjinsteman och naringsidkare inom samverkansorganet Gamla Stan
Forum. Majoriteten av leveranserna till stadsdelen har gatt till restauranger och hotell varfor
dessa prioriterats i upplagget. Deltagare i projektet far en konkurrensfordel genom majlighe-
ten att distribuera aven efter klockan 11 pa formiddagen. Projektets huvudsakliga finansiering
har kommit fran operatdren Home 2 You som &ven driver samlastningscentralen. Bidraget fran
EU har framst tackt kostnader for uppféljning och avrapportering.

Fram till 2005 hade man uppnatt en 65-procentig minskning av korstrackan till de berérda
restaurangerna och en minskning av koldioxidutslappen fran samtliga varuleveranser i Gamla

10



Stan med 2 procent (Ottoson, 2005). Erfarenheter fran projektet visar att det gar att bedriva
samlastningsverksamhet med foretagsekonomisk lIénsamhet om denna ar en del av en storre
verksamhet och att det finns vinster for leverantdrerna med att minska korstrackan. En viktig
lardom som entreprendren sarskilt vill trycka pa ar vikten av att politikerna &r delaktiga i den-
na typ av initiativ. Det galler framst den verksamhet som ska anvanda sig av alternativa for-
don eller bréanslen. Det ar viktigt med langsiktiga riktlinjer och samarbetsformer som inte
bryts upp vid majoritetsskiften (Troedson, pers komm 2008).

Arsta - Samordnad distribution for frukt och grént

| s6dra Stockholm implementerade nagra grossister inom omradet frukt och gront en samord-
nad distributionslosning (Axell et al, 2004). Grossisterna omlokaliserade sin verksamhet fran
Avrsta till en nybyggd lageranlaggning i Tumba. Dér delade de p& en gemensam utlastningsyta
samt skapade ett gemsamt distributionssystem for leveranser till butiker i Stockholmsomradet.
Effekten blev en 6kad fyllnadsgrad i fordonen vilket innebar en 6kad transporteffektivitet med
24 procent och en total besparing pa nastan en miljon kr/ar. Omlokaliseringen till Tumba har
dock delvis motverkat de positiva effekterna da de totala koldioxidutslappen ¢kade nagot.
Lokaliseringen innebar dock att inkommandeleveranser har hallits langre ifran kansliga omra-
den néra stadskdrnan. Ett satt att effektivsera upplagget kan vara att dra till sig andra verk-
samheter vars distribution sker under andra tidpunkter. Nagot som anses kunna medféra ett
okat utnyttjande av bade lokaler och transportresurser.

Dalarna - Samordnad livsmedelsdistribution i kommunens verksamhet

1999 borjade Borlédnge, Gagnef och Saters kommuner i Dalarna att samordna sina livsmedels-
transporter till skolor, forskolor, &ldreboenden och andra kommunala enheter. Sedan hosten
2000 ingar aven Smedjebackens kommun i samarbetet. Bakgrunden var framforallt att minska
miljopaverkan, 6ka konkurrensen, minska kommunens kostnader och forbattra personalens
arbetsmiljo. De bestéllda varorna kérs till en distributionscentral i Borlange fran vilken varor-
na kors ut till de olika enheterna.

Totalt ingar 185 enheter varav 125 i Borlange medan resterande ar i stort sett jamnt fordelade
over dvriga kommuner. Transporterna sker enligt bestamda rutter pa bestamda dagar och tider
dar alla enheter har en faststalld huvudleveransdag i veckan men dar majlighet finns att fa
leveranser under ytterligare tva bestamda dagar i veckan. Transportor och distributionscentral
upphandlas separat. | avtalen ingar saval miljokrav och mojlighet att valja lokalt producerade
varor (Borlange kommun). Projektet anses ha varit mycket lyckat men problem finns, fram-
forallt nar det galler méjligheter till uppféljning av utsldpp, fordonskilometer etc. (Ake Pers-
son, personlig kommentar). Losningen innebar heller inte ndgon ekonomisk besparing utan
den stora vinsten raknar man hem genom béttre miljé och 6kad trafiksakerhet®.

Uppsala SAMTRA

SAMTRA-projektet i Uppsala genomfordes mellan 1999 och 2001 med representanter fran
kommunen (Miljokontoret), Sveriges Lantbruksuniversitet och transportorer (Box Delivery
AB). Bakgrunden var en kartlaggning vilken visade att butiksinnehavarna var relativt néjda
med varudistributionen, men att leveranstiderna ofta gav problem da de var koncentrerade till
formiddags- och lunchtid. Koer férekom ofta och butikerna fick inte i forvag veta vilken tid
leveranserna skulle komma. Kartlaggningen pekade ocksa pa en lag genomsnittlig fyllnads-
grad och sma leveranser vilket tydde pa att distributionen kunde effektiviseras atskilligt ge-
nom transportsamordning.

> http://www.borlange.se/templates/BlgNewsPage 14457 .aspx (2008-12-07)
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En modell for samordning prévades inom ramen for projektet som en ett praktiskt demonstra-
tionsforsok dar de deltagande butikernas gods levererades till en terminal. Fran terminalen
samordnades transporterna till butikerna en till tvd ganger per dag. Trots att demonstrations-
projektet mottes av positiv respons fran manga handlare valde endast nio butiker att delta. Det
laga intresset antogs bero pa osakerhet om vilka mojligheter som verkligen skulle finnas att
forandra det existerande transportsystemet och om samordningen skulle innebéra férsenade
leveranser.

Utvarderingen av demonstrationsprojektet visade att antalet leveranser minskade med i ge-
nomsnitt 40 % hos de deltagande butikerna. Den laga uppslutningen kring forsoket gav dock
ibland upphov till negativa sidoeffekter, genom att de samordnade transporterna ibland sked-
de parallellt med andra transporter. Fér framtida utveckling av konceptet anses det avgérande
att hitta en losning (eller flera) som kan accepteras av de inblandade aktérerna och sedan
genomforas i en aktiv och 6ppen dialog. Styrmedel sasom infartsavgifter for tunga distribu-
tionsfordon, restriktioner for vissa fordonstyper att passera in till centrala delar av staden eller
nagon form av "miljélicens”, kopplad till krav pa fordon och fyllnadsgrad, som ger fordel till
last- och lossningsplatser ndmns som exempel (Gebresenbet et al, 2002).

Linképing - SAMLIC

SAMLIC var ett utvecklingsprojekt for samordnade varutransporter, initierat av naringslivet i
Linkoping. Bakgrunden var att foretagen upplevde att deras kostnader steg pa grund av den
okade trangseln i staden varfor en forstudie paborjades med syfte att mata maéjliga 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 kérstrackan i city (och darmed utslappen av
avgaser fran fordonen i city) mer an halveras.

Under nio veckor 2005 genomfordes darfor ett pilotprojekt dar staden delades in i tre zoner. |
varje zon lag en galleria. Under forsoket sorterades godset efter mottagningsomrade pa en
samlastningsterminal. Varje distributor, medtagande gods fran alla distributorerna, korde se-
dan till varsitt omrade. | samdistributionen till galleriorna ingick kérningar med bade paket
och 6vrigt styckegods, till 6vriga ingick endast styckegods. Resultatet fran analysen av forso-
ket Overtraffade de forhoppningar som fanns infor forsoket. Om samdistribution inférs i Lin-
koping ar bedomningen att var tredje bil kan plockas bort fran citydistributionstrafiken. Kor-
tidsvinsten i city uppskattades till 54 % och tidsvinsten vid lastplats till 20 % (\VTI, 2006). En
fullstandig implementering ar inte aktuell i dagslaget beroende pa bristande intresse fran de
ingaende intressenterna.

Storbritannien

| Bristol i véstra England betjanar en distribunal drygt 50 aterforsaljare, varav en stor andel
inom klad- och modesektorn, i butiksdistriktet Broadmead. Leveranserna skots av tva fordon,
pa 7,5 respektive 17 ton. Saval utslapp som antal fordonskilometrar har minskat och antalet
fordonsrorelser in till Bristols centrum har minskat med 68 % for aterforsaljarna i forsoket
(BESTUEFS, 2007). Den lokala samlastnings- och distributionstjansten, vilken i sjalva pilot-
projektet utfordes av DHL Exel, har nu upphandlats pa nytt. Syftet pa sikt ar att klara sig utan
offentlig finansiering. Istallet &r det tankt att transportkunder ska star for denna kostnad
gemensamt (EEB, 2006).
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Frankrike

| Frankrike har flera allménna terminaler foér omlastning mellan fjarrfordon och mindre distri-
butionsfordon anlagts. | staden La Rochelle har alla fordon dver 3,5 ton forbjudits tilltréde till
stadskarnan. Dessa maste nyttja en samlastningsterminal dar atta elektriska fordon transporte-
rar godset vidare. En tydlig forbattring avseende energiférbrukning, utslapp och trangsel har
setts i de utvarderingar som gjorts (Lindholm 2006). Aven i Bordeaux har ett liknande forsok
med grannskapsleveranser utforts (BESTUFS, 2007; NICHES policydokument 7). Forsoket,
vilket sker i samarbete mellan staden, handeln och transportorer, bestar av ett lastomrade i
utkanten av citykarnan vilken bemannas av sarskild personal under dagtid (vardagar och 16r-
dagsférmiddagar).

| distribunalen, som ar 6ppen dygnet runt lastas gods om till eldrivna motorfordon, cyklar
eller bars ut manuellt. Forsoken med “smaskalig” omlastning i Bordeaux har haft stor paver-
kan pa trivseln i gatumiljon da bullrande och skrymmande fordon hanvisats till lastomraden
utanfor sjalva handelsstraken. Omlastning till mindre och tysta fordon har medfért en bety-
dande miljoforbattring. Kostnaden, inrdknat tva permanent anstéllda vid distribunalen, har
dock varit jamforelsevis hog. Under forsokets andra ar garanterades en tredjedel av finansie-
ringen av transportoren, en tredjedel av handlarna och en tredjedel av kommunen.

Nederldinderna

| Nederlanderna utfordes forsok att starta samlastningscentraler mellan 1993 och 2000. | sta-
der som Maastricht, Leiden (vilken hade sarskilda elektriska fordon), Groningen, Amsterdam,
Utrecht och Arnhem. Erfarenheter fran forsoken visade att samlastningscentraler for stader
med farre &n 200 000 invanare, vilka drivs av offentlig/privata samverkansorganisationer pa
en knapp kommersiell grund, inte ar kommersiellt hallbara och att de inte effektivt l6ste pro-
blemen de syftade till att forbattra. Terminalerna fick ofta problem beroende pa sin lokalise-
ring och att de inte stdddes av kommersiella transportféretag (OECD 2003).

Italien

En variant av samdistribution foreslas av Crainic et al. (2004) dar en stor distribunal ersatts av
flera mindre satelliter. Detta &r distributionscentraler utan egen lagringskapacitet och med
begransad infrastruktur vilka tar emot gods utifran och transporterar vidare till centrumkérnan
och vice versa. Detta gors genom sma och miljovanliga fordon som ar specialanpassade for att
ta sig fram i tranga miljoer. Konceptet bygger pa utnyttjande av avancerad I1TS-utrustning for
dynamisk planering och realtidsinformation. Simuleringar gjorda i Rom visar pa mojligheter
forbattra innerstadsmiljon till en relativt 1ag kostnad.

| Italienska Lucca pagar ett EU-projekt, CEDM (Centre for Eco-Friendly City Freight Distri-
bution), som delvis utgar fran principen med satelliter. CEDM ar egentligen ett paket av olika
atgarder, inklusive regleringar, organisatoriska och tekniska fragor, for att astadkomma en
mer hallbar varudistribution i den kéansliga historiska stadskarnan. Inom ramen for projektet
byggs for narvarande en citydistribunal varifran elektriska miljofordon ska transportera gods
vidare in till stadskarnan. Transportoren behéver dock inte kora sitt gods till denna utan kan
nyttja sina egna distributionscentraler eller lager dd CEDMs fordon &ven hamtar upp gods dar.
Pa sa satt erhalls ett system med flera fysiska distributionspunkter. Systemet bygger pa att
transportérer och kurirer pa forhand rapporterar in efterfragan pa transporter som ska distribu-
eras vidare av CEDM (Bugno et al 2007).
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2.2.3. Bestallningsrutiner

Att arbeta mot bestallaren av transporter istéllet for distributéren handlar om att géra butiker,
restauranger och andra godsgenererande foretag medvetna om hur deras bestéliningsrutiner
paverkar narmiljon. Genom att fa kunden att bestélla smartare kan distributionstrafiken effek-
tivseras till en relativt 1ag kostnad, exempelvis genom att bestalla mer vid farre tillfallen.

Goteborg - Godssamverkan i Lundby

Ett intressant svenskt exempel ar projektet "Godsamverkan i Lundby” i Goteborg. Syftet var
att paverka attityder och tankeséatt och gora bestéllarna uppmarksamma pa sin roll i transport-
kedjan och vilka krav och 6nskemal de kan stélla pa sina leverantorer och hur produkterna ska
levereras. Projektet resulterade i att det genomsnittliga antalet transporter till deltagande fore-
tag minskade med 41 % per manad. Detta har uppnatts genom relativt sma forandringar som
knappast har paverkat foretagens verksamhet. Daremot syntes ingen minskning i antalet dis-
tributionsfordon vilket forklarades 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 leveran-
serna styrs av leverantdrerna. Leverantdrerna menar i sin tur att det ar kunderna som styr over
hur leveranserna sker. En slutsats fran projektet ar darfor att det kravs en utokad kontakt och
kommunikation mellan foretag och dess leverantérer och kanske &ven att man arbetar med
incitament for att stimulera kunder att bestalla mer séllan (Lundby Mobility Centre, 2006).

