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Sammanfattning

Trafikkontoret i Goteborg har som vision att uppna effektiv, saker och hallbar rérlighet. En viktig del i
detta arbete handlar saledes om att forstarka Goteborgs attraktionskraft genom att skapa en
stadskdrna som aterspeglar denna vision. | syfte att uppna en hallbar stadsmiljé samt skapa en trygg,
saker och attraktiv stadskdrna undersoker just nu Trafikkontoret mojligheterna med att effektivisera
den godsdistribution som dger rum inom ett geografiskt begransat omrade i Géteborg. Tanken ar att
korta ner det tidsfonster, inom vilket det &r acceptabelt att leverera gods fran kl 08.00 - 11.00 till kl
08.00 - 10.00. Denna foréndring innebér att manga av de berérda naringsidkarna tvingas till mer eller
mindre kostsamma férandringar och anpassningar. Av den anledningen amnar Trafikkontoret
undersoka pa vilket satt de kan hjélpa dessa foretagare i syfte att gora 6vergangen sa pass smidig
som mojligt.

Syftet med denna uppsats ar att understéka naringsidkares, transportérers och externa
godsmottagares attityder till denna tidsfonstersforandring, samt att identifiera och utvardera
potentiella I6sningar som syftar till att stodja de berorda naringsidkarnas férmaga att anpassa sig till
dessa restriktioner.

Inledningsvis utférdes en intervju med ett fraktbolag vilket ar en forhallandevis stor aktor inom det
studerade omradet. Intervjun hjalpte oss att identifiera och till viss del utvardera vilka maojliga
|6sningsforslag som var [ampliga att presentera for de naringsidkare vi tankt intervjua. Tre olika
|6sningsforslag arbetades fram; extern godsmottagning, begransat antal tillatna leveransdagar samt
skota leveranserna helt pa egen hand. Vidare intervjuades fyra olika butiker i syfte att understka hur
de uppfattade respektive forslag.

Resultatet var relativt entydigt gallande forslaget extern godsmottagning. Samtliga respondenter var
skeptiska till forslaget, fraimst eftersom de tyckte att sakerheten riskerade att sdnkas. Gallande
forslaget att begrdnsa antalet tillatna leveransdagar stéllde sig de flesta respondenter negativa till
det. Huvudkritiken mot detta forslag var att flexibiliteten i varuflédet skulle minskas for mycket,
vilket i sin tur skulle paverka servicegraden mot kund. Detta férslag var emellertid det forslag som
fraktbolaget sag som mest realistiskt da det med stor sannolikhet inte skulle bli lika kostsamt som
forslaget extern godsmottagning. En av de fyra butikerna tyckte dven att detta forslag var det mest
rimliga av de tre presenterade. Att skota leveranssituation helt i egen regi var for de storre
naringsidkarna ett ganska naturligt val. Detta trots att kostnaderna for personal hade blivit hogre
jdmfoért med de andra tva. Anledningen var framfér allt att de inte kunde acceptera de negativa
aspekter de 6vriga férslagen hade inneburit.

Centralt for samtliga intervjuade féretagare var emellertid kostnadsfragan och framfoér allt fragan om
varfor de sjalva skulle sta for denna kostnad och inte Goteborgs stad. En del av denna uppsats
uppmarksammar denna fragestallning och lyfter fram vikten av att Trafikkontoret pa ett tydligare vis
kommunicerar med de berdrda foretagen och pa sa vis kan fa dem att forsta vilket virde denna
restriktion kan innebara for dem.



Definitioner

Just-In-Time(JIT): JIT-transporter innebar att leverans sker till en viss tidpunkt eller inom ett givet
tidsfonster. Detta begrepp &r frankopplat korta eller snabba transporter, det viktiga ar att faststalla
en palitlig leveranstidpunkt. (Lumsden, 2006)

START: START ar ett EU-projekt som genom samarbete mellan politiker, transportforetag och den
lokala handeln, syftar till att arbeta fram hallbara I6sningar fér godstransporter. Bristol, Goteborg,
Ljubljana, Ravenna samt Riga ar de fem medverkande stdderna i projektet. (START, 2011)

Naringsidkare: Begreppet naringsidkare anvdnds i denna uppsats som en bendamning pa de butiker
och/eller liknande foretag vilka befinner sig och ar verksamma inom det studerade omradet.
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Forfattarna vill forst och framst tacka uppsatsens handledare Elisabeth Karlsson vid
Handelshogskolan i Goteborg for all hjalp under arbetets gang. Ett stort tack skall ocksa framforas till
Christoffer Widegren pa CW-logistik for insynen i Trafikkontorets arbete. Vi vill dven tacka alla
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1. Inledning

1.1 Bakgrundsbeskrivning

Transporter

En tydlig och odiskutabel trend i dagens transportsamhalle handlar om det allt mer 6kande antalet
godstransporter. En stor bakomliggande drivkraft till denna trend handlar om ett 6kat tryck pa
marknaden i form av konkurrens vilket i sin tur innebar 6kade krav pa féretag i form av
kostnadsminimering kopplat till hég serviceniva (Lumsden, 2006). Den 6kande konkurrensen pa
dagens marknad tvingar foretag att tillhandahalla en hog serviceniva mot sina kunder samtidigt som
de maste halla sina kostnader pa en sa lag niva som mgjligt. Denna problembild blir i sin férlangning
komplex och skapar ett underliggande problem for hur foretag bér bemota det transportbehov som
uppstar. Detta géller inte minst aterforsaljare inom detaljhandeln som ofta tvingas mota en
osakerhet i form av varierande efterfragan pa deras produkter.

Miljé

Ett valkant miljoproblem idag ar just de externaliteter som skapas av godstransporter. Det handlar
inte bara om de utslapp som férorsakas utan dven miljotyngande saker som buller, sdkerhet och
framkomlighet, detta galler inte minst da aspekterna appliceras pa en stad och dess karna.

Bakgrunden till denna uppsats handlar om just dessa aspekter kopplat till Goteborgs stad.
Trafikkontoret i Goteborg arbetar med fragor besldktade med dessa och &r en fackforvaltning som
ansvarar fér kommunens vag- och bananlaggningar. Férvaltningens évergripande syfte ar att ansvara
for Goteborgs stadstrafik.

"Trafikkontorets uppdrag ar att utveckla ett val fungerande trafiksystem som ska forstarka stadens
attraktionskraft. Var vision ar effektiv, saker och hallbar rérlighet.”
(Trafikkontoret, Géteborg, 2011)

Vidare svarar trafikkontoret under de beslut som fattas av trafiknamnden men de har inga resurser
att verkstalla dessa beslut pa egen hand. Istéllet utkontrakteras samtliga uppdrag till externa
entreprendrer. CW-Logistik ar en sadan entreprendr som kontrakterats for ett uppdrag gallande
citydistribution. Pa uppdrag av Trafikkontoret har CW-Logistik, med Christoffer Widegren i spetsen,
fatt i uppgift att hitta I6sningar for att effektivisera distributionstrafiken och minska trangseln mellan
distributionsfordon och fotgangare. Det &r med Christoffer som utgangspunkt vi har formulerat
denna uppsats och anslagen till den. Var huvudsakliga uppgift med denna uppsats ar alltsa att
undersdka och bidra till I6sningar som framjar distributionstrafiken inom Goteborgs stad sett ur
privatpersonens och stadens intresse.

1.2 Problemdiskussion

Miljdaspekterna ar centrala i beskrivningen av problemet kopplat till denna uppsats. En central
ansats i trafikkontorets vision ar att skapa effektiv, sdker och hallbar rérlighet. | detta fall innebar det
att faktiskt skapa forutsattningar for en sdkrare och effektivare miljo i stadens kadrna. Rent konkret
betyder detta att begrdnsa det tidsfonster i vilket godstransporter far forekomma inom ett begransat
geografiskt omrade, ndrmare bestamt ett omrade inom vallgraven.



Bild 1: Omrade for observation (theborés innerstad), Eniro

Trafikkontoret undersoker just nu mojligheterna att inféra en ny restriktion; den goér gallande att
samtliga godstransporter inom omradet, visualiserat ovan, skall vara levererade innan klockan 10.00
pa formiddagen. Detta medfor en del problem fér de berdrda butikerna, beroende pa deras olika
kravbilder samt tillgang till resurser att faktiskt kunna verkstalla dessa 6nskemal. En majoritet av de
butiker som ligger inom detta omrade ar dessutom av mindre karaktar med ett fatal anstallda. |
storleksordningen ror det sig om mellan 2-10 personer i personalen. Vad som gor det hela ytterligare
problematiskt ar att dessa butiker ofta upplever en mindre men ofta varierande efterfragan vilket gor
det svarare for dem att planera godsflodet till butik. Dessutom arbetar dessa butiker med mindre
resurser rent ekonomiskt vilket gor att de tvingas halla ett mindre sakerhetslager vilket gor att
frekvensen pa godstransporter blir relativt hogt. Till skillnad fran de mindre butikerna kan de storre
dra nytta av storskalighet pa ett annat vis. De har ofta mer utarbetade rutiner for hur transporter
skall ske och kan ofta luta sig tillbaka pa en jamnare efterfragan och darmed tryggare och mer
|atthanterligt godsflode. Detta innebar att de kan sprida ut osdkerhet i efterfragan genom att fordela
godsflodet pa ett storre antal butiker. Med andra ord blir deras lagerplanering inte lika osdker och
problematisk.

Sammanfattningsvis ligger kdrnan i problemet i att uppratthalla de givna restriktionerna samtidigt
som tillrdckliga mojligheter skapas for intressenterna att bevara och bibehalla en god serviceniva mot
sina kunder. Hari ligger emellertid ett antal problem. Det finns en rad olika intressenter inom en
innerstads distributionsstruktur; naringsidkare, transportorer, och privatpersoner ar nagra. Med
andra ord finns det manga olika typer av intressen att bevaka, vilket gér bilden mycket komplex och
svar att utreda.

En potentiell I6sning for det ovan beskrivna problemet ar att implementera en extern typ av
godsmottagning, vilken syftar till att underlatta for transportérerna att frakta gods pa ett effektivt vis
inom ett givet tidsfonster. Eftersom alla godstransporter inom den avgrdansade delen av stadskarnan
skall vara klara innan klockan 10.00 kravs att det faktiskt finns nagon som kan ta emot godset tidigt
pa dagen. | manga fall, sarskilt gallande de mindre butikerna, finns inte personal pa plats férran
klockan 10.00. Detta skapar naturligtvis problem da transportérerna behéver nagon som tar emot
gods tidigare an sa. Tidsfonstret att leverera varor ar fran klockan 08.00 till 10.00. Det bor alltsa
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finnas personal pa plats for att ta emot gods dven under dessa tider. Losningen i fraga foreslar i detta
fall att butikerna anlitar extern personal, forslagsvis ett vaktbolag, vilka skdter denna tjanst.
Losningen gor dven gallande vissa krav pa leveranskapacitet fran transportérernas sida. De maste
helt enkelt kunna tillhandahalla transportldsningar i linje med de givna restriktionerna. Grundidén fér
detta l6sningsforslag ar alltsa att skapa férutsattningar for transportérerna att kunna tillgodose de
transportbehov som finns genom att skapa befintliga resurser for detta inom granserna for de givna
restriktionerna.

En annan potentiell I16sning handlar om att begransa antalet tillatna leveransdagar. Losningen bygger
pa att néringsidkarna enbart far ta emot gods pa ett fatal dagar i veckan. Syftet ar att effektivisera
godsflodet genom att skapa mojligheter for lastbararna att lattare kunna fardas med en hogre
fylinadsgrad. Detta skulle resultera i ett snabbare och effektivare godsfléde, vilket skulle kunna goéra
anpassningen till den nya restriktionen lattare, atminstone for fraktbolagen.

Ytterligare en l6sning ar naturligtvis att de berdrda naringsidkarna skoter arbetet helt i egen regi. De
andringar som i ndgon grad kommer att paverka verksamheten skots alltsa helt pa egen hand, utan
incitament eller hjalp fran en extern kalla.

