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Forord

Via kurshemsidan fick uppsatsforfattarna information om att Trafikkontoret sokte studenter som ville
skriva om citydistribution och uppsatsforfattarna upplevde det som ett intressant @mne och tog
darfor kontakt med Trafikkontoret for att anmala intresse. Detta intresse har resulterat i denna
uppsats. Uppsatsforfattarna vill rikta ett tack till var handledare Elisabeth Karlsson for all hjalp och
aven till var kontaktperson Christoffer Widegren for att vi fick chansen att skriva om detta @mne samt

hans hjalp med att fa fram bakgrundsinformation.



Sammanfattning

| uppsatsen har uppsatsforfattarna studerat urbana godstransporter i Goéteborg, urbana
godstransporter innebar en rad olika negativa effekter. For att komma till bukt med dessa kan olika

restriktioner eller initiativ inforas.

Negativa effekter av urbana godstransporter ar miljoforstéring, trangsel, 6kad olycksrisk samt
forsamrad boendemiljo. Vid utvecklingen av hallbara urbana godstransporter finns det tre

grundpelare att utga ifran och ta hansyn till, rérlighet, hallbarhet och beboelighet.

Att utveckla system for hallbara urbana godstransporter dr en utmaning. Da de olika aktérerna som
ar involverade kan ha motstridiga intressen och mal som maste beaktas. De olika aktorer som &r
involverade i urbana godstransporter &r transportorer, aterforsaljare, stadsplanerare samt
boende/kunder. | Goteborg ar det Trafikkontoret som ansvarar for stadsplaneringen och de olika
transportdrerna ar bland annat Posten, Schenker, UPS, DHL och TNT. Aterforsaljarna ar de om driver

butiker inom det aktuella omradet (se bilaga 3).

Ett stort problem med urbana godstransporter i madnga omraden &r bristen pa lastzoner. Aven i
Goteborg rader det en viss brist pa lastzoner vilket medfor att godstransporterna parkerar pa platser

dar de maste dela utrymme med fotgangare, cyklister och andra fordon.

Tidsfonster som restriktion eller initiativ innebar att viss fordonstrafik, eller all, ar férbjuden inom ett
omrade under en tidsperiod. Exempelvis kan tunga lastbilar vara férbjudna i centrala omraden
mellan klockan 10:00 — 16:00 da mycket kunder och andra fotgdngare ror sig i omradet. Tidsfonster

infors bland annat for att forbattra miljon i stadskdrnan, minska trangsel och 6ka trafiksdkerheten.

| centrala Goteborg finns det i dagslaget en tidsrestriktion som foérbjuder fordonstrafik mellan
klockan 11:00-00:00 i det aktuella omradet (se bilaga 3). Trafikkontoret vill kombinera denna

restriktion med ett frivilligt tidsfonster dar alla leveranser skall vara utférda senast klockan 10:00.

Uppsatsforfattarna kommer att genom litteraturstudier, intervjuer samt en observation undersoka
forutsattningar att tidigareldgga leveranser. Samt undersoka aterforsaljarnas attityder gentemot

Trafikkontorets 6nskemal om tidigarelaggning av leveranser.

Resultat och slutsats ar att uppsatsforfattarna anser att tidsfonster for leveranser ar en bra atgard sa
till vida att det kan bidra till en trevligare handelsmiljo, uppsatsforfattarna tror dock att det kan
komma pa bekostnad av aterférsdljarna. Det foreligger en stor risk for kostnadsokning for de

sjalvstandiga aterforséaljarna vilket kan leda till orattvis fordelning av kostnader och nytta mellan



aktorerna. Uppsatsforfattarna anser daven att det tidigarelagda tidsfonstret innebar en stor risk for
okad trangsel och kobildning under den tidsperiod som transporterna skall ske. Uppsatsforfattarna
anser dven att forutsattningarna for vissa av de sjalvstandiga aterforsaljarna att frivilligt anpassa sig
till det tidigarelagda tidsfonstret i dagslaget inte finns. Detta kan dock troligen atgardas genom

information och kunskapsokning och striktare kontroll av dagens tidsrestriktion.
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Uppsatsforfattarna har fatt i uppdrag av Trafikkontoret i Goteborg att undersoka forutsattningar till
tidigarelagd mottagning av leveranser hos sma och medelstora féretag som driver butiker i centrala
Goteborg. Trafikkontoret i Goteborg forvaltar kommunens ban- och vaganldaggningar och ar
vaghallarmyndighet. De ansvarar for all trafik i Goteborg och &r ansvariga for att genomfora de beslut
som trafikndamnden fattar. Allt arbete som genomfors av Trafikkontoret utfors av externa

entreprendrer.(goteborg.se)