Barcelona - gemensamma lagringsutrymmen

Ett annat sétt att paverka bestallningsrutiner aterfinns i Barcelona dar samtliga nya barer och
restauranger uppmanas att bygga ett lagringsutrymme pa minst 5 m2 for att inte behova ta
emot leveranser dagligen (Dablanc 2007).

2.2.4. Fordonsutveckling

Utveckling av nya fordon som ar mer skonsamma fér miljon har uppmuntrats av flera staders
myndigheter och nationella regeringar. Bland annat i Holland genom PIEK-programmet, vil-
ket innebéar att ljudnivan i nederlandska stader inte far Gverstiga 65 decibel mellan klockan
19:00 och 23:00 respektive 60 decibel mellan 23:00 och 7:00. For att mgjliggora lastning och
lossning under sena kvallar och natter har regeringen stottat utvecklingen av atgarder som
innebar tystare varudistribution. Projektet har visat att det gar att ta fram tyst utrustning saval
nér det galler sjalva fordonen som dess utrustning (PIEK, 2005).

Manga projekt handlar om att ta fram fordon med laga utslappsnivaer alternativt inga utslapp
alls. I det senare fallet handlar det om att skapa distribunaler dar godset lastas om till fordon
som drivs helt eller delvis av elektricitet. Ett exempel ar EU-programmet ELCIDIS vilket
syftade till att skapa organisationsformer for att anvénda tysta och miljovanliga hybridfordon
for att pa sa satt skapa en battre innerstadsmiljo. ELCIDIS pagick mellan 1998 och 2002 och
omfattade totalt 6 europeiska stader®. Projektet visade att det inte fanns ngot motstand mot
en Overgang till hybrid- och elfordon varken fran transportorer, forare eller lokala myndighe-
ter. Problemet ansags dock vara att tillverkningen av fordon pa kommersiell basis ansags lig-
ga relativt langt fram i tiden. Rekommendationen var darfor att man pa saval lokal som pa
nationell och europeisk niva maste stotta utvecklingen av dylika fordon (ELCIDIS, 2002).

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

Lombardia och Stavanger
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En annan variant av fordonsutveckling ar att utveckla lastbarare som 6kar mojligheterna till
samdistribution av olika typer av varor. Inom ramen for det europeiska demonstrationsprojek-
tet IDIOMA testades livsmedelsdistribution med trezonslastbil. De praktiska erfarenheterna
fran att kora distributionsfordonet med tre flexibla temperaturzoner var éverlag positiva. Sa-
val skapet med indelningen i tre zoner som Kkylsystemet har fungerat bra. En viktig fordel med
att ha tre kontrollerade temperaturzoner i skapet ar mojligheten att erbjuda en dkad transport-
kvalitet med korrekt temperatur for respektive varuslag samt mindre risk for problem med
temperaturvariationer vid lossning och lastning. Det majliggoér ocksa samlastning av gods
med flera olika temperaturkrav. Ett transportuppldgg med férre leveranstillfallen skulle ge
storre mojlighet att utnyttja fordonets speciella utformning och darmed ge effektivare distribu-
tion (Backman och Svedin, 2003).

2.2.5. IT-utveckling

Utvecklingen av IT-stdd for att effektivisera distribution i stdder ar omfattande, exempelvis
genom utveckling av kartstdd och realtidsinformation genom olika positioneringssystem.
Andra IT-atgéarder ar variabla skyltar som i Barcelona (se avsnitt 2.2.2) eller elektroniska vag-
avgiftssystem som i London och Stockholm. Det senare kan vara ett sétt att styra utvecklingen
mot lagemissionsfordon genom att helt eller delvis undanta dem fran avgiftssystemet.

Utveckling av ruttplaneringsverktyg och ledningssystem fér godstransporter ar ett annat om-
rade. Ett exempel ar det utvecklings- och demonstrationsarbete som skett inom EU-projektet
MIRACLES i Barcelona dar ett webbaserat verktyg, Loading/Unloading Active Guide, har
tagits fram. Systemet tillhandahaller uppgifter om belégenhet och belastningsgrad for de last-
platser som omfattas av forsoket. Genom att analysera registreringarna fran den forsta veckan
kunde man ocksa upptacka de mest belastade leveransadresserna och ge dessa forstarkta re-
surser. Active Guide-verktyget fungerade &ven som en kommunikationskanal mellan operat6-
rerna och kommunen och som ett gemensamt arbetsverktyg for deltagarna under projektet.
Under det fyra manader langa forsoket anvandes det for att prioritera i atgarder vilka samman-
taget innebér att antalet problem minskade (MIRACLES, 2007).

| Tyskland finns exempel pa kommersiella trafikledningssystem i flera stader. Dessa samlar in
och bearbetar data om trafiksituationer och kan férmedla information som att rekommendera
vagval, restriktioner, regler for tilltrdde och lastning/lossning och platser med parkeringar for
lastfordon’.

2.3. Effekter av regleringar och atgarder

Atgarder for att komma till ratta med de problem som varudistributionen medfor initieras of-
tast fran staden eller kommunen, men riktar sig framst mot distributionsforetagen. Samtidigt
ar distributionen i hog grad efterfragestyrd — det ar butikers och verksamheters bestallnings-
monster som i hog grad styr transporterna. Ett problem &r ofta ar att parterna (kommunen re-
spektive distributionsforetagen) verkar forvéanta sig att initiativet till férandring ska komma
fran den andra parten.

" Se t ex kommersiella utvecklare som PTV (http://www.ptv.de)
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Den lokala myndigheten forvéntar sig att transportforetagen skapar nya logistiska l6sningar
for att anpassa sig till transportkundernas behov. Transportrerna vantar a sin sida pa att
kommunen ska initiera och garna subventionera nya losningar innan de tar en affarsrisk. Ofta
saknas det en tydlig samsyn och diskussionsklimat mellan de olika parterna. Det finns ocksa
behov av en mer utforlig analys av vilka godsfléden planerade kommersiella eller industriella
byggnader kommer att generera samt etablerandet av tydliga, enkla och stabila regleringar for
stadens transporter. De senare bor utvecklas i samforstand med berdrda parter och géarna san-
das ut pa remiss innan beslut tas. Det finns ocksa skal att Overvaga att ersatta kriterier avseen-
de fordons vikt och storlek med kriterier baserade pa alder och utslappsnivaer (Dablanc
2007).

| Storbritannien har en analys genomforts av hur fyra olika (fiktiva) policys skulle paverka
transportorer i tre engelska stader (Birmingham, Basingstoke och Norwich). Inférande av mil-
jozoner, trangselskatt samt regleringar i tid och fordonsvikt analyserades utifran dess ekono-
miska, operativa och miljoméassiga paverkan. Analysen visade att miljozoner skulle ha liten
paverkan pa den operativa verksamheten nar det galler antal fordonsrérelser och korda kilo-
meter. Daremot skulle miljozoner ha signifikant paverkan nar det galler reducering i utslapps-
nivaerna dar en minskning med 50 procent bedomdes vara mojligt. Nagra foretag bedomde
dock att de operativa kostnaderna skulle stiga med upp till 5 % genom inkdp av nya fordon.
Nagot som framforallt kan vara en stor belastning for de mindre lokala transportérerna med
langre fordonscykler.

Effekten av trdngselavgifter ar starkt beroende av dels avgiftens storlek, dels vilken hastig-
hetsokning, d.v.s. minskad trangsel det skulle resultera i. Det handlar helt enkelt om huruvida
den okade kostnaden sparas in genom minskad kortid. Regleringar avseende fordonens vikt
(forbud for fordon tyngre an 7,5 ton i innerstaden) bedoms 6ka bade den operativa kostnaden
och utslappsnivaerna. Inférande av tidsrestriktioner, dar lastning och lossning endast tillats
vid kortare tidsintervaller vid bérjan och slutet av arbetsdagen, skulle dven det innebéara en
6kning av antalet fordon och kérda km samt riskera kobildning vid lossningsplatserna. Dér-
igenom paverkas dven utslapp och emissioner negativt. Daremot beddms distribution under
sena kvaller och natter kunna innebéra saval minskade kortider och minskade emissioner.
Bullernivaer och hogre lonenivaer under obekvama arbetstider ar dock faktorer som har nega-
tiv paverkan (Anderson et al, 2005).

2.4. Samverkan

Tillsammans med branschorganisationen Sveriges Akeriforetag Vastra Gotaland har Trafik-
kontoret Goteborgs Stad skapat ett lokalt godsnatverk dar bland annat fragor rérande incita-
ment for hallbar varudistribution i miljozonen diskuteras. Det &r ett samarbete med malsétt-
ningen att I6sa logistikproblem i staden samtidigt som det ska vara ett forum dar utvecklingen
av projektet kontinuerligt kan diskuteras (START?®, 2007).

| Storbritannien har pd manga hall partnerskap for samverkan inom lokal och regional varu-
distribution — FQP (Freight Quality Partnerships) etablerats sedan slutet av 90-talet. Det brit-
tiska transportdepartementet har samordnat erfarenheterna fran dessa, vilka mestadels &r posi-
tiva, pa sin hemsida®. Partnerskapen kan bestd av medlemmar frdn lokala handelskammare,

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

® http:/iwww.dft.gov.uk/pgr/freight/sustainable/freightqualitypartnerships3
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képmaén, transportforetag, ideella organisationer samt kommunen eller andra offentliga organ.
Vanligtvis har initiativen till att bilda dessa samverkansorgan kommit fran kommunen eller
motsvarande. De koordineras dock ofta av nagon av de inblandade privata aktérerna.

Kartlaggningar och undersokningar av befintliga behov och problem, sa som de uppfattas av
de ingaende intressenterna, har utforts - i manga fall genom de ingaende intresseorganisatio-
nernas kontaktnat och medlemsforetag. Dessa har sedan legat till grund for forhandlingar och
kompromisser i form av handlingsplaner dar man har forsokt att tillgodose olika behov. Ett
exempel ar den FQP i London dar transport- och logistikforetagen drev igenom att samma
trangselavgift skulle galla for deras fordon som for personbilar. | utgangslaget ville myndig-
heten som samordnar trangselavgifterna, Transport for London (TfL), att en avsevért hogre
avgift skulle gélla for alla tunga fordon medan transportforetagen inledningsvis ansag att last-
bilarna skulle slippa avgift helt.

| Oslo har liknande natverk etablerats genom Néringslivsgruppen for Oslo. Gruppen bestar av
foretradare for kommunens trafikkontor, kollektivtrafik, stadsbyggnadskontor, Polisen, Han-
delsforeningen, samt fran en branschorganisation for leverantorer. Méten halls varannan ma-
nad med foretradare pa chefsniva som har mandat att besluta om atgérder i respektive organi-
sation. Gruppen tar upp allt fran enskilda detaljer i trafikmiljon till mer omfattande analyser
av tillgangligheten for olika transporter (Vegvesen, 2006).

2.5. Trender inom handeln pa kort och langre sikt

De trender som redovisas i detta avsnitt bygger pa handelns egna bedémningar baserade i
huvudsak pa de tendenser som kan skdnjas i dagslaget. Mycket av drivkraften inom handeln
handlar om att anpassa sig efter olika kundgruppers énskemal och behov, vilket dven staller
krav pa korta ledtider fran bestallning till leverans och i sin tur kraver en optimerad och ofta
centrerad logistikfunktion (Aldin, 2002).

Tid och tillganglighet ar tva nyckelord som driver kraven vid val av distributionslésning. Till-
gangligheten inbegriper att produkten skall finnas nar kunden efterfragar den, samt att pafyll-
ning i butik skall ske sa att inte brist uppstar. Vél fungerande logistikkedjor ar goda kanne-
marken for stora varumarkeskedjor som H&M, men kraven pa korta ledtider fran bestallning
till leverans okar generellt inom samtliga foretag och branscher. Foretagen arbetar hart med
korta ledtider, 6kad frekvens och minskad lagerhallning for att kunna hantera forsaljnings-
fluktuationer och tatare modevaxlingar.

Aven informationsteknik- och kostnadsaspekter driver pa i den riktningen hos de stora gros-
sist- och detaljistaktorerna. Centraliseringen av lagerfunktionerna hos framfor allt de storre
kedjorna innebé&r dkade transporter utan mellanlager direkt till butiker vilket kan innebéra att
en stigande andel stora och miljostérande fordon anvands aven till butiker belédgna i stadskér-
nan.

Okad differentiering

Den sammantagna bilden av handelns utveckling ar att flera trender pa olika sétt driver ut-
vecklingen at fler hall (Cronholm och Hedlund, 2006). Ofta har lokala forutsattningar stor
betydelse for hur utbud och efterfragan ser ut vilket i sin tur inverkar pa handelsstrukturen.
Aven enskilda beslut pa lokal niva, bade politiska och rent kommersiella, inverkar pad hur
handelsstruktur och darmed marknaden gestaltar sig. En stark trend &r den koncentration av
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handeln som sker till vissa storre handelsorter, ofta i befolkningstata omraden. Detta har sin
grund i att storre enheter och handelsomraden lockar kunder fran allt storre omraden, nagot
som medfor att dessa etableringar far ett omland som i allt storre grad konkurrerar med andra
omraden av liknande dignitet, medan handeln pd mindre orter stagnerar. Det senare galler
aven i forekommande fall lokala stadsdelscentra.