Losningsforslagen, vilket vi alltsa amnar undersdka i denna uppsats, kan vid en forsta anblick se
ganska enkla ut att genomfoéra. Vid en narmare titt gor sig emellertid en rad olika problem géallande.
Som tidigare ndmnt finns det ett antal intressenter med olika intressen att ta hansyn till. Fragan om
hur dessa reagerar pa dessa typer av |6sningar dr vad som kan betecknas som det centrala i denna
uppsats. Fragan ar dven grundldggande gallande hur effektivt [6sningar likt dessa kommer att kunna
implementeras i verkligheten. En grundldaggande aspekt handlar om vilket varde naringsidkarna
upplever att denna losning skall resultera i, for dem sjalva. Eftersom flexibilitet sakerligen ar ett
nyckelord fér manga av de berdrda naringsidkarna kan denna distributionsldsning uppfattas som
hdmmande i manga avseenden, inte minst ekonomiskt. Detta gor sig sarskilt gdllande for de
naringsidkare som ar av mindre karaktar, med ett fatal anstéllda. Av den anledningen ar det inte
orimligt att dessa foretag stéller sig negativa till Idsningen i fraga. Vidare finns det en sadkerhets och
trygghetsfaktor att ta hansyn till. Att ge befogenhet till en extern aktor for att skota
leveransmottagning kan vara en kanslig fraga som kan upplevas som en relativt stor och kanske
onddig risk. Att undersdka och bearbeta responsen fran naringsidkarna gallande fragor likt dessa
utgor alltsa grunden i denna uppsats.

Vidare amnar Trafikkontoret testa det nya tidsfonstret under en kortare period redan under hosten
2011 i ett forsok att klargora vilka problem och majligheter detta skulle innebara. Under denna
testperiod kommer dock inga fardiga 16sningsforslag tillampas utan tidsfonstret kommer att gélla
under vanliga forutsattningar.

Den tidigare mastersuppsatsen, “Attitudes of small and medium retailers towards sustainable urban
freight transport policies and retail practises”, har studerat samma omrade med ett liknande syfte.
Deras undersokning gjordes emellertid i enkdtform och var av en kvantitativ karaktadr. De behandlade
ett stérre omrade och undersokte ett stort antals butikers instéllning. Denna undersdkning syftar till
att utféra en mer kvalitativ undersdkning och avgransar sig alltsa ifran kvantitativ data. Med andra
ord kommer denna uppsats att behandla ett sndvare omrade men med ett stérre djup.



1.3 Fragestallning
Givet forandringar i tidsfonster, hur ser de berdrda intressenterna pa att hantera situationen med
hjalp av foljande |6sningsforslag:

e Extern godsmottagning?
e Begransat antal tilldtna leveransdagar?
e Mottaga godset under egen regi?

1.4 Syfte

Syftet med denna uppsats ar att underséka naringsidkares, transportérers och externa
godsmottagares attityder till forslaget att samtliga godstransporter utfors inom det fasta tidsfonstret
08.00-10.00, samt att identifiera och utvardera potentiella I6sningar som syftar till att stédja de
berdrda naringsidkarnas formaga att anpassa sig till dessa restriktioner.

1.5 Avgrdnsningar

| denna uppsats har avgransningar gjorts for att underséka hur transportorer, externa godsmottagare
och naringsidkare pa ett effektivt satt skall handskas med restriktionen om att leveranser inte far ske
efter klockan 10.00 pa férmiddagen.



2. Metod

2.1 Vetenskapligt synsaitt

Hermeneutik handlar om att studera och med hjalp av erfarenheter tolka och férsta manniskors
handlingar. Da tolkningen &r central i hermeneutiken paverkas resultatet av forskarens erfarenheter
och detta synsatt blir saledes subjektivt. For att forsta helheten behover forskaren forsta delarna och
tvartom. (Holme & Solvang, 1991)

Positivismen grundar sig i idéerna som den franske samhallsfilosofen Auguste Comte hade pa 1800-
talet om att det ar forst nar extraantaganden av exempelvis religios karaktar som det "positivt” givna
kan hittas. Comte menade att istallet for att spekulera bor fokus ligga pa att kartlagga sambanden
som finns hos givna data. Pa grund av detta ar positivismen objektiv och resultatet skiljer sig inte
beroende pa observatoren. (Arbnor & Bjerke, 1977)

Val av vetenskapligt synsdtt

Forfattarna av denna uppsats har genom sina studier pa logistikprogrammet pa Handelshdgskolan
vid Goteborgs universitet en liknande kunskapsgrund, dock har de olika bakgrund, forstdelse och
varderingar vilket paverkar ett undersokande examensarbete som detta. Med tanke pa uppsatsens
syfte och det begransade antalet observationer passar det battre att tillampa hermeneutik an
positivism. | denna uppsats ar det mjuk data som ar det viktiga, da det handlar om vad
intervjuobjekten anser ar fordelaktigt for sin verksamhet. Det begransade omradet med ett visst
antal foretag som kan intervjuas gor det svart att ta fram trovardig hard data.

2.2 Vetenskapligt angreppssitt

Angreppssattet induktion bygger pa att teorier skapas genom att studera verkligheten. Enskilda fall
observeras och sedan gors generaliseringen att resultaten kan appliceras i ett storre sammanhang.
Vid detta angreppssatt ar det inte nddvandigt att lasa in tidigare teorier. (Eriksson & Wiedersheim-
Paul, 2006)

Deduktion dr motsatsen till induktion och gar ut pa att testa givna teorier genom att undersoka ifall
dessa stammer med verkligheten. Genom att visa att en teori stimmer 6verens med verkligheten
styrks teorins trovardighet, samtidigt som en teori kan vederlaggas ifall den visar sig vara falsk.
(Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006)

Abduktion ar en blandning av de bada ndmnda angreppssatten. Den bygger pa att en teori skapas
och sedan testas denna deduktivt. (Eriksson & Wiedersheim-Paul, 2006)

Val av angreppssditt

Uppdraget att undersdka hur butiksdgarna i centrala Goteborg staller sig till extern godsmottagning
medfor att teorier och modeller behovs studeras in for att behandla huvudproblemet. Forfattarna till
denna uppsats har valt att rora sig mellan de olika teorierna och angreppssattet blir sdledes
abduktion.

2.3 Forskningsmetod
Den kvantitativa metoden utgar fran insamling av kvantifierbar data, dven kallad hard data, fran hela
eller en del av en population for att med matinstrument omvandla dessa data till statistik som



analyseras. Forskaren behdver inte sjalv vara med under datainsamlingen vilket anses fordelaktigt da
denne kan halla sig objektiv. Datainsamlingen sker framst i enkéater eller matematiska modeller och
det gar att redan innan insamlingen gors att bestimma vilket analysverktyg som skall anvdndas.
(Bjorklund & Paulsson, 2003)

En annan forskningsmetod &r den kvalitativa metoden som bygger pa att forskaren narvarar dar
observationerna gors och att analys och datainsamling sker samtidigt. Forskaren forséker beskriva
helheten av det undersokta objektet. Denna forskningsmetod bygger pa att den undersokte paverkar
utvecklingen av insamlingen, exempelvis skall inte intervjuerna vara styrda med ledande fragor.
Istallet for givna frageformular satts en manual eller handledning. Férutom intervjuer ar
observationer ett satt att fa in kvalitativ data. (Holme & Solvang, 1991)

Fran 1960-talet blev det vanligt att kombinera eller komplettera dessa bada med varandra.

Val av forskningsmetod
Pa grund av den begransade populationen samt att problemen inte lampas att beskrivas med
kvantifierbar data faller valet att i denna uppsats fokusera pa den kvalitativa metoden.

2.4 Datainsamlingsmetod

Datainsamling handlar om att samla in sekundar- och primardata. Sekundardata ar den data som
samlats in i annat syfte an att undersoka det fér uppsatsen valda problemet. Primardata ar den data
som forskarna samlar in for att fa svar pa sina fragestallningar. (Arbnor & Bjerke, 1977)

2.4.1 Litteraturstudier

Via litteraturstudier fas data som inte ar framtagen for just det problem som tas upp i denna uppsats,
vilket gor datan sekundar. Det ar inte sdkert att den data som finns i de inlasta kallorna ar
heltdckande samtidigt som den kan vara vinklad. Fordelarna med litteraturstudier ligger istéllet i att
det finns mycket data som gar att fa tillgang till fér en relativt 1ag kostnad, bade ekonomiskt och
tidsmassigt. Bocker, tidningar, avhandlingar och vetenskapliga artiklar dr nagra av de vanligare
litterara kallorna. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

2.4.2 Intervjuer

Inom foretagsekonomin ar intervjuer en vanlig teknik for att samla in primardata. Det férekommer
personliga intervjuer, telefonintervjuer, enkdter samt gruppenkater. Ofta valjer forskarna att
standardisera intervjuerna, vilket betyder att samma fragor stalls till de olika intervjuobjekten, da det
forenklar arbetet med att jamféra svaren. En intervju som istallet har en |ag grad av standardisering
kallas for icke-styrd intervju. (Arbnor & Bjerke, 1977)

Fradgorna som stills kan antingen vara 6ppna eller slutna. Oppna fragor ar inte bundna till
svarsalternativ, vilket slutna fragor ar. Det finns en fordel i att ha slutna fragor da det ar lattare for
forskaren att jamfora de insamlade resultaten (Arbnor & Bjerke, 1977). Vill forskaren minska risken
for att styra svaren pa sina fragor kan en intervjumanual anvandas istallet for standardiserade fragor.
En intervjumall innehaller stodord for att sakerstélla att alla aspekter som d@mnas undersdkas tas upp
under intervjutillfdllet. Fordelen med att ha en intervjumanual ar att det ar den intervjuade far i stor
utstrackning styra intervjun och beratta sina tankar och uppfattningar om problemet (Holme &
Solvang, 1991).



2.4.3 Val av datainsamlingsmetod

Sekundar data samlas i denna studie in via litteraturstudier for att fa en forstaelse for problemet
samt hur situationen ser ut idag. De litterdra kallor som anvants har varit rapporter, vetenskapliga
artiklar, avhandlingar samt bdcker. Aven elektroniska killor har anvints for att fa uppdaterad data
inom vissa omraden.

For att fa fram kvalitativ data som kommer ligga till grunden fér en 16sning pa uppsatsens problem
har primardatainsamling valt att goras via intervjuer. Det ses som positivt att de intervjuade far tala
fritt om sina tankar kring &mnet for att fa fram vad som de anser vara viktigt, darfér har en
intervjumanual tagits fram. Den tid som funnits till forfogande har i flera fall varit knapp da de
intervjuade inte kunnat avvara mer tid fran sina vanliga arbetsuppgifter vilket gjorde att de fick ta del
av intervjumanualen innan intervjutillfallet for att de skulle kunna ténka pa vad de ville fa fram. Efter
onskemal fran de intervjuade har dessa fatt svara anonymt pa fragorna, dven detta for att de ska
kunna prata fritt. Intervjuerna genomfordes i respondenternas butiker dar den intervjuade i stor
utstrackning fick styra intervjuns gang genom att ta upp det denna tyckte var intressantast for
verksamheten denna féretradde.

2.5 Val av respondenter

Valet av respondenter skedde med kriterierna som sattes upp for studien, det vill sdga att
respondenterna ar naringsidkarna i det omrade inom vallgraven i Goteborg som skall studeras. Vi
gjorde intervjumanualer som 6verlamnades vid bokningstillfallet av intervjuerna. Tyvarr var det ett
flertal som inte kunde stélla upp pa grund av tidsbrist.

2.6 Validitet, reliabilitet och objektivitet

Validitet ar ett matt pa hur val uppsatsen mater det den ar avsedd att mata, reliabilitet mater hur val
matningen fungerar och objektivitet handlar om hur mycket varderingar har paverkat
undersokningen. For att en uppsats skall uppna en hog validitet ar det viktigt att fragorna inte ar
vinklade samt att de ar tydligt stdllda. Genom att motivera varfor insamlad data ar relevant for att
|6sa det belysta problemet kan ldsaren sjalv vélja i vilken grad av objektivitet de anser att studien har.
(Bjorklund & Paulsson, 2003)

De intervjufragor som stéllts har varit 6ppna for att forfattarna vill att respondenterna skall prata
fritt, dock har problembilden malats upp for att tydliggéra vad som avses att undersokas.
Intervjuerna har alltsa varit mer likt ett samtal dar diskussionen har styrts med hjélp av ett mindre
antal huvudpunkter.



3. Teori

3.1 City logistik - Definition

Allt fler av varldens medborgare flyttar in till stader och varldens stader blir darav storre (Jonson &
Tengstrom, 2005). Pa grund av detta 6kar dven behovet av ett fungerande transportsystem i
staderna for att kunna behalla var livsstil, kunna bedriva handel och industri samt for att effektivisera
logistiken for regionala féretag och pa sa satt skapa arbetsmajligheter och ekonomisk tillvaxt
(Anderson mfl 2005). Transporterna maste fungera val for att kunna stddja den moderna ekonomin
och tillgodose kunderna (Plowden et al., 1995) samtidigt som de urbana omradena utgér en vaxande
marknad.