Med tidigarelagd mottagning avses tidsfonster for leveranser. | for uppsatsen aktuellt omrade (se
bilaga 3) ar Trafikkontorets mal att alla leveranser skall vara utférda senast klockan 10:00. Fér att
detta skall vara mojligt maste alla aterférséljare ha mojlighet att borja ta emot gods senast klockan

8:30.

| uppsatsen behandlas @mnet urbana godstransporter enligt OECD &r definitionen pa urbana

godstransporter:

“The delivery of consumer goods (not only by retail, but also by other sectors such as manufacturing)
in city and suburban areas, including the reverse flow of used goods in terms of clean waste.” (OECD,

2003)

1.2 Problemdiskussion

En tydlig trend inom logistik och lagerhantering ar att utrymmet for aterforsaljarnas lager minskar.
De varor som finns i butiken, finns pa forsaljningsytorna vilket har medfért att lagerytorna har
minskats kraftigt. Istdllet for att lagga fa stora order, bestéller aterforsaljaren nar det borjar bli brist
pa en vara. Det innebar att leveranserna okar och fyllnadsgraden minskar. Aterforsiljarna stéller
dven allt hogre servicekrav pa sina transportorer. Transportorerna forvantas leverera anda fram till
dorren eller till och med upp pa hyllan. Det blir alltsa allt fler leveranser och dessutom 6kar tiden for
leverans och lossning, vilket skapar problem i form av utrymme pa gatorna (Bjorke, 2007).
Godstransporter ar samtidigt nédvandiga i staderna for att kunna tillgodose efterfragan pa produkter
och tjanster i urbana omraden. Men befintliga godstransporter skapar en mangd olika ekonomiska,
miljomassiga och sociala problem i stadsmiljéerna (Andersson, 2005). Det diskuteras ofta vilka
atgarder som bor vidtas for att minska de negativa effekterna av urbana godstransporter (Bjorke,

2007). Men vems ansvar ar det att fa ner de negativa effekterna?



Enligt Taniguchi et al (2001) finns det fyra huvudaktdrer inom urban godstransport; boende,
stadsplanerare, transportorer och transportképare (bendmns aterforsaljare i den har studien).
Trafikkontoret har en roll som stadsplanerare i Géteborg och har gett uppsatsforfattarna i uppdrag
att studera aterforsaljarnas forutsattningar och attityder till att tidigareldgga sina transporter. Vilket
kan bero pa att stadsplanerare pa senare ar borjat prioritera tillgdngligheten for fotgdngare och
cyklister genom att forbjuda fordonstrafik pa vissa gator (Bjorke, 2007). De gator som Trafikkontoret
framst ar intresserade av ar Korsgatan, Kungsgatan och Vallgatan eftersom dessa gator framst ar till
for oskyddade trafikanter (se bilaga 3). En anledning till tidsfonster ar att 6ka framkomligheten och

sakerheten fér oskyddade trafikanter (Bjorke, 2007).

Men i dagslaget kan det vara besvarligt att tidigareldgga leveranser eftersom manga aterforsaljare
inte 6ppnar sina butiker forran klockan 10:00 och inte har personal pa plats innan klockan 10:00. Om
leveranserna skall vara klara klockan 11:00 innebar det att transportorerna har valdigt mycket att
hinna med under enbart en timma. Trafikkontorets 6nskemal &r att leveranserna skall vara klara
redan klockan 10:00, vilket innebar att personal maste finnas pa plats klockan 08:30 om
transportdrerna skall hinna i tid (innerstadengbg.se nyhetsbrev). Detta medfor ett problem for de
allra minsta aterforséljarna som inte 6ppnar sina butiker forrédn klockan 11:00 och som maste ha
personal pa plats tva och en halv timme tidigare an i dagsldget. Det kanske inte innebdr hoga
|onekostnader for de aterforsdljare som far leveranser ett fatal ganger per manad. Men for de
aterforsaljare som dagligen far in leveranser kan det innebara en hég 6kning av kostnader. Ett annat

onskemal fran Trafikkontoret &r att leveranserna skall bli farre.