De stdrre handelsorterna konkurrerar dessutom allt mer om den rena shoppingturismen dér
kunderna &r &n mer langvaga resenarer. | den komplexa bilden ingar dven det faktum att inte
bara sjalva handlandet utgér konkurrensyta utan ett allt storre inslag av upplevelser ingar som
komponent i olika handelscentras strategier for att locka kunder. Har har manga stadskarnor
marknadsfort sig genom att lyfta fram trivsel, och variationsaspekter liksom kompletterande
utbud av exempelvis kulturattraktioner och restaurangliv.

Samtidigt som logistiska och skalméssiga drivkrafter, i kombination med lagpristrenden, gyn-
nar uppkomsten av storskaliga kdpcentra i externa lagen (k6pcentra dar personalantalet opti-
meras i forhallande till butiksytan genom hog grad av sjalvservice) finns det faktorer som
driver pa utvecklingen av stora och medelstora stéaders stadskarnor. Har handlar det framst om
specialisering, djupt produktsortiment, hg serviceniva och i viss man storre inslag av rena
markeshutiker. Parallellt med specialiseringen sker dven en generalisering genom att manga
butiker satsar pa bredare utbud for att komplettera kundbasen. Det handlar om allt fran cykel-
butiker som breddar sortimentet till mopeder till bensinmackar som allt mer utvecklas till
jourdppna diversehandlar med stort inslag av dagligvaror (Nordfalt, 2004).

Utvecklad E-handel

Utvecklingen av informations- och kommunikationsteknologi har méjliggjort nya och enklare
kontaktvagar mellan konsumenter, detaljister, grossister och producenter. For att erbjuda kon-
sumenterna och andra slutanvandare en tillforlitlig tjanst kravs att de nya handels- och kon-
taktvagarna stods av en val fungerande logistik- och transportfunktion som kostnadseffektivt
kan distribuera varorna till slutkonsumenten eller till en drop-point i slutkonsumentens narhet.

Med ett fungerande grénssnitt mellan kund och detaljist samt en fungerande logistikapparat
kan de stOrre detaljisterna och postorderforetagen erbjuda sina konsumenter ett brett utbud av
varor via Internet. Denna utveckling innebér i sddana fall att behovet av vissa mellanled for-
svinner eller ersétts av andra mellanled (ex drop-points). Fordelen for konsumenterna &r att
nischade produkter kan erbjudas konsumenterna samtidigt som grossisterna endast lagerfor
produkter med lag omséttningshastighet vid sitt centrallager. ldag véljer konsumenterna
framst att kopa fraktokansliga produkter via Internet sdsom bocker, musik, filmer och hem-
elektronik. Gemensamt for manga av dessa produkter &r att de i manga fall séljs genom post-
orderforetag vilka redan hade val fungerande logistiksystem som enbart kompletterats med ett
nytt kundinterface.

Det vanligaste logistiska upplagget bestar av vanlig postbefordran till kundens brevlada eller
till postens uthamtningsstéllen (drop-points). Uthamtningsstallena bestar av postcenter, livs-
medelsaffarer, kiosker och bensinmackar. Posten Logistik &r det storsta logistik- och trans-
portforetaget inom segmentet, men stora transportforetag som Schenker och DHL distribuerar
skrymmande varor direkt till kunden. F6r mer skrymmande varor sker leveranserna direkt till
kundens dorr vid ett 6verenskommet tidsintervall. Karaktaristiken hos utlamningsenheterna
kan indelas i 6vervakade och obevakade system. Postbefordran till brevliada samt storre leve-
ranser till automatiserade utldmningsboxar raknas till de obevakade. Utldmning via ombud
eller dar kunden fysiskt tar emot leveransen réknas till de 6vervakade.
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Utvecklingen inom e-handeln kommer att leda till en 6kning av direkta leveranser till enskilda
kunder. En sannolik utveckling &r att merparten av varorna inom e-handel kommer att kanali-
seras 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 mindre frekventa leveranser. Nagot som 6kar komplexiteten i logistik- och distri-
butionssystemet, vilket maste kunna hanteras i framtiden.

19



3. Effekter och konsekvenser av atgarder

3.1. Aktors- och intressentanalys

Av den kartlaggning som genomforts framgar tydligt vikten av att 6ka samsynen och forstael-
sen for olika intressenters synpunkter och att identifiera kombinationer av atgarder dar alla
upplever en 6kad nytta. | utredningen av varudistribution i Uppsala har s.k. Delfi-metodik
anvants for att undersoka de berdrda parternas synpunkter pa hur varutransporterna kan ut-
vecklas i bade i nara och mer langsiktig framtid. Det har varit ett sétt att bedéma hur olika
aktorer staller sig till olika typer av atgarder har eller kan komma att genomforas.

3.1.1. Beskrivning av metodik

Delfi-tekniken har fatt sitt namn fran oraklet i Delfi i det antika Grekland. Oraklet var kant for
att kunna forutspa framtiden. Invanarna i staden uppsokte oraklet for att fa svar pa sina fragor.
Delfi-metodiken initierades 1948 och den forsta storre Delfi-undersdkningen gjordes 1964.
Metoden inleds med att olika typer av aktorer arbetar fram d&mne och fragor om framtiden.
Yiterligare aktorer inom omradet identifieras och ett natverk kan skapas. Gruppen tréffas se-
dan, fysiskt i en workshop eller virtuellt via Internet, med uppgift att utarbeta fragor genom en
diskussion stodd av kreativitets- och andra tekniker, t.ex. scenarioteknik. De fragor som tas
fram ska vara tillrackligt vardefulla for att kunna diskuteras i ett bredare sammanhang.

Nar informationen har samlats in struktureras amnet i forhallande till de stallda fragorna. Det-
ta gors i arbetsgrupper som traffas fysiskt. Fran dessa fragestéllningar utarbetas sedan fram-
tidshilder. Nagra av framtidshilderna utvecklas till scenarier medan andra blir beskrivna bil-
der. Dessa bilder ska sedan anvéndas for framtida arbete for att informera allmanheten och
t.ex. identifiera forskningsomraden av framtiden liksom genomférandet av bilderna.

Efter att fragor, bilder och amnen har samlats in, bor studien fokuseras pa ett speciellt mal.
Det insamlade materialet analyseras och aterfors till alla deltagare. Framtidsbhilderna beskrivs
sedan for att illustrera den kommande utvecklingen. Nar de forsta resultaten finns tillgangliga
fran den strukturerade undersokningen bildas team for att diskutera framtidsfragorna pa ett
malorienterat satt. Dessa diskussioner foljer tillampade deltagandemetoder och bor ledas av
en neutral person. Utifran detta steg kommer nya @mnen och fragor upp och en ny omgang av
forslagsgenerering kan startas, nagot som skapar en kontinuerlig framtidsprocess. Den andra
viktiga delen &r nér beslutsfattarna och férhandlarna i processen véljer ut de forslag som boér
undersokas och diskuteras vidare.

Det ideala & om ett redan existerande natverk kan utgéra denna grupp med representanter
fran de olika aktorerna. En person som ar valkand inom omradet och som kan motivera delta-
garna bor vara en av nyckelpersonerna i gruppen. Teamen arbetar fram sina forslag utifran de
framtidshilder som arbetats fram tidigare. Den storsta svarigheten ar ofta att dvertyga aktorer-
na i innovationsprocessen att de verkligen har nytta av att delta i framtidsstudierna och avsétta
sin tid for det.

Vid studien i Uppsala bjods ett antal aktorer in till ett seminarium dér, presenterades de inno-
vativa dtgarder som hade identifierats i litteraturgenomgangen. Presentationen inneh6ll inga
varderingar eller effekter av utforda atgarder utan syftade enbart till att informera om mojliga
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I6sningar. Efter presentationen fick deltagarna fylla i en enkét dar de fick betygsétta och
kommentera respektive atgard. | enkaten fick man aven ta stallning till hur man trodde att
andra aktorer skulle paverkas av respektive atgard. Da flera av de inbjudna aktorerna inte
kunde nérvara vid seminariet distribuerades enkaten dven via e-post.

En sammanstallning av resultaten fran den forsta enkaten skickades sedan ut till samtliga del-
tagare tillsammans med en uppféljande enkét. | denna andra enkat fick deltagarna utifran
sammanstéllningen av den forsta enkéten pa nytt vardera nagra av atgarderna. Tyvarr blev
svarsfrekvensen fran den uppfoljande enkaten alltfor lag for att kunna anvandas i slutresulta-
tet. | studien redovisas darfor enbart resultaten fran den forsta enkatomgangen.

3.1.2. Resultat

Da antalet deltagare var for lagt (14 personer) for att kvantitativa slutsatser skulle kunna dras
ar det ocksa svart att dra generella slutsatser fran studien. Daremot har undersokningen gett
kvalitativa resultat som underlag for problematisering av innovationer. Nedanstaende presen-
tation visar darfor ett exempel pa lamplig metodik som kan anvéandas i kommuners arbete
med varudistribution.

Att samla bertrda grupper av olika aktorer till ett eller flera seminarium dér problematiken
med distribution i tatorter diskuteras och dar aktorerna far vardera atgarder som kan vara ak-
tuella, har ett stort varde i sig. Dels kan det vara ett tillfalle att informera om innovativa atgar-
der och lata olika parter ta stéllning till hur dessa kan tankas paverka andra grupper. Dels &r
det ett bra satt att samla asikter fran samtliga parter och inte bara de mest hogrostade eller
tongivande vilket kan vara vanligt vid 6ppna moten eller inbjudna fokusgrupper. Ett semina-
rium ger dessutom tillfalle att samla parter fran kommun, myndigheter, godsmottagare och
distributorer, vilket kan vara en bra borjan pa en vidare samverkan kring nya innovativa l6s-
ningar for distribution.

Verksamhet Antal svarande
Godsmottagare 2
Transportor 2
Ovrig nyttotrafik 2
Kommun/Myndighet 6
Boende 1
Fastighetsdgare 1
Samtliga 14

Tabell 1  Sammanstéllning av deltagare i enkatundersékning

Aven om det laga svarsresultatet inte tilldter ndgra kvantitativa resultat ger det en kvalitativ
belysning av svaren. Resultaten har tolkats med forsiktighet, trots detta kan flera intressanta
resultat noteras. Ett exempel ar skillnaderna i instéllning till tidsbegransad distribution mellan
de aktorer som paverkas indirekt och de som paverkas direkt av atgarden dar transportérer
och godsmottagare ar mycket negativt instillda medan 6vriga grupper ar éverlag mycket posi-
tivt installda. Intressant ar ocksa att samtliga tillfragade &r positivt instéllda till att infora mil-
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jozon. Resultaten tyder vidare pa att farre men dedikerade lastplatser kan vara att féredra fore
en storre mangd av- och palastningsplatser som inte anpassats for distributionstrafik.

Utifran resultaten har ett antal olika scenarier tagits fram. For en detaljerad redovisning av
resultat fran studien inklusive diagram som visar genomsnittligt betyg fran respektive aktor,
héanvisas till bilaga 2.

3.2. Scenarier

En del i Delfi-metodiken &r att arbeta med scenarioteknik, som ett satt att skapa framtidsbil-
der. For att belysa olika utvecklingsmojligheter arbetar man inte sdllan med flera alternativa
scenarier. Den viktigaste fordelen med scenarioskapande &r att beslutsfattare maste analysera
sin verksamhet pa ett nytt och framatsyftande satt, vilket ger underlag for att fatta strategiska
beslut for framtiden.

En scenariodvning kan grovt delas in i tva nivaer: Makroscenarier innehaller fragestallningar
som ar globala och generella. Mikroscenarier innehaller fragestallningar som beror en be-
gransad geografisk del eller & mer detaljerade, fokuserade och specifika for en viss verksam-
het. Det finns fyra huvudmetoder for att utarbeta scenarier:

Slutlednings eller deduktiv metod startar med en given fraga som har en strategisk betydelse
och identifierar sedan nyckelfaktorer som kan paverka fragan. | denna process kan man an-
vanda ett antal allmanna nyckelfaktorer i kombination med en eller tva som ar specifika for
just den aktuella fragan. Dessa nyckelfaktorer och deras utfallsrum utgor utrymmet inom vil-
ket de olika scenarierna ska rymmas.

Tillvaxt eller inkrementell metod gar ut pa att fanga beslutsfattarnas intresse genom att via
traditionella prognoser forst utforma ett scenario som inte innehaller nagra 6verraskningar.
Nasta steg ar att identifiera olika drivkrafter som paverkar framtiden och utifran dessa bygga
nya och inbordes olika scenarier.

Ledande eller induktiv metod utgar fran en viss fraga eller en strategisk plan, samt olika iden-
tifierade drivkrafter. Nasta steg bestar i en utformning av scenarier, vilka maste passa in i den
faststallda strategiska planen samt kunna forstas och accepteras av deltagarna. Utformningen
av scenarierna kan ske via en konstruktion av logiska handelsekedjor/orsakssamband.