Enligt Taniguchi och Thompsson (2003) syftar citylogistik till att forbattra rorligheten, hallbarheten
och beboeligheten i urbana omraden.

Rorligheten handlar om maijligheten att forflytta sig inom saval som in och ut fran urbana omraden.
Detta ror faktorer som trafikstockningar och vagkapacitet. Transportkdparens hogre krav pa Just-In-
Time med tidsfonster som transportoren skall leverera inom gor det viktigt att veta hur val
rorligheten i staden ar. Det ar viktigt for en leverant6r att vagarna ar palitliga for att kunna planera
sina korningar. (Noland, Polak, 2002, fran Banister, 2008)

Hdllbarheten blir allt viktigare da de som verkar i urbana omraden lagger storre vikt vid fragor
gallande miljopaverkan, sdsom miljofarliga utslapp, buller, vibrationer, trafikolyckor och trangsel.
Aven den visuella pdverkan som transporter har pa miljén anses viktig. En hallbar utveckling i de
urbana omradena syftar till att minska dessa problem genom restriktioner, infrastrukturplanering
eller logistiska I6sningar sasom samlastning eller godsterminaler. (Taniguchi & Thompsson, 2003)

Beboeligheten syftar till att de som verkar i staderna vardesatter mojligheten att kunna valja mellan
flertalet produkter inom korta avstand samtidigt som de inte vill minimera den negativa paverkan
som transporter har pa miljé och sakerhet. (Taniguchi & Thompsson, 2003)

Syftet med citylogistik ar att tillgodose en god och palitlig rérlighet som ar hallbar och samtidigt
varnar om beboeligheten i urbana omraden.

Urbana godstransporter

Det har gjorts flera kategoriseringar pa vilka som anses vara intressenterna for urbana
godstransporter (Taniguchi & Thompsson, 2003, Russo & Comi, 2010, Tamagawa et al., 2010), dock
aterkommer transportorer, transportkdpare, invanare och administration hos alla. Alla intressenter
ses som nyttomaximerare samt att de anpassar sig till férandringarna i den urbana miljon.
Transportoren vill maximera sin intdkt fran transportképaren och minimera sina kostnader for att
utfora transporten for att fa ut maximal vinst. Transportkdparen vill minimera sina kostnader, bade
galler kostnaden for den transport som képs och i form av bindande kapital genom att efterfraga
mindre volymer per transport. Invanarna vill kunna valja mellan en stor mangd produkter i sitt
naromrade samtidigt som de negativa miljdaspekterna, sdsom miljofarliga utsldpp, buller,
trafikolyckor, trangsel och vibrationer minimeras. De beslutsfattande politikerna i omradet ses som
administratorer och deras mal &r att framja en hallbar utveckling, bade ekonomiskt och miljomassigt.



Det finns fyra attribut som kdnnetecknar urbana godstransporter; (1) Frekventa leveranser av sma
volymer, (2) Lastbarare kdnnetecknas av laga fyllnadsgrader, (3) Pressade tidsfonster och (4)
Parkering pa gator. (Taniguchi & Thompsson, 2003)

1. Frekventa leveranser

Transportkdparna efterfragar frekventa leveranser for att kunna halla nere sina lagerkostnader. Ofta
handlar det i urbana omraden om butiker som vill maximera séaljytan genom att ha sa fysiskt sma
lager som mojligt med frekventa pafyliningar. For att kunna dstadkomma detta kravs det att varorna
levereras under angivna tidsfonster enligt ett Just In Time (JIT)-koncept.

2. Lastbdrare kdnnetecknas av ldga fylinadsgrader

For att kunna leverera till butiker inom de utsatta tidsfonstren och darigenom erbjuda
transportképaren hog servicegrad kor transportorer med lag fylinadsgrad. Transporternas laga
kostnader och sma marginaler gor att tidsfaktorn blir viktigare. Enligt OECD (2003, fran Taniguchi &
Thompsson, 2003) har hélften av transporterna i urbana omraden har en fyllnadsgrad pa 50 % under
kapaciteten och att 30 % av transporternas fyllnadsgrad ligger pa 25 % under kapaciteten. Det kan
aven finnas restriktioner mot fordonens vikt eller langd vilket kan leda till att flera mindre leveranser
tvingas fram (Anderson et al., 2005).

3. Pressade tidsfénster

Aterigen &r det transportkdparens efterfragan pa att fa varor levererade JIT som gor att
transportéren maste planera leveranserna till tidsfonster. Utdver detta finns det i vissa fall
restriktioner som gor att lastbadrarna inte kan leverera eller ta upp gods under valfri del av dagen
utan maste anpassa sig efter de lagar som galler.

4. Parkering pG gator

Det férekommer att lastbarare inte kan leverera eller ta upp gods fran pa- och avlastningsstationer
pa grund av att det antingen inte finns tillrdckligt manga eller att de som finns ar blockerade av
felparkerade bilar. Det finns undersdkningar fran Paris dar avlastningsplatserna under 47 % av tiden
uppehalls av felparkerade bilar och att endast 6 % av tiden anvands for gods av- eller upphamtning
(Anderson et al., 2005). Nar lastbararna parkerar pa platser som ej ar avsedda for leverans kan det
leda till att framkomligheten for annan trafik blir lidande med trafikstockningar som resultat
(Taniguchi & Thompsson, 2003). Stadsplanerare ar medvetna om detta och det finns projekt i Europa
som syftar till att effektivisera och uttka av- och palastningsplatserna. Exempelvis i Rom planeras upp
emot 700 nya platser utrustade med ICT-teknik for att hantera godstransporterna och i Stuttgart
pagar ett projekt att elektroniskt hantera av- och palastningsplatser (Russo & Comi, 2010).

3.2 Utveckling och trender

En central och grundlaggande drivkraft med uppbyggnaden av en stad ar centraliseringen av handel
och motesplatser. Med andra ord kan man séga att ett av huvudsyftena med en stad ar att férkorta
transportstrackor for att pa sa vis effektivisera alla former av méten. | takt med att stader i allmanhet
har utvecklats med tiden har emellertid denna grundbalk sakta men sakert bérjat rubbas. Allt mer
trafik leds inom och in at staderna vilket skapar problem som ar direkt anknutna till transporter.
Denna historiska utveckling kan summeras med tre koncept: 6kande urbanisering, 6kande
motorisering och ett 6kat beroende av bil (Jonson & Tengstrém, 2005). Utveckling har skapat
problem gallande tillganglighet och mobilitet inom stora stader vilket i manga falla skapar stora
flaskhalsar for vidare utveckling inom transportsektorn. | samband med detta skapas stora negativa



externaliteter i form av trangsel, minskad sakerhet och olika former av miljéféroreningar. Trender
som darfor gor sig gallande idag indikerar tydligt pa att stora férandringar maste skapas for att gora
transportsektorn mer kompatibel med miljén (Banister et al., 2000).

Ser man mer till hur utvecklingen kring transporter ser ut i dagslaget finns det ett antal
grundlaggande och Overgripande trender som bidrar till det 6kade transporterandet. Det viktigaste
att klargora initialt har ar dock det faktum att de allra flesta transporter ar en frukt av efterfragan av
nagot annat. Med andra ord utférs inte transporter for transporternas skull utan ar istallet oftast ett
verktyg for att uppna nagot annat, till exempel att ta sig till och fran jobbet. Med det som bakgrund
gar det snabbt att konstatera att transportmonster kan harledas till hur och var manniskor bor,
kopplat till vilka aktiviteter som de utfor. Med andra ord ar det centralt i detta resonemang att titta
pa hur en stad ar uppbyggd och vilka trender som har gor sig géllande. En 6vergripande sadan ar det
faktum att lokala butiker och affarer tenderar att forsvinna och istallet koncentreras till storre och
farre butiker. Detta skapar naturligtvis ett storre transportbehov samt en genomsnittlig langre
transportstracka for den genomsnittlige personen. Pa ett liknande satt tenderar offentliga
investeringar att koncentreras till exempelvis stora sjukhus som ansvarar for en stor del av staden
(Banister et al., 2000). Kontentan blir att vi som manniskor tvingas att resa allt Iangre for att kunna
utfora vara dagliga rutiner.

Ett annat fenomen som paverkar vara resevanor ar suburbanisering av var population. Denna typ av
urbanisering ar relativt vanlig och forekommer i de flesta stérre stader i varlden (Banister et al.,
2000). | korta drag betyder suburbanisering att personer flyttar fran stadskarnan ut mot utkanterna
av staden. Over tid har anledningarna sett relativt likartade ut till detta, ofta samhallsrelaterade.
Storre inkomst, mindre hushall, mer fritid och andra krav pa utformningen av hem har varit
bidragande orsaker. En annan viktig orsak ar att kostnaderna for att d4ga och anvanda bil, med tiden,
blivit allt mindre. Effekterna av denna trend blir en decentraliserad stad med allt langre strackor for
den genomsnittlige invanaren att fardas pa en daglig basis. Dessutom forhindrar denna
decentralisering ett effektivt utnyttjande av kommunala transportmedel. Trenderna ar dock
tvetydliga da det finns vissa tecken pa att suburbaniseringen pa manga hall har natt en peak och
istallet verkar ga mer at det klassiska urbaniseringshallet.

3.3 Miljo och en hallbar utveckling

Urbana godstransporter paverkar miljén negativt genom miljofarliga utslapp, buller, trangsel och fler
trafikolyckor. Transporter i urbana miljoer genererar mer utslapp per kilometer &n langvaga
transporter pa grund av en hégre energiatgang vid stadskorning (Anderson et al., 2005). Studier visar
pa att de urbana godstransporterna utgdr 40 % av bullret och utslappen i urbana omraden trots att
de endast utgdr 10 % av transporterna (OECD, 2003, Taniguchi & Thompsson, 2003).

Trafikstockningar

| de tata natverken pa vilka urbana omraden ar uppbyggda gor trangsel och trafikstockningar ett
problem. Godstransporter i urbana omraden tenderar att kora langre dn andra fordon matt i
kilometer samtidigt som de vid parkering pa ej avsedda platser utgor hinder fér medtrafikanter sa ses
godstransporter som en orsak till trdngsel i staderna. (Taniguchi & Thompsson, 2003)

Fem andra identifierade faktorer som orsakar trafikstockningar dr (OECD, 2003, Taniguchi &
Thompsson, 2003):
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1. Otillracklig infrastruktur

2. F6r manga fordon samtidigt

3. Tidsfonster

4. Butikers oppettider

5. Interaktion mellan transportfordon och personbilar

Pa grund av osdkerheten som uppstar vid trangsel upplever transportorer det svart att planera och
utfora sina korningar. Detta resulterar i att fordon kors, i storre utstrackning till enskilda kunder med
lagre fyllnadsgrad och att lastbarare far, de ganger trangseln varit mindre an befarat, vanta vid
avlastningsplatserna da de anlant innan tidsfonstret (Taniguchi & Thompsson, 2003). Samtidigt
arbetas det fran politiskt hall med att sakta ner trafiken av miljé- och sdkerhetsskal, och en viss
trangsel ses onskvart. Exempel pa atgarder som vidtas ar sankta hastighetsgranser vid bland annat
skolor samt hastighetskameror (Banister, 2008).

Lésningar pa de negativa miljéaspekterna genererade av urbana godstransporter
For att mota de problem som uppstar vid urbana transporter och astadkomma en hallbar utveckling
finns det atgarder som kan vidtas av antingen den privata sektorn eller fran politiskt hall.

Privata sektorn: Foretag kan minska sin miljopaverkan genom interna processer for att antingen
minska sina kostnader, exempelvis genom mindre bransletillgéng vid transporter eller farre
transporter tack vare hogre fylinadsgrad, eller fa 6kade intékter efter att foretaget marknadsfort sig
som miljdmedvetna.

Politiska beslut: Kan tvinga féretag att jobba mer miljévanligt genom skatter eller restriktioner. Kan
aven genom infrastruktur i staden framja miljovanliga alternativ.

Restriktioner

Foljande fyra restriktioner, som syftar pa att minska miljdbelastningen som urbana transporter
genererar, presenteras i denna rapport ar; (1) Miljobilzon, (2) Vagtullar, (3) Maximal vikt under vissa
tider/inom vissa omraden och (4) Leveransforbjud under vissa tider.

1. Miljébilzon

Genom att forbjuda fordon med for stor miljopaverkan inom stadsomradena ar tanken att utslappen
i den urbana miljon skall minska samt att foretag skall i snabbare takt férnya sin fordonsflotta med
miljovanligare bilar.