Systemmodelleringsmetoden arbetar med logiska héndelsekedjor, vilka kan sagas utgdra mini-
scenarier. Utgangspunkten for metoden &r en fokuserad fraga och en identifiering a drivkraf-
ter. Nar sambanden mellan drivkrafterna klarnar kan man anvanda sig av systemmaodellering-
en fOr att finna intressanta samband.

Scenarierna som utarbetats i Uppsala-projektet bygger pa slutlednings- deduktiv metod, ge-
nom att ett antal strategiska atgarder beskrivits och att nyckelfaktorer, som paverkar atgarder-
na, identifierats och diskuterats. Nyckelfaktorerna har dels beskrivits enskilt och dels genom
kombinationer dem emellan. Forslagen pa atgarder visar pa strategiska satt att minska antalet
fordon och transportrérelser for lastning och lossning i innerstadslagen. Minskningen syftar
till att reducera stérningar av luftemissioner, buller samt utrymme och framkomlighet for
andra besokande, handlande och arbetande i form av gaende, cyklister och smabilar.
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3.2.1. Samverkan

De flesta av de beskrivna scenarierna bygger pa en samverkan mellan kommun, transportorer
och godsmottagare. All samordning kréaver ett gott samarbete for att finna nya I6sningar. Vid
langtgdende Overenskommelser som innebar inskrankningar eller ekonomiska &taganden
kravs juridiska avtal. Huvudsakligen galler kontrakten mellan kommun och distributérer. |
avtalen kan kommunen samordna transporterna och stalla specifika krav pa distributoren nar
det géller fordon och leveranser samt t.ex. tidpunkt och frekvens av transporter.

Samverkan kan ocksa innebara att kommun, transportorer och godsmottagare traffas regel-
bundet for att diskutera hur transporter kan l6sas for att minimera energikonsumtion och
emissioner samt for att 16sa uppkomna problem. Lokala godsnatverk kan skapas, dar bland
annat fragor rorande incitament for hallbar varudistribution i miljozonen diskuteras. Det kan
vara ett samarbete med malsattningen att 16sa logistikproblem i staden och samtidigt vara ett
forum dar utvecklingen av projektet kontinuerligt diskuteras. En organiserad samverkan mel-
lan parterna dar ekonomiska Gverenskommelser gdrs och kontrakt skrivs kallas partnerskap.
Partnerskapen kan besta av medlemmar fran lokala handelskammare, kdpman, transportfore-
tag, ideella organisationer samt kommuner eller andra offentliga organ.

Lokala natverk och partnerskap medfor regelbundna méten som &ven fungerar som larande-
processer mellan parterna. Genom att representanter for de olika aktérerna beskriver och ar-
gumenterar for sina malsattningar, problem och mojliga l6sningar pa dem blir de tydligt
askadliggjorda infor Gvriga representanter. Pa det sattet lar sig parterna av varandra och man
far en forstaelse for varandras behov och 6nskemal, vilket ger en battre grund for hallbara
overenskommelser vid avtalsférhandlingar.

Svarigheterna bestar i att det finns en troskel att dvervinna for att samla de olika parterna,
vilka manga ganger ar konkurrenter. Det tar tid att lara kdnna varandra. Parterna ar ofta ovana
vid att traffa andra parter inom distributionsleden om det tidigare har funnits full frihet for
egna tider och I6sningar. Skriftliga avtal ger ocksa en bundenhet till Gverenskommelser som
kan upplevas som inskrédnkningar i den egna verksamheten. Traditioner och egna utarbetade
metoder kan kannas svara att byta ut.

Syftet med samverkan ar huvudsakligen att skapa forstaelse mellan olika intressen, samt att
utarbeta atgarder som parterna kan enas om. Ansvaret for samverkan kan ligga pa kommunen,
som ar den aktér som har storst intresse av att mangden trafik som genereras av varudistribu-
tion kan minskas. Det skulle d&ven kunna bildas en intresseorganisation mellan distributionsfo-
retagen, vilket dock &r mindre troligt eftersom de ofta &r konkurrenter och en samverkan kan
uppfattas som inskrédnkningar i den egna friheten att agera. Den gemensamma organisationen
skulle besta av alla parter som organiserar, utfor och tar emot transporter, med uppgift att ef-
fektivisera trafik- och distributionsarbetet, samt minska stérningar av olika slag. Organisatio-
nen skulle &ven kunna ansvara for bokningssystem for gemensamma lastplatser. N&r organisa-
tionen vél &r uppbyggd underlattar det att antingen regelbundet eller med kort varsel anordna
moten for att diskutera och besluta om nya forbattrande atgarder. For detta scenario finns tyd-
liga malkonflikter mellan effektivisering av transportarbetet kontra transportorernas frihet i tid
och rum.

Partnerskap for samverkan inom lokal och regional varudistribution &r tillsammans med mil-
jozoner den populéraste atgarden och samtliga parter ar positivt installda. Bland kommentarer
namns att det kan vara svart att kunna avsatta tid for moten och att det kan vara svart att
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komma 6éverens da det finns alltfor motstridiga behov. De flesta tycker dock att samverkans-
grupper ar positivt da det kan ge en 6kad forstaelse for varandra.

Vad tycker aktérerna?

Samverkan var en av tva atgarder som alla i aktors- och intressentanalysen stallde sig positiva
till. En majoritet framhall att samverkansgrupper bidrar till 6kad forstaelse for andra vilket
kan bereda vag for gemensamma lsningar trots att det finns motstridiga behov. Ett problem
som namns ar dock att det kan vara svart att avsatta tid for moten.

3.2.2. Lastplatser

Lastplatser ar bestamda platser i staden som ar speciellt utformade for lastning eller lossning
av gods. De kan antingen avséttas for enskilda byggnader, eller vara gemensamma for flera
nérliggande mottagare. Ytan kan vara dedikerad enbart for distributionstrafik eller ha flera
funktioner och regleras i tid for olika anvandningsomraden.

Redan befintliga lastbryggor innebér att ytan framfor &r en lastplats, eftersom dessa ytor inte
kan anvandas for annat &ndamal, som t.ex. gatuparkering. "Heltidslastplatser” bor lokaliseras
néra gallerior eller liknande koncentrationer av butiker. De bor aven finnas intill livsmedels-
butiker som behdver dagliga transporter av kansliga varor i jamforelse med specialbutiker,
som oftast har en eller tva leveranser per vecka. Lastplatser bor forlaggas i andarna av gagator
for att inte stora gangtrafiken. For att undvika vantetid vid lastplatserna foreslas ett elektro-
niskt bokningssystem. Denna typ av lastplats bor inte kombineras med tidszoner, dvs. avgran-
sad tid for lastning/lossning under dygnet, for att vara fullt tillgangliga.

N

™

> I

Lastplatser kan samutnyttjas av flera verksamheter genom ett fjarrstyrt elektronikst bokningssystem
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Gemensamma lastplatser bygger pa ett samverkande nat av lastplatser inom den centrala sta-
den. De ligger pa nagra fa, men val utformade platser. Dessa lastplatser bér vara val anpassa-
de till fordonen och for eventuella olika lastnings- och lossningstekniker. Gaturummet utfor-
mas for att forenkla transporter fram till lastplatserna. Mellan lastplatser och butiker anpassas
gaturummet, med tanke pa ytskikt och "mablering”, for att enkelt kunna komma fram till bu-
tikerna med karra. Aven denna variant av lastplatser kan hanteras med bokningssystem for att
undvika kobildning och effektivisera varudistributionen. Eftersom fordonen maste lamnas for
att béra eller kérra varorna fram till butikernas entréer bor lastplatserna vara kameradvervaka-
de for att avskracka eller registrera eventuella stolder.

En variant av gemensamma lastplatser, &r att utnyttja dem &ven for flera funktioner. Da kan
ytan anvandas for t.ex. bilparkering eller till och med torghandel under icke lastnings/ loss-
ningstid. Detta kan antingen regleras genom tidszoner, dvs. lastningen/ lossning far endast ske
under avgransade tidsperioder eller genom bokning av lastning/lossning som visas pa en elek-
tronisk skarm. Ytan pa gagator kan dven fungera som gemensam lastplats med tidsreglering.
Ofta far lastning/lossning pa gagatan endast ske t.ex. pa morgonen fram till kl. 11 for att sena-
re under dagen vara fri for gdende besokare till butikerna. Lastplatserna far darfor inte moble-
ras med krukor, bankar, s.k. trottoarpratare eller liknande. Krav kan stallas pa att endast elfor-
don far distribuera varor pa gagator for att minska storlek, buller och luftféroreningar.

Ytterligare ett alternativ ar att utnyttja befintliga parkeringsplatser och bussfiler som lastplat-
ser, vilket kraver tidsreglering for att fungera. Flerfunktionsytor kan underlattas av snabbt
andringsbara elektroniska skyltsystem. Dessa kan kombineras med ett gemensamt centralt
bokningssystem, sa att ytan skyltas om nar en distributor bokat in sin lastnings/ lossningstid.

Fordelarna med enskilda heltidslastplatser ar att de &r fullt tillgdngliga for distributorerna
dygnet runt. Nackdelarna med lastplatserna ar att om de forses med lastbryggor kan uppfattas
som oestetiska platser t.ex. vid gagator dar manga manniskor ror sig och forvantar sig en este-
tiskt tilltalande miljo. Lastplatserna kan uppfattas som stérande av den narmsta omgivningen
eftersom det blir en koncentration av lastning och lossning i dessa zoner under stora delar av
dygnet. Nat av utspridda lastplatser och oskyltade lastmajligheter pa t.ex. gagator och gang-
fartsomraden kan medfora storre risker med felparkerade bilar eller cyklar, som forsvarar
framkomligheten for distributionsfordon.

Fordelarna med de gemensamma, flexibla lastplatserna &r att gatumarken utnyttjas pa ett ef-
fektivt satt for manga olika funktioner, vilket kan vara nodvandigt pa t.ex. tranga gagator eller
gangfartsomraden. Utspridda lastplatser sprider aven emissioner dver ett stérre omrade och
belastar inte kringboende eller arbetande punktvis och koncentrerat. Nackdelen med flerfunk-
tionella ytor kan vara att det blir otydligt att de maste hallas fria for lastning och lossning.
Ytan kan vara svar att utforma pa ett sjalvinstruerande satt. Man maste troligen komplettera
med skyltning, vilket kan stdra den estetiska utformningen av platsen. Ett glest nat av lastplat-
ser kan innebéra langa bar- eller karrtransporter mellan bil och butik och kan &ven oka st6ld-
risken for fordonen.

Ansvarsfragan for lastplatser varierar med typen av plats/zon. De enskilda lastplatserna till
specifika byggnader ar naturligtvis fastighetségarens/galleridgarens ansvar tillsammans med
hyresgaster som utnyttjar dem. Flera fastighetsagare kan ocksa ga samman for att dela pa hel-
tidslastplatserna for att 6ka utnyttjandegraden av dem. Kommunen ar dock ansvarig for tra-
fikplaneringen fram till zonerna och kan dven stodja flera fastighetségare till samordning.
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For att fa till stand ett nat av lastplatser och gemensamt utnyttjade zoner kravs att kommunen
planerar detta, eftersom de i de flesta fall ligger pa kommunens gatumark. Samverkan i en typ
av organisation kravs aven for att planera lagen och utformning pa lastplatser som ar gemen-
samma och/eller har flera funktioner.

Vad tycker aktorerna?

Att anvanda parkeringsfickor eller busskorfélt for lastning och lossning under vissa tider pa
dygnet ar en atgard som de flesta (utom "dvrig nyttotrafik™) aktorerna i Uppsala stéller sig
positiva till. Bland farhagorna namns 6kade krav pa (digital) skyltning och stérre behov av
overvakning, ndgot som kan innebara 6kade kostnader for kommunen.

Atgarder att minska det totala antalet lastplatser till forman for att uppgradera och dedicera ett
antal utvalda lastplatser for enbart lastning och lossning (bl.a. med hjélp av tydligare marke-
ring och skérpt bevakning) mottas positivt av de flesta. Undantagen &r foretradare for kom-
munen och godsmottagarna. Fran kommunens sida ar man generellt sett negativt installd till
att satsa pa atgarder som bidrar till att behovet av 6vervakning 6kar. Godsmottagarna menar
att det blir svarare att ha uppsikt 6ver lastplatsen som ligger langt bort fran verksamheten vil-
ket bidrar till 6kad stoldrisk.

Att istallet skapa ett finmaskigt nat av lastplatser dar avstandet mellan fordon och butik &r kort
men dar lastplatserna dven har andra funktioner (exempelvis parkering) ar nagot som fler &r
negativt instéllda till, undantaget ar boende och kommun/myndighet. Transportdrerna ar
mycket negativt installda till detta och menar att en lastplats maste uppfylla utrymmesmassiga
krav for saval fordon som lastbarare. Atgéarden anses acceptabel om lastplatsen enbart far an-
véndas for tillfalliga stopp och att skyltningen ar tydlig.

3.2.3. Tidsreglering

Tidsreglering innebar att transportfordon endast far vistas, alternativt lasta och lossa i ett om-
rade under en begransad tid pa dygnet. Det ar vanligast att tillata godstrafik pa tider nar farre
oskyddade trafikanter vistas pa gator eller ytor. Ett alternativ ar att ha tidsreglering som tilla-
ter lasting och lossning pa formiddagen mellan 06.00-11-00 eller pa kvéllstid efter kl 18, nar
kundtillstromningen har avtagit.

Aven detta scenario innebar att transportytorna kan anvéndas for manga olika funktioner,
dock inte ndgra som forutsétter fast moblering. | och med att transportrorelserna ar minimala
under den tiden pa dygnet som flest oskyddade trafikanter rér sig i innerstaden medfor det
farre storningar och konflikter.

Nackdelarna med tidszonerna &r att transportorerna tvingas forlagga huvuddelen av arbetet pa
de angivna tiderna och fordonen kan bli mindre effektivt utnyttjade om det inte gar att kom-
pensera med transporter i andra delar av staden. Det kan &ven innebara nackdelar for gods-
mottagare som har svart att fa akuta leveranser vid tider utanfor tidszonerna.

Ansvarsfragan for genomforande av tidszoner ligger pa kommunens trafikplanering, da de i
regel enbart berér kommunal gatumark. Vissa zoner kan dock ligga pa enskilt a4gd fastighets-
mark, som vid gallerior och varuhus dar fastighetsdgaren kan ha intresse av att tidsreglera
godshanteringen. Respektive fastighetsédgare kan dven utforma regler for hur lastplatser och
korytor fram till dem utformas for att underlatta framkomligheten.
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Tidsreglering kan tillata lastning och lossning pa t.ex. kvéllstid nar kundtillstromningen avtagit

Vad tycker aktorerna?

Transportérer och godsmottagare i Uppsalaenkaten ser (helhet kvantitativ. kommen-
tar)negativt pa tidsbegransad distribution. Bagge grupperna pekar pa riskerna for kobildningar
vid kaj. Godsmottagarna ser dven problem med att fa ordinarie personal att racka till for
godsmottagning pa kvéllstid. De boende &r & andra sidan generellt sett positivt installda till
tidsbegrénsad distribution och tror att storningarna blir mindre genom att distributionen kon-
centreras i tid. Fran kommunalt hall &r instéllningen till atgarden blandad - man ser svarighe-
ter med att halla lastplatserna fria fran felparkerade bilar pa kvallstid men tror ocksa att stor-
ningarna av distributionen totalt sett kan bli mindre om den begransas till vissa tider.

3.2.4. Shared space/gangfartsomrade

En shared space, eller pa svenska gangfartsomrade, innebér att olika trafikslag blandas pa
samma trafikyta, med motorfordon, cyklar, gaende, rullstolsburna etc. Motorfordonen forvan-
tas anpassa sin fart till de langsamma trafikanterna och alla trafikanter maste halla uppsikt
over varandras rorelser for att samsas om yta och framkomlighet samt undvika kollisioner
bade fysiskt och irritationsmassigt.

Fordelarna med detta scenario ar att hela ytan anvéands for alla typer av funktioner, vilket kan
effektivisera platsens anvandning under dygnet. Estetiskt utformas ytan pa ett enhetligt satt
och inga sarskilda lastplatser anordnas. Lastnings- och lossningsfordon kan stanna dér det ar
lampligast for det specifika andamalet eller for det specifika tillfallet.
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Varudistribution via en s.k. shared space/gangfartsomrade medfor en langsam framfart till
lastnings/lossningsplatsen, samtidigt som andra trafikanter maste acceptera att det star fordon
pa gangfartsomradet som lastar eller lossar. Om det ar mycket folk i rorelse kan det vara svart
for distributionsfordon att komma fram och hitta en uppstéllningsplats. Lastningsrérelserna pa
den gemensamma ytan kan upplevas storande for annan trafik inte minst for de oskyddade
trafikanterna. Dessa ytor kan pa samma satt som gagator dven kombineras med tidsreglering
for att minska storningarna.

Gangfartsomraden anvands for alla typer av funktioner och effektiviserar platsens anvandning

Da gangfartsomradena huvudsakligen ar belagna pa kommunal gatumark ar det kommunen
som har ansvar for att utforma ytan for dess olika typer av anvéndning samt for att utveckla
regler for hur varudistribution far hanteras pa ytan. Reglerna bor naturligtvis utvecklas i sam-
rad med butiks- och fastighetsagare som har sina entréer mot gangfartsomradet.

Vad tycker aktérerna?

| Uppsala formedlas en sammantagen och ganska ”ljum” installning till att &ven anvanda
gangfartsomraden for lastning och lossning av gods. En orsak &r en tydlig risk for konflikter
mellan distributionsfordon och oskyddade trafikanter.

3.2.5. Miljozon
Fordon dver 3,5 ton maste uppfylla vissa utslappskrav for att fa kéra inom en miljézon.. Mil-

jézoner anvands framst som ett sétt att minska luftféroreningar i stadskérnorna. Detta scenario
begransar alltsa inte antalet fordon utan enbart deras miljobelastning/fordon.
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Fordelarna med miljézonen &r frdmst att utslappen minskar trots samma méangd transportro-
relser. Aven bulleremissionerna minskar da stora dldre fordon inte tillats i innerstaden. En
minskning av emissionerna gynnar alla som bor, arbetar eller vistas i innerstaden.

WMsl8ppsgrénser
)| for tunga fordon

Inom miljozonen ar det endast tillatet att kora lastfordon som uppflyyer vissa krav pa utslappsgranser

Nackdelarna med denna atgérd &r att det inte begransar antalet fordon och darmed inte det
utrymme som lastfordonen tar upp vid deras godstransporter. Godstransportérerna kan upple-
va nackdelar genom att inte kunna anvanda hela sin fordonspark i innerstaden, utan kanske
maste kopa mindre och mer miljévénliga fordon. Det finns ocksa en risk for en 6kad anvand-
ning av firmabilar som vager under 3,5 ton for distrubtionstrafiken vilket kan paverka saval
emissioner som trangsel.

Ansvaret for miljozoner ingar i trafikforordningen, dér regler anges for vilka gransvarden pa
vikt och utslapp som ska tillatas inom zonen.

Vad tycker aktorerna?

Miljozoner &r den enskilda atgard som far bast betyg i Uppsala och generellt sett ar samtliga
intressegrupper positivt installda. Man pekar pa tydliga vinster som forbattrad luft och battre
stadsmiljo. Initialt kan transportorna paverkas negativt genom Okade investeringskostnader
for mer miljévanliga fordon men pa langre sikt framhaller man att miljozoner formodligen &r
I6nsamt aven for transportorerna.
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3.2.6. Samdistribution

Samdistribution av olika varor till sasmma omrade minskar transportarbetet betydligt inom
lossningsomradet. Varor lastas i samma fordon for transport till samma fastighet eller till nar-
liggande fastigheter. Det krdvs att det upprattas ett bra godsférdelningssystem. Ett alternativ
ar att varorna samlas i ett samlastningslager dar varor, som ska till samma fastighet eller om-
rade, plockas samman i ett fordon. Ett annat alternativ ar att ett fordon aker runt till olika lager
och samlar upp de varor som ska levereras till samma fastighet eller omrade. Denna form pas-
sar varor som inte ar att betrakta som kénsliga och/eller saknar bestdamd leveranstid. Kontors-
varor och varor till specialbutiker &r lampliga medan exempelvis livsmedel &r direkt olampli-
ga. Affarskedjor kan ha lattare att samordna sina leveranser.

Samlastningslager ar ett alternativ for samdistribution dar varor som ska till samma fastighet/omrade
samlastas och kors ut i ett fordon

Fordelarna med samdistribution bestar av den minskade mangd fordon som belastar innersta-
den for lastning och lossning av varor. Det kan underlatta for godsmottagarna att fa en samlad
leverans vid jamna tidpunkter och inte behéva passa manga utspridda transporter. Samdistri-
bution gynnar alla som bor, arbetar och vistas i innerstaden, genom att trafikarbetet minskar.

Nackdelarna kan vara att fa de inblandade aktdrerna/distributorerna intresserade, da det skulle
krava ett intimt samarbete mellan konkurrenter pa marknaden. Vissa varor ar ocksa svara att
lasta om, som t.ex. kyl- och frysvaror samt bryggerivaror.

Detta scenario kréaver i det forsta alternativet att transportérerna samordnas i ett gemensamt
lager varifran samlastning sker och i det andra alternativet att fordonen aker runt till olika
lager och samlar upp varor till samma eller nérliggande butiker/ kontor. Det kan dock vara
svart att fa tidigare konkurrerande transportérer eller varuleverantérer att samverka. Detta
innebdr att kommunen eller intresseorganisationen troligen maste initiera samarbetet. Sam-
ordningen sker lampligen genom ett gemensamt upphandlat distributionsavtal.
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Vad tycker aktérerna?

| Uppsala ar manga aktorer positivt installda till atgarder som ror samdistribution. Undantaget
ar transportdrerna som har en mer negativ instéllning. Noteras kan dock att transportorer ar
mer positivt instéllda till samdistribution via flera redan existerande terminaler an ett upplagg
som bygger pa en enda central terminal. Nar det galler upphandling av distributionstrafik ar
transportérerna mycket negativt instillda medan godsmottagare och kommun visar en mer
neutral installning. | kommentarerna pekas bristen pa konkurrens ut som en tydlig negativ
effekt. Man papekar dven att en sddan upphandling staller hoga krav pa den upphandlande
enheten vilket bidrar till att atgarden kan bli svar att genomfora i praktiken.

3.2.7. Bestallningsrutiner

Samordning av transporter kan ske genom medvetna bestéallningsrutiner, dvs. att bestéllaren
anger samma dag och tid fér mottagning av sina varor. Flera butiker/kontor kan dessutom
samordna till gemensamma bestéllningar. Att arbeta mot bestéllaren av transporter handlar
manga ganger om att gora butiker, restauranger och andra godsgenererande foretag medvetna
om hur deras bestéllningsrutiner paverkar narmiljon.

Dessa tva rutiner har fordelar genom att 6ka fyllnadsgraden i varje fordon som transporterar
till samma omrade och minskar pa sa sétt antalet transportfordon och transportrorelser per
dygn i innerstaden, darigenom minskar aven miljobelastningen.

Nackdelarna bestar dels av svarigheterna att fa bestallarna medvetna om bestallningsrutiner-
nas betydelse for transportarbetet (och darigenom miljon) och dels av att det kan det vara kra-
vande att forhandla fram bestallnings- och distributionsavtal. En ytterligare svarighet &r att fa
till stand rutiner som ocksa fungerar smidigt mellan parterna.

Huvudansvaret ligger i detta scenario hos bestallar/ mottagarorganisationerna. Liksom ovan
presenterade scenarier kan det vara svart att fa enskilda bestallare att forandra sina rutiner. Det
kan darfor dven har vara lampligt for kommunen eller intresseorganisationen att anordna ut-
bildning for bestallare hos godsmottagarna.

Vad tycker aktorerna?

| Uppsala ges atgarden ett relativt sett bra betyg men da ska det framhallas att svar helt saknas
fran gruppen godsmottagare - vilket ar olyckligt eftersom det &r den grupp som mest paverkas
av atgarden. Bland kommenterarna fran andra pekar man pa att etablerade maénster ar svara att
ra pa och att de lokala butikerna har sma majligheter att paverka bestallningsrutiner hos storre
affarskedjor. Ett specifikt problem i sammanhanget ar ocksa butiksagarnas begransade moj-
lighet till lagerhalining. Forslaget om gemensamma (avgiftsbelagda) lagerutrymmen i cent-
rum anses inte som en positiv 16sning. Bland annat tror man att det skulle leda till 6kade kost-
nader samt minskad bekvamlighet for butiker.

3.2.8. Underjordiska garage

Manga storre varuhus och gallerior har inlastning via garage under byggnaderna. Genom att
knyta ihop flera intilliggande parkerings- och inlastningsgarage finns mojlighet att skapa ett
sammanhangande underjordiskt garage. Inlastningszonerna kan da forlaggas nara under re-
spektive butik, vilka enkelt kan nas via hissar upp till butiksnivan. Entréerna till garagen far
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en tat trafik, varfor de bor lokaliseras i lagen dar de inte innebéar stérningar for annan trafik,
bilar, cyklande, gdende samt boende i omradet.
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Intilliggande parkerings- och inlastningsgarage och kan slas samman till ett sammanhéangande
underjordiskt garage med inlastningszoner

Fordelarna med detta scenario ar att lastning och lossning inte stor eller hindras av annan tra-
fik eller gaende pa gatu- och entrénivan. Arbetet kan dessutom ske i inomhusklimat med
skydd fran regn, sné och kyla.

Det negativa med underjordiska garage ar framst hdga kostnader for att realisera lsningen.
Dels &r det dyrt att bygga garage med de hojder som kravs for lastbilar, dels krévs det omfat-
tande fastighetsjuridiska atgarder for att samordna distributionssystemet. Nutida tredimensio-
nell fastighetsbildning kan dock underlatta denna del. Det kan dessutom vara svart att klara av
ko till lossningsplatser pa smala underjordiska korytor. Manga nedfarter till underjordiska
garage paverkar gatans estetik negativt och innebéar dven en osakerhetsfaktor for alla typer av
trafikanter.

Ansvaret for detta scenario ligger hos fastighetsdgarna att anordna bekvédma och fungerande
inlastningsanordningar for sina butiks- och kontorshyresgéaster. Kommunen kan dock under-
latta ett genomforande av underjordiska garage, genom att utreda de fastighetsjuridiska for-
hallandena och infora regler for flerdimensionellt fastighetsagande.

Vad tycker aktérerna?