Exempel pa miljébilzon

| Stockholm, Géteborg, Malmé och Lund finns det miljobilzoner for fordon med en vikt pa éver 3,5
ton. Reglerna for dessa miljobilzoner bestams av regeringen och ser saledes likadana ut i namnda
stader (OECD, 2003). Det gar att ldsa i Svensk forfattningssamling (SFS 2006:1208) att tunga lastbilar
som endast drivs med diesel som bransle far aka in i miljézoner ”...endast om forsta registrering,
oavsett forsta registreringsland, skett under de senaste sex aren, innevarande ar oraknat.”
(SFS2006:1208, sidan 2, 22 §)

| Stockholm &r vissa vagar exkluderade d& de anses vara genomfarter (OECD,2003). Aven i Géteborg

finns undantag, exempelvis far fordon som inte uppnatt miljokraven koéra till och fran Danmark- och
Tysklandsterminalerna (Trafikkontoret i Goteborg, 2009).
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2. Végtullar

Vagtullar fungerar genom att betalstationer satts upp pa alla infarter till ett utvalt omrade. For att
kora in i detta omrade maste en avgift betalas, det kan vara olika avgifter vid olika tidpunkter eller fér
privata och kommersiella transporter. Malet &r att minska trafiken i omradet och darigenom minska
luftféroreningar, slitage pa vagar, buller och trafikolyckor.

Exempel pa vdgtullar

Forsta januari 2013 kommer trangselskatt inforas i Goteborg med syfte pa att genom minskad
trangsel minska den negativa miljopaverkan som trafiken i staden utgor. Trangselskatten ar dven
tankt att medfinansiera kommande infrastruktursprojekt. Restriktionen kommer gélla vardagar
mellan 06.00 och 18.29. Kostnaden att passera vagtullarna kommer variera mellan 8 till 18 kronor
och den hogsta totalsumman per dygn blir 60 kronor. (Vart Goteborg, 2010)

3. Maximal vikt under vissa tider/inom vissa omrdden

Ifall en maximal vikt pa fordon tilldts under vissa tider och/eller inom vissa omraden kommer de
tunga godstransporterna att forsvinna darifran. De positiva miljoaspekterna med detta finns i det att
mindre fordon, sdsom personbilar och mindre lastbilar, samt cyklister och gaende inte beblandas
med den tunga trafiken som anses hogljudd och férorenade genom utslapp. Trangseln férvantas
dven minska.

Exempel pd maximal vikt

Enligt OECD (2003) ar restriktioner mot vikt pa antingen axellasten och/eller fordonets totalvikt den
vanligaste restriktionen i Europa med syfte att kontrollera miljopaverkan genererad av transporter.
Forutom europeiska lander sasom Belgien, Nederlanderna, Storbritannien och Tyskland anvands
aven denna restriktion av bland annat Japan, Korea och USA.

4. Leverans- och upplockningsférbjud under vissa tider, tidsfonster

Denna restriktion forbjuder lossning och lastning av gods under en viss tid pa dygnet, oftast satt till
de vanligaste arbetstiderna for att underlatta transporter till och fran arbete och skola. Detta for att
minska trangsel mellan gods- och persontransporter samt reducera buller, vibrationer och
trafikolyckor.

Exempel pa tidsfénster

Det finns idag en tidsrestriktion som forbjuder tunga fordon fran att trafikera centrala delar av
Goteborg mellan 11.00 till 00.00. Genom att informera och kontrollera att férarna anpassar sig till
restriktionen har minskningen av fordon i omradet minskat med 55 % enligt EU-projektet ”"START”
som verkar for att framja miljon i urbana omraden ur ett godstransportsperspektiv.
Kontrollverksamheten bestar av ett samarbete mellan polis och parkeringsvakter. Polisens boter ar
personliga och detta tros vara en orsak till att forarna 4r mana om att klara av tidsrestriktionen.
(START, 2009)

| Haarlem i Nederlanderna implementerades tidsfonster for leveranser till kbpcenter under sex
manader. Leveranserna fick ske antingen 06.00-07.00 eller 19.00-21.00. Detta forsék utformades
genom dialog mellan kommunen, transportdrerna samt naringsidkarna. Ett problem som uppstod
under perioden var att transportérerna hade svarigheter att planera leveranser som skulle till andra
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stader och omraden som saknade tidsfonster. Resultatet av implementeringen visade att
logistikverksamheten gar att effektivisera nar leveranser sker pa tider da affarerna ar stangda men
for att fa ut maximalt bor tidsfénster implementeras pa ett stérre omrade. Det framkom &dven att det
ar av stor vikt att fa med alla intressenter for en lyckad implementering. (OECD, 2003)

| OECDs rapport Delivering the Goods fran 2003 ndmns dven att stader i Belgien och Frankrike har
implementerat tidsfonster for leveranser. | Belgien anses transportorerna ha problem med
varierande tidsfonster.

Infrastruktur och design

Pa sextio- och sjuttiotalet fick bilen allt mer betydelse i vastvarlden. Tack vare sin flexibilitet att, till
skillnad fran jarnvagen och kollektivtrafiken, kunna transportera manniskor och varor fran dorr till
dorr ndrsomhelst gjorde att staders infrastruktur anpassades efter privatbilismen (Urban Transport
and The Environment, 2004). Framvaxten av forstader och stormarknader utanfor stadskdrnan ar
enligt Falkemark (2010) en bidragande faktor till massbilismen och bilberoende. Bilinnehav gor det
maijligt att bo med langre avstand till arbete och stadskarnan samtidigt som stormarknader i
utkanten av stdderna ar uppbyggda for att vara lattillgangliga med bil. Nuvarande transportsystem i
stadsomradena gor det svart fér invanare att utan tillgang till motorburen transport fa tillgang till alla
onskade aktiviteter (Anderson et al., 2005).

Banister (2008) pekar pa att stader behover designas for att korta ner invanarnas reslangd med malet
att fa bort bilberoendet. For att skapa en hallbar utveckling skall infrastrukturen i staderna framja
kollektivtrafik, cykling och/eller gdng framfér biltransporter. Aven Trafikverket drar denna slutsats i
ett PM fran februari 2011 dar de menar att nya branslesnala bilar endast klarar av att stabilisera
utslappen pa grund av den totala 6kningen av biltransporter. For att minska de totala utslappen kravs
det en samhalls- och infrastruktursutvecklingen gar emot att gora kollektivtrafik, cykling och gang till
effektiva transportval.

3.4 Marknadsregleringar och miljoregler (NUTEK, 1998)

For att minska de negativa effekterna som marknaden genererar anvands marknadsregleringar.
Regleringarna som ar tillampade for att vdarna om miljon kallas miljoregler och innefattar bade
forbjud och avgifter. Ett forbud dr en maxgrans for utslapp av ett visst miljoskadligt &mne och en
avgiftsbaserad miljoregel satter en avgift for utslapp. Tanken med bada ar att producenter skall ta
ansvar for de negativa externa effekter deras verksamhet genererar samt att de skall jobba for att
gora sina processer miljovanligare.

Ofta ar det svart att forutse vilken effekten av en miljoregel blir, vilket gor att arbetssattet kan liknas
med ett “trial and error”-system, regler testas och utvarderas. Dock kan den langsiktiga paverkan av
en reglering skilja sig fran den forsta effekten som ses. Ifall foretag forsoker hitta vagar for att kringga
regleringen uppstar det ofta nya problem. Utdver detta ar marknaden under standig forandring vilket
kraver att effekterna av miljéregler utvarderas och, ifall det kravs, justeras.

Det ar viktigt att i beslutsprocessen identifiera ifall det finns malkonflikter pa grund av miljéreglerna,
exempelvis kan hart satta miljoregler hamma konkurrensen da mindre foretag kan behova avveckla
verksamheten ifall kostnaderna att anpassa sig efter reglerna blir for dyra samt att det blir dyrt att
etablera nya foretag pa marknaden. Ifall detta sker skapas en snedvriden konkurrens da sma féretag
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far svarigheter att konkurrera med storre. | de fall da malkonflikter finns och det inte anses maijligt
att alla mal tillgodoses far avvagningar goras fran politiskt hall.

Sveriges medlemskap i EU gor att miljoregler nationellt behdver anpassas for att inte den fri handeln
inom unionen forsvaras. Svenska foretag kan tappa i konkurrenskraft gentemot 6vriga lander i
samarbetet ifall miljoreglerna i Sverige ar mer kostsamma. Ett gemensamt arbete for att framja
miljon landerna emellan ar att foredra da fler foretag arbetar under liknande forutsattningar
samtidigt som positiva miljoeffekter skapas.

3.5 Allmidnhetens acceptans

Att dndring ar ett nyckelord i utvecklingen mot ett hallbart transportsystem verkar de flesta vara
Overens om. Hur denna andring skall ske och uppréatthallas rader det emellertid delade meningar om.
David Banister argumenterar i sin artikel, “the sustainable mobility paradigm”, om vikten av att lata
allménheten involveras i syfte att uppna ett hallbart transportsamhalle. Det grundlaggande
antagandet bakom den tesen ligger i att politisk acceptans drivs av allmdnhetens acceptans. Han
menar vidare att mycket av dagens debatt handlar om att upplysa, informera och utbilda
allmanheten for att uppna hallbarhet. Denna metod féreslar att folket skall agera rationellt i linje
med den information som ges, vilket dessvérre oftast inte ar fallet. Istdllet redovisas
opinionsundersokningar vilka visar pa att folk inom EU, till stor majoritet, tenderar att tycka att
andring ar viktigt for att kunna uppna hallbarhet. Samma maénniskor verkar dock betydligt mindre
benagna att faktiskt stédja andra manniskor som tror pa samma saker. Enligt Banister foreslar detta
att det kan finnas en storre vilja bland allmdnheten an man tror att dndra och experimentera med
policys som minskar bilanviandandet och stravar mot ett hallbarare samhalle.

Vidare argumenterar Banister for betydelsen av att forsta individen pa ett personligt plan genom att
forsta vilka férvantningar som finns samt vilken delaktighet som upplevs. Dels ar det viktigt att
individen upplever foreslagna atgarder vara trovardiga i form av att vara effektiva och fungerande.
Det ar dven viktigt att férandringen ar rattvis bade for individen och samhallet i stort.

Huvudpoangen ar att det inom EU verkar finnas en stor vilja att andra saker till det battre gallande
hallbarhet, men det saknas incitament och drivkrafter for detta att verkligen ske. Ett sddant viktigt
incitament ar hilsans samspel med alternativa transportmedel - hdlsosamma transporter.
Sambandet bygger pa en tydlig koppling mellan 6kade utslapp kopplat till transporter och en
nedgang gallande den allmdnna hélsan samtidigt som det finns tydliga bevis pa hur évervikt ofta ar
kopplat till folks daliga traningsvanor (Pucher & Dijkstra, 2003). Om en utveckling i linje med att folk
anvander hdlsosamma transporter sdsom cykel och kommunala transporter sker, som ett substitut
mot bilen kommer bade miljon och manniskan gynnas. For att detta skall kunna ske kravs emellertid
tydliga och kraftfulla tag. Tydliga separationer behdver goras mellan folk och trafik, vilket innebar att
exklusiva transportvagar bor skapas for dessa andamal. Vidare innebér det dven att skapa
mojligheter for tydliga reseplaner for de aktiviteter inom en stad som skapar ett stort trafikflode.

Att informera och utbilda folket ar alltsa en huvudpoéng i arbetet med att involvera allmdnheten. En
viktig del i detta ar insikten av att alla inte kan fatta ett rationellt beslut grundat pa den all den
information som skickas ut i samhallet. Att informera en stad rent 6vergripligt ar alltsa bara en del av
|6sningen. Banister foreslar att information maste tas till individen snarare an att det antas att
individen hittar informationen. Detta samtidigt som individen kanske behover hjalp med att fatta det
lampligaste beslutet for denne. Med andra ord handlar det alltsa om en slags individuell
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marknadsféring. Denna metod ar testad inom ett flertal stader inom Europa och Australien och har
pavisat relativt god effekt, med ett resultat pd 10% mindre anvandande av bil som transportmedel —
en forandring som dven verkar sta sig 6ver langre tid.