Mojligheten att anvanda underjordiska parkeringsgarage for varudistribution anses som en
intressant atgard av aktorerna i Uppsala men man pekar samtidigt pa att atgarden foranleder
hoga kostnader. Kostnadsbilden i kombination med ytmassiga krav pa fri héjd och svangradie
bidrar till att atgarden ses som mindre realistisk.

3.3. Kombinationer av scenarier

Scenarier gar naturligtvis att kombinera for att astadkomma hogre effektivitet i varudistribu-
tionen, farre fordon och stérre miljévinster. Man kan tanka sig en kedja av atgarder fran alla
parter, som da kraver en samordning for att atgarderna ska kunna samverka och inte motverka
varandra.
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Varumottagarna kan samordna sina bestallningar till respektive leverantor att distribuera va-
rorna vid bestamda och farre tillfallen. Dessa leveranser kan da enklare passas in pa tidsregle-
rade lastplatser. Samordning av bestallningar gynnar bestéllning fran stérre grossister, som i
sig ar en typ av samlastningscentraler. Detta kan dock motverka ekonomiska skal till att be-
stalla varor till lagsta pris eller hogsta kvalitet pa respektive vara.

Olika typer och former av lastplatser gar att kombinera med bade samordnade bestéllningsru-
tiner och samlastning, liksom tidsreglering av lastplatser. Gemensamma och flerfunktionslast-
platser kraver t.o.m. tidsreglering for att kunna fungera.

Miljozoner syftar till att endast tillata tunga fordon som uppfyller vissa miljokrav. En risk
med detta ar att fler mindre fordon anvands, vilket medfér fler transportrorelser. Detta kan
motverka effektiv samlastning till samma adress eller omrade, eftersom det bygger pa fordon
som har relativt stor lastkapacitet. Samtidigt har allménna miljokrav pa lastbilar minskat ande-
len fordon, som inte tillats kora inom miljézoner och pa det sattet gjort dem meningslosa.

Underjordiska garage ar oberoende av vilka atgarder som gors i gatuplanet, men medfor att
farre lastplatser behdvs pa gatumark. Detta innebar att gatumiljon frigors fran en stor del av
varudistributionen och kan nyttjas friare av kunder, boende och arbetande i omradet.

3.4. Exemplifiering av scenarier for svenska stader

Utifran den aktorsanalys som har gjorts i Uppsala kommun och beskrivningen av scenarier
ovan gar det att identifiera ett antal olika mdjliga scenarier och kombinationer av dessa som
skulle kunna vara aktuella i Uppsala och andra svenska stader.

3.4.1. Exempel 1 - Dedikerade lastplatser

Aktorsanalysen indikerade att det kan vara att foredra ett nét av farre men for varudistribution
sarskilt anpassade platser for lastning och lossning. Har ndamndes dock risken for stolder i
samband med transporten mellan bil och butik som ett problem. Dérfor bér kameradvervak-
ning installeras vid dessa platser. Detta kan verka preventivt mot saval stélder som felparke-
rade fordon. Det kravs ocksa en noggrann planering av var sadana lastplatser ska etableras
vilket bor goras i samverkan mellan transportérer, kommun och godsmottagare. Utgangs-
punkten bor vara att platserna anlaggs i anslutning till storre gator och genomfartstrak. Gaga-
tor och andra kansliga gatumiljoer bor undvikas. For att det ska fungera optimalt kravs ocksa
stort utrymme och helst for fler &n ett storre fordon i taget.

Godsmottagare med stora leveransbehov skulle kunna exkluderas fran systemet alternativt att
lastplatserna etableras i anslutning till dessa. Livsmedelsbutiker och gallerior har ocksa ofta
egna lastbryggor. For att transporten ska fungera mellan bil och butik och darmed undvika att
fordonen lastar/lossar pa fel platser ar det viktigt att gaturummet utformas pa ett sadant satt att
det underlattar transporten till/fran butik. Bland annat avseende ytskikt (ej gatsten) och moble-
ring som uteserveringar, trottoarpratare etc.. Genom att det &r relativt fa zoner bor tidsre-
glering undvikas, d.v.s. det ska vara tillatet att angora zonerna under stérre delen av dygnet.
Genom att det ar relativt fa fordon skulle det ocksa pa langre sikt vara tankbart att implemen-
tera nagon form av bokningsfunktion for att undvika kobildning. Det &r ocksa tankbart att
kombinera detta med en samdistributionslosning dar exempelvis mindre elfordon undantas
fran forbudet att distribuera via gagator.
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3.4.2. Exempel 2 — Flerfunktionszoner

Ett annat exempel ar att arbeta med flerfunktionszoner vilket innebér ett system med manga
platser for lastning och lossning men dér lastplatserna under delar av dygnet nyttjas fér andra
andamal. Detta innebar platser som inte &r sarskilt anpassade for distributionstrafik. Istallet
blir avstandet mellan bil och butik kortare vilket medfor en storre tillganglighet. En sadan
I6sning kraver en reglering i tid. For gagator och gangfartsomraden (Shared Space) skulle det
kunna handla om att det ar tillatet att distribuera under férmiddagen.

For att undvika for stor trangsel ar ett alternativ att aven tillata distribution under kvéllstid,
exempelvis mellan klockan 18-20. Nagot som skulle kunna vara sérskilt inriktat mot hotell-
och restaurangbranschen. Det skulle aven kunna vara aktuellt att 6ppna busskorfalt for distri-
bution. Detta skulle kunna vara aktuellt under lagtrafiktider mellan klockan 9 och 14 samt
under kvallstid. Ett annat alternativ &r att 6ppna parkeringsfalt for distribution. For detta &r i
sadana fall ett variabelt (digitalt) skyltsystem att foredra for att undvika komplicerade skylt-
kombinationer.

Da distributionstrafiken angor kansliga miljéer bor upplagget kombineras med inforande av
miljozon. Det kan ocksa vara lampligt att kombinera med en reglering av storleken pa fordon,
atminstone nar det géller att angora gagator och andra kansliga gatumiljcer.

3.4.3. Exempel 3 — Samdistribution

Samdistribution ar generellt en 16sning som &r svar att forankra hos transportorer. Darigenom
ar det svart att fa sadana I6sningar att fungera over en lang tid. Daremot har man sett mer
lampliga exempel nar det galler transporter inom sarskilda begransade varugrupper alternativt
bestallare, t.ex. butikskedjor. En lamplig atgéard for Uppsala skulle darfor vara att infora en
samdistributionsldsning for exempelvis kommunens verksamhet, d.v.s. transporter till skolor,
forskolor, aldreboenden etc. En sadan I6sning bor utformas genom att en transportor handlas
upp, alternativt att staden delas in i zoner dar varje zon handlas upp for sig. Distribunalsfunk-
tionen kan med fordel handlas upp separat.
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4. Slutsatser

4.1. Framgangsfaktorer

| de funna exemplen pa atgarder for att effektivisera varudistribution och minska dess stor-
ningar pa omgivningen har ett antal nyckelfaktorer identifierats vilka kan anses som extra
viktiga for att forklara framgangen for respektive atgard. Exempel pa faktorer som kan lyftas
fram som viktiga for att fa en innovativ atgard att fungera langsiktigt ar:

e Organisation samt dgande- och ansvarsforhallanden
e Incitament - ekonomisk, praktisk och marknadsmassig nytta for kommersiella
aktorer

e Samverkan mellan aktorer och lokal forankring

4.1.1. Organisation, agande och ansvar

De flesta av de undersokta exemplen i kartlaggningen har initierats fran offentligt hall, oftast i
form av berérd kommun, men idéer har i vissa fall &ven kommit fran transportforetag eller
transportkopare. Manga exempel har ocksa startats som projekt finansierade av EU men har
sedan permanentats. Det initiala stodet har handlat om stod fran kommunen for att séka EU-
pengar for att starta upp verksamhet, inkp av utrusning och anlaggning av infrastruktur.

De flexibla lastplatserna i Alborg administreras av kommunen, men forutsatter ett gott samar-
bete med transportorer och butikségare. Det handlar mycket om att underlatta for varandra.
Butiksagarna maste halla lastplatser och gagator fria fran foremal tills ett visst klockslag pa
dagen. Fran transportdrernas sida handlar det om att kora hansynsfullt, undvika tomgang samt
halla sig till de tidsregleringar som finns och de rutter for varudistribution som uppréttats ge-
nom de tre parterna i samverkan.

Miljozonerna som upprattats i ett antal nordiska stader har i de flesta fall tagits fram genom
forhandlingar mellan staden och foretradare for transportdrerna. 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 darigenom markbara minskningar av skadliga
utslapp fran fordon.

Forsoken med gemensamma distribunaler for flera leverant6rer med leveranser inom begréan-
sade omraden har ganska olika ansvarsfordelning bland de mest framgangsrika exempelsta-
derna. | Bristol och Stockholm &r det privata féretag som driver distribunalen i respektive stad
men med visst stod fran kommunen.

| en stad som Uppsala handlar det om att kommunen bér ha en drivande roll men att man inte
alltid behdver vara den som initierar. Att vara drivande kan exempelvis handla om att utforma
regelverk i samrad med branschen. Det kan ocksa besta av att administrera samverkansforum
eller att informera branschen om intressanta atgarder genom att bjuda in ansvariga bakom
framgangsrika initiativ till gemensamma seminarier dit saval foretradare for kommunen som
ovriga intressenter bjuds in.
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4.1.2. Incitament

Incitament handlar om att stimulera en 6nskad utveckling genom att locka med nagon form av
forman. Vid forsoket med nattdistribution i Barcelona var incitamentet for de tva ingaende
leverantérerna framfor allt kortare tidsatgang, och darmed lagre kostnader, for leveranserna.
Detta berodde pa att problemen med felparkerade bilar och trafikstockningar ar mindre natte-
tid. Den ena av leverantdrerna fick i och med nattleveranserna mojlighet att anvénda storre
fordon vilket ledde till att antalet leveranser kunde minskas med tva tredjedelar. Vid inféran-
det av det nya upplagget for varutransporter i Alborg var de framsta incitamenten for trans-
portorerna den forbattrade framkomligheten. | gengald forvantas leverantérerna kéra hansyns-
fullt, undvika tomgang och liknande. For kpmannen medfor atgarden fordelar med punktli-
gare leveranser gentemot att man haller lastplatserna fria fran foremal under vissa tider. De
incitament som finns for transportérer i samband med de olika miljézonsupplaggen i Sverige
handlar framst om tillgang till transportkunder i respektive miljozon. Detta forutsatt att al-
derskraven uppfylls fér fordonen.

Aven forsoken med formaner for fordon med hdg fyllnadsgrad inom EU-projektet START é&r
kopplat till miljozonen. Har finns dock svarigheter med effektiva metoder for uppfdljning.
Inom ramen for projektet med samlastning i Bristol har olika former av incitament inforts for
de butiker som deltar i samlastningsupplagget. Bland annat erbjuds extern lagerhantering och
hantering av atervinning och avfall. | samband med en ombyggnad i butikskvarteren har till-
gangligheten till leveranser begrénsats varfor ytterligare ett antal butiker har anslutit sig till
samlastningsupplagget.

Det ar tydligt att incitament i ovanstaende fall ofta handlar om andra morétter an rent ekono-
miska. Exempelvis genom att erbjuda transportorer 6kad framkomlighet vilket givetvis indi-
rekt ska paverka transportorernas ekonomi. | och med att det till stor del saknas enkla verktyg
for uppféljning av transporternas effektivitet avseende fyllnadsgrader, bransleférbrukning etc.
ar det ocksa svart att gora den aterkoppling som kravs for att kunna erbjuda ett direkt finansi-
ellt incitament.

| en stad som Uppsala skulle exempelvis incitamentet kunna vara att tillata transporter med
elfordon for att distribuera via gagator eller att fordon som uppfyller miljékravsnormer far lov
att nyttja busskorfalt under en viss tid av dygnet. Det handlar ocksa om att verka for acceptan-
sen for inférande av atgarder som normalt moter kritik fran transportorer och/eller godsmotta-
gare. Exempelvis om kommunen beslutar sig for att inféra tidsreglering skulle ett sétt att 6ka
acceptansen vara att tillata distributionstrafik med storre fordon under denna tid.

4.1.3. Samverkan

I den kunskapsinhdmtning som genomforts inom ramen for detta projekt har vikten av hel-
hetsperspektiv framkommit. De stader som lyckats relativt bra med sina atgéarder har ofta ar-
betat pa bred front med flera parallella och sammankopplade moment. En annan framgangs-
faktor som identifierats &r samarbete och dialog mellan samliga berérda parter. En form av
partnerskap dar problem kan identifieras, atgarder kan foreslas och diskuteras utifran samliga
parters perspektiv och déarigenom modifieras innan ett forsok inleds.