Att utveckla och uppratthalla ett hallbart transportsamhalle innebar, for de flesta, en stor féréandring
gdllande livsvanor. Det kravs vanligtvis ganska grundlaggande forandringar i hur folk resonerar 6ver
deras transportmonster for att andring skall uppnas. Invanda monster ar ofta svara att andra vilket
gor att Banister lyfter fram vikten av att pavisa de positiva effekterna dndringar kan skapa. En metod
som innebar att forandringar forst utfors i mindre skala, i syfte att vinna allmanhetens fértroende, for
att sedan lata utvecklingen av forandringen fortlopa till en storre omfattning, rekommenderas. Med
andra ord verkar det finnas en viktig poang i att forst visa vagen for att visa vilka positiva effekter
som kan uppsta av en eventuell férandring.

Banisters resonemang ar tydligt och lagger mycket vikt vid att fa den breda majoriteten med i samma
bat, i syfte att uppna en hallbar forandring. Hans resonemang gar med enkelhet att anknyta och
applicera pa hur OECD ser pa problematiken. De menar att den kanske viktigaste delen i att uppna
hallbarhet och forandring handlar om att fa just alla intressenter medvetna, delaktiga och
intresserade. Med andra ord maste samtliga intressenter i en vardekedja inse och forsta vilken
fortjanst de sjalva har i att genomfora férandringar, annars blir det svart att faktiskt genomfdra nagot
i det langa loppet.

3.6 Finansiering och rattvisa

Inom EU finns det en utbredd acceptans for att de externa transportkostnaderna skall betalas av
anvandaren. Detta &r en grund for en ofrankomlig debatt gallande vem som skall och vem som borde
betala for exempelvis kollektivtrafiken. Det finns en rad olika I6sningar som ar mer eller mindre
lampliga beroende pa situation. Exempelvis har en rad olika EU-lander infért en arlig fordonsskatt
baserad pa hur mycket utsldapp bilen i fraga genererar. Detta gor att de manniskor som valjer att kora
en bil som behdver mindre energi gynnas genom en lagre fordonsskatt, och vice versa. Ett annat
exempel pa hur staten sprider ut transporters externa kostnader pa allmanheten ar
vagskatt/vagtullar eller trangselskatt. Det finns en rad olika exempel 6ver hela Europa pa detta, bland
annat i London. | korta drag gar metoden ut pa att ta betalt for att trafik aker in i ett visst geografiskt
omrade under en viss tidsperiod. Skillnader kan dven goras beroende pa vilket typ av fordon som
passerar. Vid inforandet av denna trangselskatt i London lag ett omfattande arbete bakom den stora
rattviseaspekt som gor sig gallande. En rad olika undantag och rabatter infordes fér manga av de
olika trafikanter som passerade tullarna. Exempelvis betalar bara knappt hdlften av fordonen den
fulla avgiften av skatten, den resterande delen omfattas alltsa av olika rabatter och undantag. Staten
har alltsa i detta fall fatt ge vika for folket och skapat en slags kompromiss. Detta har naturligtvis
skadat effekten av trangselskattens syfte samtidigt som det enligt Banister maste ses som en
nodvandighet for att faktiskt kunna genomféra en policy likt denna.

Sammanfattningsvis ror sig Banisters resonemang i huvudsak om vikten av att forsta individen och
dess installning, kravbild, forutsattning och fortroende for att kunna skapa forandring i samhallet,
vare sig det géller hallbara l6sningar eller nagot annat. Den stora podngen ar att skapa en allman
drivkraft alternativt acceptans for att pa sa vis kunna genomféra de olika policies i linje med
hallbarhet som samhallet producerar. Det ar viktigt inte bara for att faktiskt skapa forandring, utan
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dven for att kunna bibehalla forandring. Drivkfraften maste komma fran nagot hall, antingen uppifran
eller nerifran, men huvudsaken ar alltsa att alla, eller atminstone de flesta, ar med pa taget.

3.7 Innerstaden Goteborg - definition

2005 startades Innerstaden Goteborg, vilket ar ett samarbete mellan Goteborgs Kopmannaférbund,
Fastighetsdgarna Goteborg och Goteborgs stad, for att framja utvecklingen av centrala Goteborg.
Goteborgs stad ar i detta samarbete representerat av Trafikkontoret, Park och Naturférvaltningen
samt Stadsbyggnadskontoret. Goteborgs Kopmannaforbund och Fastighetsagarna Goteborg ager
hélften var av Innerstaden Géteborg AB. Tillsammans med Goteborgs stad star dgarna for kostnaden
for administration och centrumledning. Resterande del av verksamheten drivs i projektform dar avtal
mellan inblandade parter finansierar. Visionen med samarbetet lyder:

”Att genom nara samverkan med 6vriga aktérer tillsammans starka och utveckla Goteborgs City som en
attraktiv motes- och handelsplats i regionen - vilket ocksa bidrar till staden Géteborgs och regionens
positiva utveckling.” (Innerstaden Goteborg, 2011)

I Innerstaden Goteborgs langsiktiga mal star det bland annat de vill 6ka livskvalitén for boende i och
besdkande av Goteborg samt 6ka omséattningen for foretagen inom omradet. De vill hjalpa till att
skapa en levande moétesplats for alla med ett rikt utbud av bade shopping och nojen. (Innerstaden
Goteborg, 2011)
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4. Empiri

4.1 Intervju med Foretag E

Transkribering intervju

Intervjun dgde rum den 4 maj med en chef pa foretag E, harefter enbart kallat for ”E”. Intervjun
gjordes framst i syfte att undersoka vilka mojligheter som fanns for att skapa ett konkret och
genomforbart |6sningsférslag kopplat till givet problemomrade. | samarbete med E var tanken alltsa
att tillsammans komma fram till en eller ett fatal lampliga I6sningar pa de tidigare presenterade
problemet.

Allmént

Foretag E ar ett fraktbolag vilket &r en av de stora aktdrerna inom studerat omrade i denna uppsats.
De genomfor dagligen ett stort antal leveranser inom omradet pa rakning av ett stort antal kunder. De
kor i forsta hand for ett av Europas storsta akerier.

Lésningsférslag

Initialt diskuterades mojligheterna kring utférandet av en 16sning kopplat till extern godsmottagning.
Som utgangspunkt hade vi att arbeta fram en konkret modell med en tydligt definierad prisbild for
butikerna att ta stéllning till. Det framgick dock tidigt att denna prisbild var mycket svar att definiera
och plocka fram. Problemet var att det fanns alldeles fér manga parametrar att ta hansyn till, vilka var
svara att fa konkreta uppgifter om. Dessutom handlade mycket av diskussionen om var i
leveranskedjans samt vem i leveranskedjan som skulle ta kostnaden.

Extern godsmottagning

Ett forslag fran var sida handlade om att Iata en extern part, sett fran butik, ta hand om
varuleveranser genom att fa tillgang till butikslokalen och pa sa satt kunna skota butikens
godsmottagning utan att butiken behover ha personal pa plats. Detta kan ske genom att lata
fraktbolaget dubbelbemanna fraktfordonet i syfte att skynda pa sjalva leveransen. Forslaget togs
emot med en viss skepsis av E, delvis beroende pa den 6kade kostnad det skulle innebéara for E. Det
mest grundlaggande problemet for |6sningsférslaget handlade emellertid om ansvar och juridik.
Eftersom leveranser till butiker utan personal innebar ett 6kat ansvar for fraktbolaget verkade dessa
fragor vara extra kansliga for E att resonera kring. De var mycket restriktiva till tanken att ge
fraktarbetarna den typen av ansvar. Skulle forslaget dnda genomféras trodde E att kostnaden for
denna tjanst skulle bli sa pass kdnnbar for kunderna att det inte skulle vara intressant. E tror
emellertid att forslaget skulle kunna vara en bra 16sning sett ur ett tidsperspektiv. Med andra ord
skulle dubbelbemanningen troligtvis skapa tillrdackligt med utrymme for att klara av leveranserna
under det nya tidsfonstret.

Extern godsmottagning kan dven ske genom att anstalla en tredje part, forslagsvis ett vaktarbolag,
vilka skoter sjalva 6ppnandet och stangandet av butiken. Med andra ord kan ett vaktarbolag anstallas
i syfte att ansvara for tillgdngen till butiken genom att slappa in fraktpersonal sa att de kan leverera
varor utan att butiken behover ha personal pa plats. Detta forslag togs emot med ett liknande vis som
de som handlade om dubbelbemanning. Faktum &r att E sag ytterligare problem med detta
forfarande. Utdver de fragor som handlade om juridiskt ansvar och liknande tillkom dven problematik
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kring ruttplaneringen. Forslaget skulle innebara att ytterligare en part blandas in i en redan ganska
komplex leveranssituation. Detta skulle krdva ett stort planeringsarbete vilket i slutdndan hade satt
stor press pa att leveranserna sker enligt ett tydligt och precist monster, nagot som i praktiken blir
svart att genomféra. Framforallt var dock E dven vid denna fraga 6vertygad att kostnaderna for
tjansten skulle overskugga nyttan med den. Att blanda in ett vaktarbolag eller dubbelbemanna
fraktfordonen skulle helt enkelt inte vara ekonomiskt forsvarbart enligt E, for nagon part i
leveranskedjan. Med andra ord avfardade E forslagen om extern godsmottagning som opraktiska och
orealistiska.

Begrdnsat antal tilldtna leveransdagar

Ett forslag som istallet togs upp av E handlade om att begransa antalet tilldtna dagar for nar
leveranser ar tilldtna. Detta skulle underlatta arbetet for fraktbolag likt E da leveranserna skulle bli
farre men samtidigt storre. Med andra ord handlar forslaget om en form av samlastning. Detta skulle
innebéra att hela leveranskedjan skulle behdva planera leveranserna pa ett annat vis. Forslaget satter
med andra ord press pa hela leveranskedjan och kraver samordning av gemensamma resurser. E
menar att denna kapacitet finns hos dem, men fragan ar om leverantor och butik tilldter dessa
forandringar med tanke pa kapacitet gallande lager och personal men kanske framfér allt graden av
serviceniva mot slutkund.

Kommunikation

E verkade vara valdigt val insatta i vad Goteborgs stad tycker och tanker om distribution inom det
studerade omradet. De har medverkat i moten med Widegren och Goteborgs stad och har
tillsammans diskuterat dessa fragor vid ett flertal tillfallen. E uppfattar denna dialog som nyttig men
staller sig skeptiska till huruvida Goteborgs stad tar hansyn till Es kravbild och situation. Detta
samtidigt som de inser nyttan i de fragor som Goteborgs stad driver. | slutdndan tycker dock E att
Goteborgs stad inte riktigt tar hansyn till de kostnader som uppstar for E vid fragor som denna. E
tycker med andra ord inte att Goteborgs stad bidrar tillrackligt med incitament sjalva da de istallet
lagger kostnaden pa foretag likt E.

Sammanfattningsvis var det under intervjun tydligt att de flesta fragor som stalldes mynnade ut i ett
resonemang kring kostnader och vem som skall bdara dem och varfor. E sag stora hinder gallande
juridik och kostnader géllande forslag om extern godsmottagning men sag samtidigt fordelar med att
begransa antalet tillatna leveransdagar i syfte att anpassa sig till det nya tidsfonstret.

4.2 Losningsforslag

Ett antal [6sningsforslag diskuterades och tydliggjordes ihop med foretag E, redovisat i
transkriberingen ovan. For att ytterligare férklara och definiera dessa foljer har en utveckling av de
konkreta forslag intervjun med E frambringade.

4.2.1 Extern godsmottagning

Detta forslag bygger pa att en extern part far tillgang till nycklar och/eller koder fér att kunna éppna
butiken pa tider da ordinarie personal inte finns narvarande och lamna av godset. Naringsidkaren
som vill képa denna tjanst far i sin tur utfarda en fullmakt dar de tar ansvar fér varorna efter det att
den externa aktéren Idmnat av och sedan last och larmat lokalen. De eventuella externa
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godsmottagarna som diskuterats har varit antingen personal pa fraktbolaget som i sa fall skulle fa
rollen som leverantér och mottagare av gods eller en vaktare.

Fraktbolag har redan idag liknande 6verrenskommelser med foretag, ett exempel som togs upp i en
intervju med Foretag E var att en mindre VVS-firma hade gett E en fullmakt och nycklar till ett forrad
déar gods kan avlamnas ifall ingen anstalld ar pa plats vid leveranstillfallet. Skillnaden som E
identifierat var att det i det studerade omradet skulle behdvas valdigt manga nycklar och koder vilket
skulle medfora en risk for leverantéren, bade foretaget och den anstéllde som utfér leveransen.

| andra fall, sasom storre mataffarer och restaurangkedjor, har det diskuterats att en extern
godsmottagare dven ska kunna erbjuda tjansten att packa upp varorna sa att ordinarie personal i
butikerna endast skall fokusera pa kundservice och forsaljning. Dock anses detta ta for lang tid for
leveranserna skall kunna genomfdéras inom det tankta tidsfonstret samt att det skulle generera att
godsfordon star parkerade i omradet och skapar trangsel.

4.2.2 Begransat antal tillatna leveransdagar

| syfte att hinna med leveranserna till alla butiker inom det undersokta tidsfonstret har ett
|6sningsforslag med att minska antal leveransdagar per butik arbetats fram. Denna l6sning ar tankt
att generera mindre trangsel med farre stopp per rutt samtidigt som fylinadsgraden blir likvardig da
leveranserna blir storre. Butikerna i sin tur behdver inte ha personal innan ordinarie 6ppettider pa de
dagar de inte far leveranser. Forfarandet betyder att butikerna behover strukturera om deras
inkommande godsflode samtidigt som leverantorerna behdver gora det samma med deras utgaende
gods. Samlastning och samarbete bade horisontellt och vertikalt i leveranskedjan blir i detta fall
aktuellt dd@ manga parter blir inblandade for att kunna genomféra forslaget.

4.2.3 Ta emot godset sjilva

Losningsforslag bygger pa att butikspersonalen ar pa plats innan ordinarie 6ppningstider for att ta
emot godset pa egen hand. Detta forslag skulle medféra extra kostnader for butikerna som behover
betala ut l6ner till personalen pa plats, det ar dock svart att rakna ut hur stor kostnaden blir da denna
beror pa ifall arbetsuppgifter kan flyttas till denna tid, exempelvis stadning, rdknande av kassor,
upplockning av varor eller kontorsarbete. For fraktbolagen behévs inga direkta forandringar ifall det
finns personal pa plats nér leveransen skall utféras och den enda oron som finns fran deras hall &r att
trangseln kommer 6ka med ett minskat tidsfonster vilket kan generera langre transporttider.

4.3 Intervju med Foretag A

Transkribering — intervju
Intervjun dgde rum den 9:e maj med den butiksansvarige for foretag A, harefter enbart kallat "A”.

Allmént

A klassas i detta sammanhang som en liten till medelstor butik med en relativt stor lokal. Agaren av
butiken driver ett antal liknande butiker i Goteborg, men A ar inte en del av en storre kedja. Med
andra ord &r det en sjalvstaende butik.

A har tre heltidsanstdllda samt en extra anstélld. De ar oftast pa plats strax innan 6ppning och under
vardagar jobbar de i regel en och en.
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Leveranser

A mottar normalt sett leveranser flera dagar i veckan. Detta ar dock beroende pa vilken tid pa
sasongen de befinner sig. Antalet leveranser per vecka ar alltsd beroende av typ av sdsong. Ofta finns
det enbart en person i butiken vilket gor tidpunkten for ankommande gods relativt kanslig.

Kommunikation

A ar inte medlemmar i Innerstaden men har vid ett fatal tillfallen deltagit i m6ten med organisationen
anda. De ar ocksa val medvetna om de férandringar gallande tidsfonster som ar aktuella. Det framgar
tidigt och tydligt i intervjun att A har en tydlig uppfattning om vad som &ar planerat fran Goteborgs
stad samtidigt som de har verkar ha tagit stallning till problemet samt fort en intern diskussion
gallande fragorna. Som en butik av mindre omfattning upplever de sig dock "6verkorda” i dessa fragor
och tycker inte att Innerstaden har tillrackligt att erbjuda for att de skall vara intressant att vara
medlemmar i organisationen. A upplever det hela som en "envdagskommunikation” dar
forutsattningarna dikteras pa deras villkor och inte tvart om. Av den anledningen vill de inte vara
medlemmar i Innerstaden.

Instdllning/attityd till I6sningsférslag

Forslaget extern godsmottagning avfardas ganska omgaende med motiveringen att det ar en alldeles
for stor sakerhetsrisk. De beskriver hur de sjdlva, samt en del butiker runt omkring dem, har haft
problem med inbrott och stolder den senaste tiden, vilket verkar géra fragan extra kanslig.

Att dela upp antalet tillatna leveransdagar till tva upplever de som ett relativt rimligt alternativ i
sammanhanget. De tycker visserligen att det &r att “vélja mellan pest och kolera” men medger att
detta alternativet skulle ha minst effekt pa verksamheten. Problemet skulle ligga i att hinna med att
ta hand om och packa upp varor under de dagarna leveranserna kommer. Tiden skulle knappt racka
till och skulle sannolikt paverka den direkta servicen mot kund.

Att skota verksamheten helt pa egen hand vid ett sadant fall att tidsfonstret forkortas skulle innebara
Okade kostnader for butiken, kostnader som butiken inte anser sig ha rad med. Detta eftersom de
skulle tvingas till att anstélla personal under en langre tid pa dagen.

Centralt i As resonemang ar harledningen till kostnadsfragan. A ar en relativt nystartad butik som har
ganska svart med ekonomin i dagslaget. Darfor handlar stora delar av intervjun om varfor A skall
behdva betala for dessa forandringar nar de upplever att de inte far sarskilt mycket tillbaka. Med
andra ord tycker A att Goteborgs stad tillhandahaller for lite eller for daliga incitament for att A skall
kdnna att de skulle vilja bidra till forandringen. A tycker med andra ord att kostnaden blir for stor for
en butik likt A att bara helt pa egen hand. Vidare for de ett resonemang kring vad Géteborgs stad
egentligen vill uppna och huruvida det kanske ar kontraproduktivt. De upplever en tydlig
samhallstrend som handlar om att de stora foretagen gynnas av samhallets regler och infrastruktur.
Repsondenten talar vidare om hur Goéteborgs stad ar uppbyggt for att gynna kdpcentras och stora
koncentrerade handelscenter vilka ar lattillgangliga for personer som fardas med bil. Infrastrukturen
och reglementet i Goteborgs stad ar alltsa gynnsamt for foretag som placeras i kbpcentras, likt
Nordstan. Med andra ord missgynnas de mindre butikerna vilket forandringar gallande tidsfonster ar
ytterligare ett exempel pa.
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4.4 Intervju med Foretag B

Transkribering — intervju
Intervjun utférdes den 10 maj 2011 med den butiksansvarige pa foretag B, har efter kallat ”B”.

Allmént

B ar en marknadsledande detaljistkedja som har 6ver 100 butiker i norden. | Sverige har de under en
lang tid varit stora inom deras genre och far i detta sammanhang betecknas som ett stort féretag med
relativt stora resurser. Butiken ar centralstyrd vilket innebar att strategiska beslut inte fattas av
butiksinnehavaren utan kommer istéllet fran huvudkontoret, belaget i sédra Sverige.

B har atta personer anstéllda varav tva ar sa kallad extrapersonal vilka anstalls i man av behov. Det
finns vanligtvis personal pa plats senast klockan nio och i regel arbetar de aldrig ensamma i butiken.

Leveranser

B har ett automatiserat system for bestallning av leveranser vilket innebar att leverantoren, via
tekniskt stod, i realtid har tillgang till vilka varor som bor levereras. Omsattningen pa produkter i
butiken &r relativt hog vilket innebar att relativt manga leveranser kravs for att tillrackligt kunna bista
butikens behov. Detta innebar att leveranser sker fem dagar i veckan. Hela affarssystemet samt
butikens struktur bygger sdledes pa en hog flexibilitet i syftet att kunna ge kunden ett stort och
tillforlitligt utbud. Dessutom finns ett avtal med fraktbolag som sager att leveranserna skall ankomma
senast klockan tio.

Kommunikation — Géteborgs stad

Foretag B ar inte medlemmar i Innerstaden och har darfor inte deltagit i informationsmaoten. Detta
trots att Innerstaden tydligt visat ett intresse att vdarva B som medlemmar. Respondenten menar dock
att de inte ser nagot tydligt utbyte i att bli medlemmar i féreningen och darmed tvingas betala
medlemsavgift - “det erbjuds helt enkelt for lite”. Saledes har de inte blivit informerade om hur den
nuvarande problembilden ser ut gillande nya tidsfonster. B har alltsa inte heller pa nagot annat vis
tagit till sig information eller fatt information angdende dessa fragor. Respondenten visar ett ganska
tydligt ointresse i dessa fragor.

Instdllning/attityd till problembilden

Under intervjun blir det ganska omgaende tydligt att B sjdlva inte tror att de, i nagon stérre
utstrackning, kommer att paverkas av de nya restriktionerna. Respondenten menar att de i dagslaget
sitter i en stark och hallbar leveranssituation vilket ger dem magjligheter att klara sig genom nya
restriktioner utan att gora sarskilt stora férandringar i verksamheten.

Nar forslaget gallande extern godsmottagning tas upp stéller sig respondenten fragande till huruvida
denne ar ratt person att svara pa fragan. ”"Det ar en sdkerhetsfraga som beslutfattas pa hégre niva”.
Respondenten resonerar dock kring fragan och ser ett antal problem med forslaget. For det forsta ar
sakerhetsfragorna de som verkar mest problematiska. Inbrott dr vanliga i omradet och att dela ut
koder och nycklar till fler personer tas tydligt avstand ifran. Dessutom uttrycks praktiska problem
gallande 6verlamnande/mottagande av gods, ur ett rent juridiskt perspektiv, som problematiskt.

Dessutom staller sig respondenten fragande till var godset skall placeras av den externa
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godsmottagaren. | vanliga fall tas godset hand om omedelbart och packas upp, delvis eftersom det
inte finns en naturlig lagringsplats fér inkommande gods.

Géllande forslaget om att begrdnsa antalet dagar vilka ar tillatna att ta emot gods ar R mycket tydlig i
sin installning. “Det kommer inte accepteras”. Respondenten hanvisar till hur grundligt forankrat
deras affarssystem kopplat till inleveranser ar for verksamheten. Det ar tydligt att de inte finner detta
vara ett rimligt alternativ. Istallet ser de en enklare I16sning pa problemet, sett ur deras perspektiv. De
vill inte &ndra for mycket pa de férfaranden som finns kopplat till leveranser i dagslaget. Darfor
kommer de troligtvis att &ndra om i schemalaggningen for personalstyrkan och pa sa satt frigora
arbetskraft tidigare pa dagen. Detta skulle innebéra att B anser att det basta alternativet for att ta sig
runt de nya restriktionerna ar att skota det hela pa egen hand.

4.5 Intervju med Foretag C

Intervjun utférdes den 12 maj 2011 med butikschefen for foretag C, harefter enbart kallat for ”C”. C ar
en butik med 7 anstéllda, varav 4 heltidstjanster och 3 timanstallda.

Transkribering — intervju

Allmédnt
C klassas i detta sammanhang som en liten till medelstor butik med en relativt stor lokal.

Leveranser

C mottar leveranser dagligen och lyfter sjalva fram vikten av att ha det pa det viset. De varderar hogt
den flexibilitet som leveransflodet mojliggor. Detta samtidigt som omsattningen pa varor i butiken ar
relativt hog, vilket dven det stéller krav pa en hog frekvens gallande leveranser.

Kommunikation

Nar beskrivningen av den aktuella problembilden gallande andringar i restriktioner och dylikt tas upp
stéller sig butikschefen ganska fragande till hur det egentligen ligger till. Det framgar tydligt att de
inte behovt ta nagon sarskild hansyn till huruvida dagens tidsfénster, eller framtidens, paverkat dem.
De dr medvetna om att det faktiskt finns ett tidsfonster och dven det faktum att ett forslag finns
gallande tidigareldggning av detta. Det ar emellertid tydligt att C inte tagit nagon vidare stallning till
det. De ar inte heller medvetna om att det nya tidsfonstret skall testas under en prévotid under
hosten.

C 4r medlemmar i innerstaden men medverkar sallan pa medlemsméten och liknande. De verkar
dock ha insett vikten av att vara medlemmar da de verkar anse att de driver viktiga fragor for dem.
Information angdende tidsfonster och liknande har dock inte kommit fran Innerstaden, den
informationen har kommit fran annat hall.

Lésningsférslag

Att |ata en extern part fa tillgangar till lokalerna och inkommande gods verkar nast intill uteslutet fér
C. De ser framforallt inte nyttan i forfarandet samtidigt som sakerhets- och trygghetsfragorna snabbt
tas upp som en negativ aspekt. Med andra ord verkar férslaget extern godsmottagning inte vara ett
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alternativ for C.