Samverkan mellan staden och de ingdende foretagen i Barcelona-forsoken har framst skett
inom ramen for stadens mobilitetsprogram och kommunen har hela tiden varit drivande. Ett
Oppet samverkansforum bildades dar mobilitetsprogrammet diskuterades med foretradare for
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framst transportféretag. 1 Alborg skapades ett samarbete mellan kommunen samt ett antal
intressenter inom handel och transport. Malet var att skapa ett forum dar idéer och atgarder
kunde diskuteras mellan myndigheter, transportrer och varumottagare innan de infordes.
Fokus lag pa att infora frivilliga forbattringar till gagn for s manga inblandade aktorer som
maojligt. 1 Storbritannien som verkar ha kommit l&ngst nér det géller organiserade former av
partnerskap har initiativet oftast kommit fran staden/kommunen. Det har dock lagts stor vikt
vid att samverkan ska vara bred. Saledes har ofta lokala ideella organisationer inom miljéom-
radet deltagit, forutom mera gangse deltagarna fran kommun, transportforetag, handel samt
andra storre transportkopare. Gemensamma handlingsplaner har forhandlats fram vid regel-
bundna diskussioner dar varje deltagare arbetar aktivt med att forankra besluten i partnerska-
pet i de egna leden samtidigt som behoven inom dessa undersoks. Saledes har branschorgani-
sationen ofta genomfort de undersdkningar som kravs for att kartldgga transporterna samt
tagit reda pa vilka forbattringsbehov som finns i exempelvis trafikmiljon.

Lokal forankring ar sarskilt viktig for de parter som &r inblandade i konkreta upplagg, sdsom
nattdistribution, samdistribution och samverkansformer. Det &r framfor allt viktigt att ha kén-
nedom om transportkunder och deras behov. Personligt engagemang har ofta varit avgérande
for att nagra av projekten éver huvud taget skulle komma igdng. For att samverkansforum och
partnerskap ska bli framgangsrika har det dven kravts en del driftighet bland de inblandade
intressenterna.

| fallet Uppsala har kommunen etablerat en dialog med berdrda aktdrer genom det arbete man
driver inom ramen for projektet Den Goda Staden. Det finns foljaktligen en bra plattform att
bygga vidare pa nar det galler samverkan. Det &r av stor vikt ar att man undviker allt for stora
Iasningar vid egna intressen. Aven om olika aktorer givetvis ska delta utifran sin egens verk-
samhets perspektiv ar det viktigt att skapa ett diskussionsklimat dar det finns en forstaelse for
hur andra aktorer paverkas av olika atgarder. Den metodik som har provats i denna studie, att
vid ett gemensamt mote samla en bred grupp av aktorer for att ta stallning till olika atgérder
utifran eget och andras perspektiv, kan darfor vara ett bra sétt att starta ett sadant samarbete.

4.2, Hur kan atgarder implementeras i svenska stader?

De forslag pa forbattringar av varudistribution som presenterats i denna rapport kraver atgar-
der fran flera parter och pa olika nivaer i samhéllet for att bli verkningsfulla. For att starka
forutsattningarna for fungerande varutransportssystem bor transportaspekterna belysas och
hanteras inom alla berorda parters verksamheter. Traditionella 16sningar kan regelbundet be-
héva omprovas och nya losningar sdkas, analyseras implementeras och utvarderas. For att
astadkomma langsiktigt hallbara och genomférbara losningar kréavs i de allra flesta fall ge-
mensamma anstrangningar och samordning av olika mindre atgarder. Nedan beskrivs flera av
de atgarder som presenterats tidigare, men har utifran de tre huvudaktérernas perspektiv.

Godsmottagarna har intresse av att varorna levereras sakert, i tid och till ett 1agt pris. De har i
manga fall mojlighet att stalla krav pa hur ofta och vid vilken tidpunkt varorna levereras. Da
godsmottagarna i stor utstrackning utgors av butiker ligger det ocksa i deras intresse att varna
om en trivsam handelsmiljo, dar tranportarbetet stor kunderna sa lite som majligt. Genom
samordning av varubestallningar, dels inom den egna verksamheten, dels genom samordning
av bestéllningar med andra verksamheter inom samma omrade kan transportarbetet ocksa
effektiviseras.
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Godstransportdrerna har stora mojligheter att organisera sin egen verksamhet genom att sam-
ordna leveranser till samma adress eller omrade. De storre foretagen har dessutom majlighet
att vélja det fordon som bést svarar mot det aktuella transportbehovet, som storlek och krav pa
lastningsteknik etc., men ocksa efter specifika lokala forutsattningar. Transportorerna har
aven mojlighet att samordna sig med andra foretag for gemensam samlastningscentral eller att
organisera samlastning utifran de existerande lagren.

Kommunerna har ett évergripande ansvar for hur tatorternas olika funktioner samverkar d.v.s.
att skapa goda forutsattningarna for ett val fungerande samhélle. Det bor da ligga i kommu-
nernas intresse att initiera nya atgarder genom att vara sammankallande for inledande utred-
ningar och seminarier i enlighet med forslagen i denna rapport.

Kommunerna har ocksa ett évergripande ansvar for samhallets fysiska funktioner och deras
utformning. Kommunen har darigenom flera formella mojligheter att paverka hanteringen av
varutransporter i den fysiska planeringen. Genom att fora in problematiken med varutranspor-
terna i allt planeringsarbete kan manga insatser kunna goras nar andra atgarder &r aktuella.

Nar 6versiktsplaner och fordjupningar av denna gors kan program och malsattningar for varu-
transporter utarbetas, som sedan foljs upp i detaljplaner och bygglov. Kommunen kan &ven
gora program och planer for centrala delar av staden eller handelsomraden, dér hanteringen av
varutransporter bor vara en viktig del.

Genom det kommunala planmonopolet kan kommunen stélla krav pa att privata fastighetsaga-
re I6ser varutransporthanteringen pa ett tillfredstallande sétt for den enskilda fastigheten men
aven i forhallande till intilliggande fastigheter. I anslutning till detaljplaneringen kan ocksa
gemensamhetsanléaggningar anordnas for t.ex. varutransporter och sophantering. Inom all-
mé&nna ytor, som gator och torg, har kommunen ansvar for att utrymme och funktioner finns
for anslutande handels- och kontorsfastigheters tillganglighet och transporter.

Vid projektering av nybyggnad eller ombyggnad bestams lage och utformning av inlastning
till byggnaden. Det &r da av stor vikt att dessa delar behandlas pa ett medvetet sétt bade for
den aktuella byggnaden och dess forhallande till narliggande fastigheter och allmanna omra-
den. | bygglovhanteringen har kommunen ansvar for att bevaka allmanna intressen och se till
att 16sningar for in- och uttransporter till byggnaderna har I6sts pa ett tillfredsstallande stt.

Flera av de redovisade projekten i kunskapsoversikten (kapitel 2) handlar om att minska anta-
let fordonsrérelser genom att stimulera en 6kad samdistribution. Sadana losningar har dock
ofta visat sig vara svara att uppratthalla under en langre period. Det finns ocksa exempel pa
studier som visar att det kravs en viss storlek pa staderna for att skapa effektiva samdistribu-
tionslésningar. |1 Holland visade en studie att samdistribution kraver stader med minst 200 000
invanare for att det ska ga att uppnd lénsamhet. Aven om svenska forhallanden skiljer sig
mycket fran de hollandska skulle detta innebéara att storskaliga samdistributionsldsningar en-
dast ar lampliga i Stockholm, Goteborg och Malmé. Exemplen pa forsoken med samdistribu-
tion i Uppsala och Linkdping visar ocksa att det &r svart att fa transportorer och godsmottaga-
re att engagera sig.

4.2.1. Tranga och trafikintensiva miljoer

Tranga och trafikintensiva miljcer kraver specifika atgarder for att fungera. Tranga gatu- och
torgmiljoer har séllan allman genomfartstrafik, dar tillats ofta endast trafik till och fran fastig-
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heterna. Aven privata transporter till och fran fastigheterna kan tidsregleras, som t.ex. i Gamla
stan i Stockholm. En sadan begransning underlattar varudistributionen till verksamheterna.
For dvrigt kan distributionen hanteras genom lastplatser och tidsregleringar som beskrivs pa
flera stallen i denna rapport. Riktigt tranga miljoer tillater sallan storre distributionsfordon,
darfor kravs utkérning med smabilar eller sma elfordon. Alternativet ar att fordonen stannar
pa lastningszoner i direkt narhet till den trdnga miljon varifran godset kors pa karra fram till
verksamheten.

4.2.2. Exempel pa arbetsmetodik

Utifran den kartlaggning som genomforts i denna studie och praktiska erfarenheter fran Upp-
sala kommuns arbete med distributionsfragor ar det tydligt att arbetet med varudistribution i
tatort behdver utga fran en bred samverkansgrupp. Innan en sadan grupp bildas kan det dock
vara lampligt att kommunen initierar och genomfor, alternativt later utfora en utredning kring
godstransporterna i kommunen. | en sadan utredning kan de viktiga aktorerna identifieras och
intervjuas. Dessa intervjuer kan sedan ge svar pa vilka de stora problemen ar samt var de stora
godsflédena gar, som en grund for det fortsatta arbetet.

Utredningen kan sedan redovisas vid ett seminarium dit de viktigare aktorerna bjuds in. I
samband med seminariet anordnas ocksa en workshop, dar aktorerna far ta stallning till ett
antal olika aktuella innovativa atgarder for effektivare varudistribution i tatort. Workshopen
kan med fordel utga ifran delfiteknik i enlighet med den metodik som beskrivs i tidigare av-
snitt i denna rapport.

Seminarium och workshop kan sedan vara en lamplig utgangspunkt for att bilda en samver-
kansgrupp bestaende av aktorer fran kommunen, transportorer, godsmottagare, fastighetsagare
etc. vilka traffas nagra ganger per ar for att diskutera aktuella problem och ta stéllning
och/eller ta fram egna forslag till atgarder. Genom samverkansgruppen kan ocksa genomférda
atgarder hela tiden aterkopplas tillbaka dar eventuella uppkomna problem kan atgardas.

Godsutredning
- ldentifiera era floden och stora
kdpare plus viktiga aktorer
- Ta fram problembild

A

Seminarium Handbok
- Information om atgéarder ‘ - TRAST Den Goda
- Ta stallning till atgarder utifran Staden. BESTUPS
eget och andras perspektiv etc.
Samverkansforum

- Kommun, transportorer,
godsmottagare, Vagverket, dvrig
nyttotrafik, fastighetségare m fl.

Aterkoppling

Forslag till
atgarder

Inforande g

Exempel pa arbetsmetodik
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5. Fortsatt arbete

Ett behov finns &ven av att utveckla logistiska, organisatoriska samt fordonstekniska I6sningar
som minskar mangden distributionsfordon i de stora tatorterna, deras centrum samt naromra-
den. Ett antagande ar att en befintlig eller given godsmangd i framtiden ska kunna distribueras
med ett vasentligt minskat antal fordon som utfor ett sammantaget mindre trafikarbete an tidi-
gare. Mojliga vagar att astadkomma forandringar i, och hejda, den pagaende utvecklingen ar
att 6ka bade godsméangden och fyllnadsgraden per fordon och att undvika att en stor mangd
fordon ror sig inom samma omraden och levererar sma och fa sandningar till i huvudsak
samma mottagare. FOrsék med samordnad distribution har visat att myndigheter, boende och
oftast handeln har vunnit pa farre leveranser och férandrade distributionsmonster. Transporto-
rerna har daremot inte upplevt nagon positiv effekt. Utan transportdrerna som en drivande
part har inte de innovativa koncepten uppnatt den kritiska massa som kravs for att kunna 6ver-
leva forsoksstadiet. Ett behov finns saledes att lyfta fram nyttor och kostnader for de olika
aktorerna. En del i detta kan vara att skapa battre forutsattningar fér uppfoljning och analys av
effekter av olika atgarder for att darigenom skapa béttre forutsattningar att genom incitament
sprida vinsterna av samdistribution mellan systemets aktorer.

Ett problem som accentueras vid insamlings- och distributionstrafik bendmns ”last mile” och
bestar i kapacitetsproblem, trangsel, brist pa uppstallningsplatser vid lastning och lossning
samt konkurrens med kollektivtrafik och andra persontransporter om gatuutrymmet. Trangsel
uppstar till exempel néar ett stort antal fordon anvands for att frekvent distribuera sandningar
av begransad storlek. Har kan det finnas behov att studera effekter av olika strategier inom
tatortsdistribution. Exempelvis genom demonstrationsprojekt dér forsok gors med ett nat med
fa men val utbyggda lastplatser respektive ett upplagg med manga icke dedikerade platser for
lastning och lossning. Detta kan sedan utvédrderas genom intervjuer med transportorer, gods-
mottagare, kommuner etc. samt varderas utifran variabler sasom arbetstid, ekonomi, kortider,
emissioner etc. Det finns dven behov att ndrmare studera effekter av nya distributionsmonster
till foljd av de forandrade konsumtionsmonster som exempelvis en 6kad grad av e-handel
innebér.

Utvecklingen av IT-stod for att effektivisera distribution i stader ar ocksa omfattande, exem-
pelvis genom utveckling av kartstdd och realtidsinformation genom olika positioneringssys-
tem. Omrédet framstér dock som relativt outforskat i Sverige. Atminstone ur perspektivet att
skapa en mer attraktiv stadskarna. | stora stader finns exempel pa losningar dar busskorfalt
och parkeringsfickor under delar av dygnet kan nyttjas for distributionstrafik och/eller som
lastplatser. FOr att undvika allt for komplicerade skyltsystem finns har behov av variabel in-
formation och 6vervakningssystem. Ett behov finns darmed avseende att ta fram kostnadsef-
fektiva dvervaknings- och bokningssystem, displayer samt informations- och energiforsorj-
ning till dessa.