Att dela upp antalet tillatna leveransdagar till enbart tva skulle enligt C bli svart for dem. De tror inte
att endast tva dagar skulle vara tillrackligt for att tillgodose de leveranskrav de har. De skulle helt
enkelt inte fa in tillrackligt med varor vilket direkt skulle paverka butikens I6nsamhet samt
servicenivan mot kund. Med en viss tvekan tror de att det kanske skull ga med tre dagar forutsatt att
en stor leverans moijliggérs innan helgen, pa fredag.

Sammanfattningsvis framgar det tydligt att C har svart att ta nagon riktig stallning till huruvida de
olika I6sningsférslagen passar dem eller inte. De upplever inte att det nya tidsfonstret kommer skapa
nagra storre problem for dem, férutsatt att de fortfarande har majlighet att ta emot leveranser fem
dagar i veckan. De har helt enkelt den interna struktur som skulle behovas for att kunna ta emot gods
under de tidiga timmarna pa dagen, pa egen hand.

4.6 Intervju med Foretag D

Transkribering — Interviju

Intervjun dgde rum den 12:e maj med ett butiksbitrade ansvarande for leveranser till och fran
butiken. Butiken kommer i fortsattningen kallas fér ”D”.

Allmént

D ar en nischad butik inom sin genre och nar en relativt stor marknad pa lokal och nationell niva, via
forsaljning i butik respektive forsaljning via postorder. | detta sammanhang far dock butiken
betecknas som liten till medelstor. Detta eftersom den inte ingar i nagon kedja samtidigt som beslut
fattas pa lokal niva. Butiken ar dessutom relativt liten sett till dess yta.

Ds personalstyrka omfattas av tre tjanster och har bemanning fran cirka 08.30 — 09.00 varje vardag.
De 6ppnar kl 10.00 fran mandag till I6rdag, sondagar har de stangt. Pa morgonen, innan dppningstid,
finns det vanligtvis endast en anstélld pa plats.

Leveranser

D har en relativt hog frekvens pa leveranser till och fran butiken, i synnerhet inleveranser. De mottar
leveranser alla vardagar i veckan, alltsa fem dagar i veckan. Leveranser férekommer dessutom en till
tre ganger per dag. Vidare omsatter de ca 50 kollin i veckan. D tycker att daglig leverans av varor ar en
grundlaggande forutsattning for att verksamheten skall kunna fungera som den gor. Detta framst med
tanke pa att en del av verksamheten bestar av bestéllningar fran postorder.

Kommunikation

D ar medlemmar i Innerstaden och verkar i stora drag tycka att dialogen dem emellan fungerar pa ett
bra vis. De upplever att Innerstaden star upp for de fragor de driver samtidigt som de far ta del av vad
de anser vara nddvandig information. Vid fragan om huruvida de har mottagit information géallande
andringar av tidsfonster staller de sig dock negativa. Den kunskap de har om fragor likt dessa har inte
kommit fran Innerstaden eller Goteborgs stad, istdllet har de blivit varse av tidigare undersokningar
samt media.
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Instdlining/attityd till I6sningsférslag

Forslaget extern godsmottagning fick ett svalt mottagande av D. For det forsta papekades risken med
att Iata nagon obehorig dga tilltrade till butiken. De tyckte att sdkerhetsfragorna var betungande i
detta fall. Vidare tyckte de inte att forslaget var lampligt eftersom de redan i dagsldget har en
tillrackligt utvecklad arbetsstruktur for att ta hand om leveranserna vid ett tidigt skede av dagen.
Eftersom verksamheten till viss del bygger pa att sa snabbt som mojligt ta hand om inkommande
gods och vidarebefordra det har arbetsrutinerna utvecklats till den tydliga niva den idag ligger pa.
Med andra ord hade D svart att se den riktiga nyttan i att behova betala extra kostnader i syfte att
forbattra rutiner som redan var val utarbetade. Forslaget skulle alltsa snarare hamma Ds dagliga
arbete an forbattra.

Forslaget géllande nedkortandet av tillatna dagar for mottagning av gods togs dven det emot med en
stor skepsis. Eftersom frekventa leveranser ar en av byggstenarna for verksamheten skulle detta
forslag inte kunna accepteras. Skulle detta férfarande bli verklighet skulle flexibiliteten paverkas
kraftigt negativt, vilket i slutdndan skulle leda till en klart forsdmrad serviceniva mot slutkund.

Skulle det nya tidsfonstret trdda i kraft hade D med storsta sannolikhet valt att skota verksamheten pa
egen hand. Konsekvenserna av detta trodde de skulle bli att arbetet med varuhanteringen skulle bli
ryckigare och mer pafrestande, vilket i sin tur skulle leda till forsamrad service for kund. Dessutom
skulle det troligtvis innebara 6kade personalkostnader da de férmodligen skulle behéva mer personal
pa plats under dagens tidiga timmar. Trots detta tyckte de att de var det béasta alternativet av de
presenterade. Detta framst beroende pa att varuleveranserna var en sapass kanslig och viktig del av
verksamheten.
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5. Analys

Under denna rubrik kommer vi att sammanfatta och kasta eget ljus pa de resultat vi presenterat.
Tanken ar att lasaren skall fa en tydlig och samlad bild av hur de presenterade |6sningarna tagits
emot av de intervjuade parterna, vilka i detta fall ar ett snitt ur naringslivet inom det studerade
omradet. Analysen skall dven fungera som ett utrymme for kopplingar mellan teori och empiri samt
spegla vara egna tankar kring resultatet.

5.1 Losningsforslag
Under detta avsnitt analyseras de potentiella I6sningar som presenterats i empirin.

5.1.1 Extern godsmottagnig

Losningsforslaget "extern godsmottagning” togs emot med en relativt stor skepsis av samtliga
butiker som intervjuats. Den storsta nackdelen med detta forslag verkade vara de brister gallande
sakerhet och trygghet som forfarandet gor gallande. Trots att ett vaktarbolag kopplas in, vilket
atminstone borde forknippas med sédkerhet, var det tydligt att butikerna inte kdnde tillrackligt med
tillit till dessa externa aktorer. Till saken verkade dessutom det faktum att ett flertal inbrott och
stolder dgt rum den senaste tiden hora. Det verkar helt enkelt finnas en for stor trygghetsbarriar att
bryta for dessa butiker for att en extern aktér med enkelhet skall kunna kopplas in. Mojligtvis hade
butikernas asikt andrats om forslaget “extern godsmottagning” varit konkretare, med tydliga direktiv
gallande juridiska dokument, prisbild, ruttplanering och dylikt. Kanslan ar dock att detta inte hade
varit avgorande i deras slutgiltiga tankegang. Detta eftersom det var sa pass tydligt och
grundlaggande for butikerna att de inte var dnskvart med en extern part som verkade i deras lokaler
utan nagon intern personal pa plats.

Det intervjuade fraktbolaget hade ytterligare komplikationer att belysa gdllande detta forslag.
Forutom problemen géllande sdkerhet och juridik ansag de dven att de praktiska problemen
formodligen skulle bli 6vervaldigande. De menade att synkroniseringen mellan ruttplaneringen for
fraktbolaget och véktarbolagets personal férmodligen skulle bli fér komplex att hantera. Det skulle
med andra ord vara for manga parametrar att ta hansyn till samtidigt som fokus skulle ligga pa att
minimera tiden for leveranserna. Modellen skulle alltsa bli for kdnslig sett ur ett praktiskt perspektiv.
Detta blir sarskilt sant vid beaktande av det faktum att ett flertal 3kerier arbetar inom omradet.
Dessutom finns det flera butiker som anstaller flera olika fraktbolag vilket komplicerar problembilden
ytterligare. Denna komplexa situation medfor kostnader som féretag E menar blir for stora for att
|6sningsforslaget pa riktigt skall vara realistiskt att genomfoéra. Eftersom ansvaret fér den externa
aktor som tar pa sig roller som godsmottagare blir sa pass stort, kommer priset att sattas darefter.
Darfor ar aven kostnadsfragan ett kansligt amne i denna fraga.

Sammanfattningsvis gar det att ganska snabbt konstatera att 16sningsforslaget extern
godsmottagning inte ar en dnskvard modell for hur distributionen bor fungera inom studerat
omrade, vare sig for butikerna eller fraktbolaget. Enligt Widegren ar forvisso vaktarbolagen
intresserade av att utfora tjanster inom dessa ramar, men det verkar inte spela nagon storre roll da
stodet fran de 6vriga verkar vara relativt svalt. Kritik skulle har kunna riktas at ofullstandigheten i det
framtagna losningsforslaget. Var uppfattning ar dock att en mer detaljerad modell 6ver
tillvagagangssatt och ovriga detaljer inte hade gjort nagon betydande skillnad for de tillfragades
respons. Trygghet och sdkerhet verkar i detta fall vara tva nyckelord som uppenbarligen vager allt for
tungt for att kunna forbises.
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5.1.2 Begrinsat antal tillatna leveransdagar

Detta forslag kom i forsta hand fran det fraktbolag vi intervjuade. Sett utifran deras verksamhet
uppfattade de detta forslag som lampligast. Den stora fordelen med det ar att fraktbolaget i stort
sett inte behdver gora nagra kostnadsintensiva forandringar i deras verksamhet. Istéllet far de
potentiella mojligheter att 6ka fyllnadsgraden i deras fraktfordon samtidigt som antalet leveranser
darmed kan blir farre, alternativt farre stopp per kérning. Med andra ord skapar denna modell
utrymme for effektivisering av fraktbolagets verksamhet. Ser man a andra sidan till butikernas
konsekvenser av modellen finns det bade potentiella fordelar och nackdelar. Nackdelarna handlar
om en minskad flexibilitet i varuflédet och darmed en risk i att inte kunna ge kunderna den grad av
serviceniva som ar 6nskvart. Fordelen handlar om att modellen kan innebara sma férandringar rent
kostnadsmassigt samtidigt som den givna restriktionen kan tillfredsstalls. Med andra ord ger denna
|6sning butikerna sjalva mojligheten att anpassa sin verksamhet till forandringar, vilket gor att de kan
planera om sin verksamhet inom granserna for sin egen kapacitet.

Forslaget kan tyckas vara ganska simpelt uppbyggt med en tydlig effekt. | praktiken finns det dock en
rad oklarheter vilka ar viktiga att belysa. For det intervjuade fraktbolaget verkade saken klar; detta
var en l6sning som kunde realiseras. De hade kapacitet nog att sjalva kunna vara en del av [6sningen.
Faktum ar dock att fraktbolaget ar den del i leveranskedjan som troligtvis behéver genomféra minst
forandringar i den egna verksamheten. Butiken ar formodligen den nod som maste anpassa sin
verksambhet till stérst grad. De flesta butiker vi intervjuat har berattat att de har ett leveransbehov
som omfattar samtliga vardagar i veckan. Dessa butiker har dven klart och tydligt deklarerat att
denna typ av férandring inte gar att acceptera. Deras verksamhet bygger helt enkelt for mycket pa
ett stabilt och frekvent leveransmaonster. En butik av de intervjuade tyckte att detta alternativ var en
nagorlunda acceptabel I6sning. Detta eftersom deras leveranser inte var lika frekventa samtidigt som
alternativet skulle kosta dem minst av de presenterade. Ser man till hur forslaget paverkar
leveranskedjan langre bak och i sin helhet uppkommer snart fragan om huruvida gods behover
lagerhallas eller inte upp. Detta eftersom gods helt enkelt inte kan fléda i samma strom som tidigare.
Finns det utrymme for leverantoren att anpassa sin verksamhet? Kan produkterna lagerhallas hos
leverantéren eller nagon annan stans i kedjan? Dessa fragor behover fa konkreta svar om detta
forslag skall kunna realiseras samt utvarderas pa ett rattvisande satt. Dessutom maste den komplexa
leveranssituation som rader inom det studerade omradet beaktas. Faktum &r att det finns ett flertal
fraktbolag som agerar inom omradet. Butikerna har naturligtvis ett flertal leverantorer samtidigt som
de i manga fall nyttjar ett flertal fraktbolag. Med andra ord behdver nagon form av samlastning
tillampas i syfte att realisera detta forslag.

Det ar alltsa tydligt att det finns ett antal obesvarade fragor, vilka kraver svar for att kunna kasta ett
rattvist ljus pa detta I6sningsforslag. Svaren ryms dessvérre inte i denna uppsats da de ar alldeles for
omfattande och komplexa for att behandla inom detta forum.