Slutligen finns behov att mer direkt kunna vardera effekter av olika atgarder. For detta &nda-
mal kravs ett bra underlag géllande transportrorelser och godsfloden. P4 samma satt som
manga kommuner genomfor kartlaggningar av invanarnas resvanor finns ett behov att kart-
lagga hur de lokala godsflodena ser ut. Med ett sddant underlag skapas mojligheter att utveck-
la en metodik for att simulera effekter av olika former av logistiska, organisatoriska och regu-
lativa atgarder.
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Bilaga 1 Akt6rs- och intressentanalys

Nedan visas resultat fran aktdrs- och intressentanalysen samt en av fragorna i det enkatformu-
lar som anvandes. Formularet &r fritt att anvanda och redigera. Kontakta TFK for att fa till-
gang till originaldokument.

Fraga l - Tidsatgdrder

! | Tidzreglering Inneb3r it (en vis: op 27, tordon endast fir tistes ltematnt last |
i och losza i ett omrids mder en begrinzad tid pd dygnet Detir vanligast att tillita i
o lazming pa fommiddagama 1 de omraden dir det vwista: mycket oskrddade |
b trafikanter senare pi dagen. Mingz kommumer har tdsreglering zom tlliter
i Lj ! lasming och loszning pa formiddagen mellan 06.00-11-00.
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1a) Vad tycker Du om en atgard dar varudistribution endast ar tillatet under begransad tid under dygnet?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Owrig nyttotrafik

Transportor

Godsmottagare

0 1 2 3 4 5 [ 7 8 9 10

Gradera hur du tror att det paverkar foljande intressenter:

Boende

Besdkare
Kommun/Myndighot
Andra trafikanter
Transportor

Godsmotlagare

Har finns en mycket tydlig skillnad mellan de som paverka direkt respektive
indirekt av distribution. Transportorer och godsmottagare &r mycket negativa
medan 6vriga aktorer ar mycket positiva till en atgard dar distribution tidsav-
gransas. Det finns ocksa en forstaelse fran andra aktorer att transportorer och
godsmottagare har en nagot negativ installning (om &n underskattad). Bland
kommentarer fran transportérer och godsmottagare framgar det att det hand-
lar om risk for kobildning vid kaj och for manga leveranser samtidigt. Bland
ovrigas kommentarer handlar det fraimst om att stérningar for andra grupper

minskar och att transporterna darmed kan ske mer ostort.



1b) Vad skulle Du tycka om en atgard dar varudistribution ar tillaten under kvallstid?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Crerig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

Gradera hur du tror att det paverkar foljande intressenter:

Boende

Besokare

Kommun/Myndighet

Andra trafikanter

Transportor

Godsmottagare

0

10

10

Aven har finns en klar skillnad mellan direkt och indirekt berérda aktorer.
Noterbart ar att representanten for de boende &r positivt installd. Transporto-
rer och godsmottagare &r dock negativt installda. Inom kommunen finns skil-
da asikter dar man kan séga att halften ar negativt installda och halften posi-
tivt instdllda. Bland kommentarerna handlar det mycket om trafiksékerhet,
bullerproblem och storningar for boende. Det finns ocksa kommentar om att
det kan vara ok fram till kl 20:00 men att det kan vara svart att halla lastplat-
ser dppna, d.v.s. att risk for felparkerade bilar. For godsmottagare ndmns pro-
blem sasom behov av extrapersonal/6vertid men att det kan funka for ho-
tell/restaurang.

Det ar en tydlig skillnad mellan vad boenderepresentant och hur andra uppfat-
tar paverkan for boende. Det finns ocksa en skillnad mellan transportérernas
installning och andras uppfattning om hur de paverkas.



2a) Vad tycker Du om en atgard dar distributionsfordon har ratt att under delar av dygnet nyttja parkeringsfickor och/eller busskorfalt som lastzon?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Owrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

6 1 2 3 a4 s & 7 8 9 1

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:
Boende
Besskare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportér

Godsmottagare
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Hér &r de flesta aktorer positiva med undantag av 6vrig nyttotrafik. Det &r
ocksa en relativt god dverensstaimmelse med hur man tror att andra paverkas
av atgarden. Bland kommentarerna marks dock flera farhagor bland annat &r
flera tveksamma huruvida bilister skulle respektera reglerna om parkerings-
fickor nyttjas som korfalt. Nagon namner att digital skyltning skulle vara
nodvandig nagot som skulle innebara betydande kostnader. For kommunen

namns ocksa behovet av 6kad 6vervakning.



2b) Vad skulle Du tycka om varudistribution via en s.k. shared space i Uppsala?

Har ar det en ganska ljum instéllning dar f & &r negativa men ocksa fa positi-

Samtliga

va. Det finns heller ingen storre skillnad mellan olika aktérer. Bland kom-

Fastighetsagare
mentarer marks framforallt en oro for konflikter med oskyddade trafikanter.

Boende

Det namns ocksa att det redan finns en liknande 16sning pa Dragarbrunnsga-

Kommun/Myndighet 1
tan i dag.
Owrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a : | 10

Gradera hur du tror att det paverkar foljande intressenter:

Boende

Besokare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportor

Godsmottagare




2¢)  Vad skulle Du tycka om att flytta varudistribution under jord genom att knyta ihop parkeringsgarage med varandra i Uppsala?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Gurig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a q 10

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportar

Godsmottagare

Har ar det generellt positiv installning &ven om manga kommenterar héga
kostnader och tveksamhet huruvida det & mojligt att genomféra. Nagot som
ocksa namns &r behovet av val tilltagna ytor sasom svéangradier och hojder



2d) Vad tycker Du om en atgard med nagra fa lastzoner, endast &r tillatna for varudistribution, langre till kund..... ?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Owrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

6 1 2 3 a4 s & 7 8 9 1

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:
Boende
Besdkare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
CoR—

Godsmottagare
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Aven har &r flera positivt installda. Noterbart &r att transportérer dr mycket
positivt installda. Detta &r sarskilt intressant med tanke pé att manga tror att
just transportoren skulle vara negativt installd till &tgarden. Kom-
mun/Myndighet &r mer negativt installda liksom godsmottagare. Fér kommu-
nen namns behovet av 6kad 6vervakning som negativt. Andra kommentarer
ar okad stoldrisk, att det blir ett tydligare system och att det ar av stor vikt att

i sadana fall identifiera ratt platser.



2e)  Vad tycker Du om ett finmaskigt nat av lastzoner, avstandet mellan fordon och butik &r kort, lastzonerna kan ha andra funktioner?

Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Crerig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare

Kommun/Myndighet

Andra trafikanter

Transportor

Godsmottagare
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Jamfort med fraga 2d ar fler negativt installda med undantag av boende och
kommun/myndighet. Noterbart &r att transportorer ar mycket negativt install-
da och foredrar alltsa ett langre avstand mot att lastplatserna ar tydligt ut-
markta och sérskilt anpassade for distribution.

Bland kommentarer mérks att det kan vara ok savida de inte anvands for par-
kering utan endast tillfalliga stopp, krav pa tydlig skyltning samt att man idag
har ett sddant nat som fungerar bra och lattare hitta p-plats under kvallar. Det
namns ocksa att en lastzon inte fyller sin funktion om den inte uppfyller vissa
krav avseende langd for saval bil som bakgavelhiss och svangyta for lastbara-

re.

3 Vad tycker skulle Du tycka om att inféra miljozon i Uppsala?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Chvrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

6 1 2 3 a4 s & 7 8 9 1

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:
Boende
Besskare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportor

Godsmottagare

Miljozon ar den enskilda atgard som far bast betyg. Samtliga parter ar gene-
rellt positiva men tva deltagare ar nagot tveksamma. Kommentarerna handlar
framst om forbattrad luft och miljé i centrum. Bland negativa kommentarer
aterkommer skélen att évergangen kan vara kostsam for transportérer men
manga menar ocksa att det kan vara lonsamt pa sikt aven for transportorerna.
Det finns ocksa en kommentar om att inkopskostnaderna for godsmottagare

kan oka.

4a) Vad anser du om en atgard dar godset samordnas vid en samlastningsterminal i Uppsala?




Nér det géller samlastning ar samtliga parter positivt installda férutom trans-

Samtliga
portdrer som har en nagot negativ installning. Har handlar kommentarerna om
Fastighetsagare R R R R
att det géller att utforma systemet réttvist och effektivt, att det leder till mind-
Boende .
re trafik.
Kammun/Myndighet
Ovrig nyttotrafik
Transportdr
Godsmottagare
o 1 2 3 4 5 [ T a q 1o

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Basokare
kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportar

Godsmottagare

4b)  Vad anser du om en atgard dar godset samordnas vid flera redan existerande distributionscentraler i Uppsala?




Har verkar manga ha svart att se vad som menas och skillnaden mot forega-

Samtliga
ende fraga. Noterbart dock ar att transportdrer ar mer positivt installda an
Fastighetsagare o . ; ; .
foregaende upplagg varigenom det kan vara enklare att realisera an ett upp-
Boende = H
ldgg med en stor terminal.
Kammun/Myndighet
Chvrig nyttotrafik
Transportdr
Godsmottagare
o 1 2 3 4 5 [ T a i | 1o

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportar

Godsmottagare

4c)  Vad skulle Du anse om en atgard dar distributionstrafik upphandlas i konkurrens sa att en transportor hanterar distributionstrafik?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Crerig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare

Kommun/Myndighet

Andra trafikanter

Transportor

Godsmottagare
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Transportorer &r mycket negativt instéllda till upphandling av distributionstra-
fik medan 6vriga ar mer neutralt instéllda forutom fastighetsagare och boende
som anser det vara en mycket bra atgard. Manga pekar i sina kommentarer pa
bristen av konkurrens som en negativ effekt samt att det kan vara svart att
genomfora och staller hoga krav pa upphandlade enhet. En kommentar hand-
lar om att det kan vara en atgard som kan funka inom vissa nischer exempel-

vis for hotell/restaurang och att det sker tata upphandlingar.

4d) Samlastning och transporter med hjalp av mindre elektriska fordon till centrum?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Chvrig nytiotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a : | 10

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare

kommun/Myndighet

Andra trafikanter

Transportor

Godsmottagare

Samordning med mindre elektriska fordon ar en av de popularaste atgarderna.
Manga pekar pa minskade emissioner, trevligare stadsmiljo och att det ger en
bra miljoprofil for sdval transportérer som kommunen medan de negativa
kommentarerna handlar om att det finns risk for tréngsel och dkade kostnader
for transportor och ddrmed godsmottagare.

5a) Forandra godsmottagares bestéallningsrutiner for att fa dem att samla ihop sina bestallningar till farre tillfallen?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Owrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a : | 10

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare
kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportar

Godsmottagare

Har saknas svar fran godsmottagare vilket givetvis ar mindre bra da det ar
denna grupp som paverkas av atgarden. Aven om ovriga ger atgérden ett rela-
tivt bra betyg kommenterar manga att det kan vara svart att andra pa etablera-
de monster och att kedjorna styr 6ver de lokala butikerna. Kommentarer kring
hur godsmottagare tros paverkas handlar om extra kostnader for lagerhall-
ning, att de vill ha snabba leveranser ("bestalla idag och fa leverans igar™).

5b)  Skulle Du tycka att det vore bra atgard om det i Uppsala erbjods gemensamma lagringsutrymmen som butiksagare far nyttja?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Owrig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a : | 10

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transportar

Godsmottagare

Saval fastighetsagare och godsmottagare ar negativt installda till en atgard
med gemensamma lagerutrymmen. Aven manga av de som &r positivt install-
da ar tveksamma till att det skulle fungera. Bland annat finns tveksamhet till
kostnader och obekvamlighet for butiker. En kommentar handlar ocksa om att

detta bor organiseras i anslutning till samlastningsterminal.

6) Skulle Du tycka det vore bra atgard att etablera en samverkansgrupp i Uppsala kring varudistribution?




Samtliga

Fastighetsagare

Boende

Kommun/Myndighet

Gurig nyttotrafik

Transportdr

Godsmottagare

0 1 2 3 4 L [ 7 a q 10

Gradera hur du tror att det paverkar féljande intressenter:

Boende

Besokare
Kommun/Myndighet
Andra trafikanter
Transpartar

Godsmottagare

Detta &r tillsammans med miljézoner den populéraste atgarden och samtliga
parter ar positivt installda. Det finns dock kommentarer att det kan vara svart
att fa tid och att det kan vara svart att fa ut nagot da det finns for motstridiga
behov. De flesta tycker dock att samverkansgrupper ar positivt och att det

kan ge en okad forstaelse for varandra.






Den Goda Staden &ar ett nationellt projekt
dar Vagverket, Banverket, Boverket och
kommunerna Jonképing, Norrképing och
Uppsala samt Sveriges Kommuner och
Landsting deltar. Projektet syftar till att
gemensamt utveckla kunskap om planering
for stadsutveckling och stadens trafik. Av
sarskilt intresse dr hur transportsystemets
utformning och anvdndning kan stédja en
hallbar utveckling.

Stdader som erbjuder en attraktiv livsmiljo
och bra kommunikation ar en nyckel till
ekonomisk utveckling. Tillsammans vill vi
l6sa utmaningen att planera fér en stad
dar ménniskor trivs samtidigt som gods-
och persontransporterna sker pa ett satt
som minskar miljéproblemen och ger in-
vanarna goda mojligheter att forflytta sig

effektivt.
NORRKOPINGS JONKOPINGS %
KOMMUN KOMMUN Uppsala
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