5.1.3 Ta emot godset sjidlva

Att skota den givna restriktionen helt i egen regi presenterades som ett alternativ for de intervjuade
butikerna da det kdndes naturligt och sjalvklart. Faktum &r att tre av butikerna sag detta som det
mest rimliga alternativet av de presenterade. Att skota leveranssituationen helt pa egen hand, utan
nagra externa forandringar kan emellertid bli en kostsam affar, mycket beroende pa vilka resurser
butikerna besitter. Det framgick tydligt att de storre butikerna inte behdvde gbra nagra storre
fordndringar i deras verksamhet for att kunna tillfredsstalla den nya restriktionen. Det handlade om
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mindre omfordelningar i schemaldaggning och likande. For de mindre butikerna blev denna situation
dock betydligt svarare att hantera. Foretag D deklarerade klart och tydligt att detta |6sningsforslag
var det enda tankbara samtidigt som de tydliggjorde vilka problem det skulle kunna innebara for
verksamheten. Nya rutiner skulle bli tvungna att utarbetas vilket férmodligen skulle paverka bade
den personliga servicen mot kund samt graden av serviceniva mot kund. | varsta fall skulle de behova
anstalla ytterligare personal, alternativt utdéka schemat for den existerande personalen. Med andra
ord skulle kostnaderna 6ka for en butik vilken redan arbetar med sma marginaler och behover halla
kostnader i allméanhet pa en Iag niva. Det var ocksa tydligt att de mindre butikerna av denna karaktar
tyckte att inférandet av restriktionen skulle kdnnas orattvis givet att ingen hjalp eller nagra
incitament tillkom. Harledningen av kostnaden &r alltséd den grundlaggande fragan aven for detta
forslag.

Kontentan av att skota forandringen helt i egen regi ar att kostnadsfragan tillsammans med butikens
storlek/kapacitet ar tva helt avgérande variabler vilka avgdr genomférbarheten med arbetsmetoden.
Med andra ord beror valet av denna modell med storsta sannolikhet pa om butiken har resurser nog
att kunna genomféra arbetsmetoden utan att verksamheten far lida fér mycket av det. Detta
samtidigt som de 6vriga alternativen naturligtvis vags in i valet av [6sningsforslag. Faktum ar att
butikerna i en del fall inte ser nagon annan utvag an att skota leveranssituationen helt utan extern
hjalp eller forandringar.

5.2 Miljoregler

Infor beslutandet av att tidigareldagga tidsfonstret for leveranser uppstar det en malkonflikt som bor
utvarderas. Invanarna i och besdkarna av det urbana omradet ses som nyttomaximerare,
beslutsfattarna behdver saledes utvardera vilka aspekter som varderas hogst. Bade intressenter som
foresprakar och emotsatter sig det nya tidsfonstret sager sig vilja 6ka vardet fér boende och
besdkande.

Foresprakarna av tidsfonster menar att mindre trafik skapar en trevligare miljo med mindre utslapp,
trangsel, buller och trafikolyckor. Siffror fran START stddjer deras standpunkt da nuvarande
tidsfonster fatt goda resultat i form av minskad trafik. Aven OECD visar pa flera lyckade exempel runt
om i varlden. Narings- och teknikutvecklingsverket menar dock att den langsiktiga effekten av en
reglering ofta skiljer sig fran den direkta effekten som densamme har. Handeln har under den period
som Goteborg haft tidsfonster (fran 2008) genomgatt en nedgang som féljd av en lagkonjunktur med
hog arbetsloshet. Goteborg har pa grund av Volvo och dess underleverantorers minskade efterfraga
varit hart drabbade och risken finns att effekten sett annorlunda ut ifall den inférts under en
hogkonjunktur.

De som staller sig negativa till tidsfonstret menar att den kostnadsokning ett tidsfonster medfor
kommer att minska antalet mindre butiker i centrala Géteborg och att det i slutdandan leder till att
endast storre foretag ar verksamma inom omradet, vilket minskar konsumenternas valmajligheter.
Det finns en oro att mindre butiker blir tvingade att flytta till kopcentrum utanfor stadskarnan.
Naringsidkare i omradet tycker att politiker bor framja ett brett utbud av butiker och ett exempel
som lyfts fram ar Képenhamn dar politiker jobbat for att ha en levande innerstad med unika butiker
da de anser att detta ar bra for turismen.
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Vidare resoneras det hur mycket den negativa miljopaverkan minskar da samma uppgift skall utforas
pa mindre tid &n innan och darigenom 6ka risken for exempelvis trangsel och trafikolyckor.
Naringsidkarna tycker att det ar positivt att fa bort fordonen fran de gator dar butikerna ligger men
ar samtidigt av uppfattningen att dagens tidsfonster ger tillrackligt god effekt. Kritik mot att fa
leveranser farre dagar per vecka har i vissa fall fran butiksansvariga att de inte hinner packa upp
innan klockan 12.00 da handeln vanligtvis tar fart. De flesta naringsidkarna ar alltsa av uppfattningen
att bade godsfordon och konsumenter kan verka i omradet mellan 10.00 och 11.00.

En annan malkonflikt som uppkommer vid inférande av miljoregler ar konkurrensen mellan olika
omraden. Enligt Narings - och teknikutvecklingsverket kan for stréanga regler snedvrida konkurrensen,
exemplet som de tar upp handlar om olika Iander inom den europeiska unionen. Ifall Sveriges
miljoregler ar mer kostsamma for foretag an i resterande lander minskar svenska foretags
konkurrenskraft da de behdver lagga mer resurser pa miljoarbete an utlandska konkurrenter. Detta
resonemang gar att koppla till Géteborg ifall naringsidkare i centrala delarna av staden behdver satsa
mer pa miljon dn de som ar verksamma langre frén stadskarnan snedvrids konkurrensen pa den
lokala marknaden. Risken finns att marknaden blir uppdelad. Féretag med storre resurser, i detta fall
handlar det oftast om butikskedjor, klarar av att bedriva verksamhet i centrala Goteborg till skillnad
fran foretag med mindre resurser som tvingas lokalisera sig mer i utkanten av kommunen. Detta
riskerar att konstruera ett samhalle som forlitar sig pa transport med bil, vilket gar emot Banisters
teori att kollektivtrafik, cykling och gang bor framjas for att uppna en hallbar utveckling. Samtidigt &r
det ocksa ett tecken pa en trend som aterfinns i manga av varldens stader; Banister menar att en
Overgripande trend i manga storstader handlar om att naringsidkare centraliseras och placeras i
kluster. Utvecklingen gar mot stora kdpcenter med tydliga fordelar for den bilburne konsumenten. |
slutdndan ar det konsumentens valmajlighet som riskerar att bli lidande da denne i regel behover
resa langre for att fa tillgang till samma utbud som idag finns att tillga.

5.3 Kommunikation

| studier kring tidsfonster i andra stader an Goteborg har en god dialog mellan beslutsfattare,
leverantorer samt fraktkdpare lyfts fram som en forutsattning for ett lyckat implementerande av
tidsfonster. Utifran de intervjuer som genomforts tycker inte butikerna att det forekommit nagon
dialog utan att det endast informerats om vad som komma skall. Innerstaden Goteborg framfor
butikernas asikter enligt medlemsbutikerna men de sdger samtidigt att de inte vet hur denna dialog
ser ut. En mindre butik som inte ar medlem i Innerstaden Géteborg men som deltagit i moten dar
tidsfonstret kdanner sig "6verkoérd” av beslutsfattarna da de inte fatt veta hur kostnadsférdelningen
kommer att se ut. De ar av uppfattningen att antingen Innerstaden Goteborg eller Goteborgs Stad
skall sta for en del eller hela den kostnadsékning som butiken far da de anser att mangfalden av
butiker i centrala Goteborg ar av stor vikt for en trevlig miljo vilket gynnar turismen och livskvalitén i
omradet.

Aven en av Innerstaden Géteborgs medlemsbutiker berittar om bristande kommunikation dd media
och studentundersdkningar ar de tva vanligaste satten att fa information om kommande
forandringar i omradet.

Banister lyfter fram vikten av att |ata allmédnheten involveras i miljoarbetet for att kunna bygga upp
ett hallbart miljoarbete, att det ar viktigt att upplysa, informera och utbilda for att skapa acceptans
for forandringarna som behovs. Det gar att koppla detta resonemang till naringsidkarna som dven de
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behover se nyttorna med kommande miljoarbete. Butiksansvariga sager sig vara for en forbattrad
miljo i Goteborg men staller sig fragande till huruvida tidsfonstret ger 6nskad effekt. Foretag D tror
att personbilarna har en storre paverkan pa miljon samtidigt som tva andra tillfragade tror att det
finns risk att det nya tidsfonstret kommer generera 6kad trangsel. Forst nér alla intressenter forstar
nyttan av andringen av restriktionen kan 6nskad effekt uppnas. Risken att féretagen forsoker kringga
restriktionen minskar ifall de ser och accepterar helhetsbilden. Det ar saledes viktigt att genom dialog
skapa ett forstaende hos samtliga intressenter.
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6. Slutsats

Det var tydligt att inget av forslagen accepterades fullt ut av samtliga parter vi intervjuat, darfor gar
det heller inte att komma fram till en konkret konsensus i avseendet att hitta en l6sning som gar att
applicera pa samtliga naringsidkare i det studerade omradet. Olika l6sningar passar for olika
naringsidkare, vilket betyder att Trafikkontoret maste vara flexibla i deras agerande mot dessa
foretagare. Det kommer inte att vara rattvist att infora ett nytt tidsfonster med enbart en utstakad
I6sningsmodell som inte har nagot utrymme fér anpassning till den enskilde foretagaren. Det skulle
formodligen innebara en for stor kostnad for en stor del av de néringsidkarna som ar av mindre
karaktar, med relativt sma resurser. Istallet maste de utav naringsidkarna valda I6sningarna fungera
parallellt for att skapa en fungerande handelsplats.

Vidare bor Trafikkontoret inse vikten av att kommunicera det budskap vilket restriktionen avser
forverkliga. | slutandan lar visserligen fragor som géller kronor och 6ren vaga tyngst, men om
Trafikkontoret lyckas med att férmedla det varde restriktionen kan ge féretagaren bor arbetet med
att hitta en I6sning ga betydligt lattare.

6.1 Forslag till fortsatt forskning

For att kunna genomfoéra losningsforslaget ”Begransat antal tillatna leveransdagar” finns det
praktiska problem kopplat till att ett flertal aktorer behdver samarbeta for att klara av att genomfoéra
forslaget. Som exempel kan leverantdrernas roll lyftas fram med avseende pa kapacitet och resurser.
Fortsatt forskning hur detta samarbete skulle kunna se ut skulle vara intressant da det finns bade
potential och risker med samarbetet.

Att vidare undersoka forslaget extern godsmottagning hade varit intressant i en del avseenden. Om

forslaget kan tydliggéras med avseende pa framfor allt juridik, i syfte att minska sakerhetsfragornas
betydelse, kan 16sningen undersdkas i ett nytt sken.
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Bilaga 1: Intervjumanual
Foljande intervjumanual [amnades ut till butiker vid bokning av intervju samt anvdandes som underlag
for intervjun.

Studie om leverans och mottagning av gods
Hej!

Vi &r tva studenter fran Handelshogskolan i Goteborg. | samrad med Goteborgs Trafikkontor har vi
valt att studera naringsidkare i centrala Goteborg i avseende pa leverans och mottagning av gods
innan ordinarie 6ppettider. Det finns forslag pa att skapa ett begrédnsat tidsfénster da varor far
levereras till adresser i centrala Goteborg. Detta pa grund av att forbattra miljon fér personer som &r
verksamma inom omradet under dagtid. Med avseende pa detta har tre 16sningsforslag framarbetats
och vi skulle vara intresserade att hora Era synpunkter pa dessa.

Denna studie ar tankt att ge beslutsfattare en battre forstaelse for vilka faktorer som naringsidkare
tycker ar viktiga vid ett inforande av ett tidsfonster for leveranser. Vi skulle vara valdigt tacksamma
om ni vill stdlla upp pa en kortare intervju.

Foljande kommer att tas upp under intervjun:

1. Bakgrundsinformation

Antal anstallda

Antal leveranser/vecka
Snittvolym pa leveranserna

Typ av leveranser(pall, kolli, osv.)

2. Om paverkan av en restriktion/tidsrestriktion

Hur ser Er leveransverksamhet ut idag?

- Komplikationer

- Ekonomi

- Personal

- Sdkerhet/ansvar

Vilka drivkrafter finner Ni i att 4ndra era leveranser i syfte att anpassa er till restriktionen?

3. Olika l6sningsforslag

A: Lata en extern godsmottagare ta emot gods tider da verksamheten ar stangd
B: Begransat antal tillatna leveransdagar
C: Skéta godsmottagning helt pa egen hand
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