For att aterforsaljarna frivilligt skall tidigarelagga och minska sina leveranser bor de kdnna ett behov
av att behova gora det. Quak (2005) konstaterar att bade transportér och aterforsdljarna har ett
behov av att leveranserna sker nar butiken inte har 6ppet. Detta eftersom transportéren ser kunder
som ett hinder under leveransen och aterférsiljarna ser transportéren som ett hinder for sina

kunder.

Uppsatsforfattarna anser darfor att det kan vara intressant att studera hur aterférsdljarna pa
Korsgatan, Kungsgatan och Vallgatan ser pa sina forutsattningar att tidigareldgga sina leveranser. Det
ar intressant att se om de ar positivt eller negativt installda till tidsfonster och om de ser
transporterna som ett hinder for sina kunder. Forra aret gjordes det en omfattande kvantitativ
enkatstudie som berér dmnet tidsfonster pa inom vallgraven dar Korsgatan, Kungsgatan och
Vallgatan. Studien utforskade aterforsaljarnas attityder till urbana transportatgarder. Da studien var

valdigt omfattande och inte gick ner pa djupet om tidsfénster anser uppsatsforfattarna att det kan



vara intressant att utveckla studien for att fa djupare forstaelse om aterférsdljarnas aspekter pa

tidsfonster. (Awais och Serrado, 2010)

Det finns dven de som anser att tidsfonster okar en del negativa effekter av urbana godstransporter.
Quak (2005) kom i sin studie i Holland fram till att tidsfonster 6kade antal fordonskilometer, total
transporttid, antal fordon och utslapp av koldioxid. Men det finns dem som har en mer positiv
installning till tidsfonster och anser att det i langden uppmanar transportorer till att samlasta, vilket
minskar antalet fordon och utslapp (Bjorke, 2007). Uppsatsforfattarna anser darfor att det kan vara
intressant att studera om tidsfénster ar en bra |6sning. Trafikkontoret namner att de vill att Géteborg
ska vara en stad som foregar med gott exempel som en anledning till att de &ar angeldgna att
tidigarelagga leveranserna. Det kan bero pa att stadsplanerare pa senare ar borjat prioritera gang-
och cykeltrafikanter. Men tidsfonster ar en atgard som kan komma pa bekostnad av transportor och
aterforsaljare (Bjorke, 2007). Uppsatsforfattarna anser att det kan vara intressant att underséka om

ett tidigarelagt tidsfonster ar en bra |6sning for Géteborg.

Problemformulering
Vilka forutsattningar och attityder har de sjalvstandiga aterforsdljarna i centrala Goteborg att
anpassa sig till Trafikkontorets 6nskemal om ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser mellan klockan

8:30—-10:007?

1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen ar att undersdka och analysera sjalvstiandiga aterférsaljares attityder och

forutsattningar att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster for mottagning av leveranser .

Centrala frdagestdllningar
e Hur ar forutsattningarna bland aterférsaljarna att frivilligt anpassa sig till ett tidigarelagt
tidsfonster for leveranser?
e Om ett frivilligt initiativ inte ar tillrdckligt, vad kravs da for att fa aktorer att anpassa sig till ett
tidigarelagt tidsfonster?
e Ar ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser i centrala Goteborg l6sningen pa de negativa

effekterna med urbana godstransporter?

1.4 Avgransningar

Avgransningar har gjorts betraffande geografi, aterforsaljare och personal.



Geografisk avgrdnsning
| samrad med uppdragsgivare har det gjorts en geografisk avgransning. De gator som ar aktuella i den
héar studien ar Korsgatan, Kungsgatan och Vallgatan eftersom dessa gator ar gagator och framst till

for oskyddade trafikanter. (se bilaga 3)

Aterforsdljare

Den hér studien fokuserar pa aterforsaljarnas, alltsa de butiker som ligger inom aktuellt omrade (se
bilaga 3), forutsattningar att tidigareldgga sina transporter. Det laggs inget fokus pa huruvida
transportforetagen har mojlighet att leverera tidigare. Uppsatsforfattarna antar att om inte
tillrackliga resurser finns for att utfora transporterna inom tidsfonstret sd kan transportorerna
allokera befintliga om resurser fran andra omraden for att tillgodose behovet i det aktuella omradet

(se bilaga 3).

Personal

Det finns manga olika l6sningar att tidigareldgga leveranser, exempelvis med véaktare, transportérer
som har tillgang till nyckel eller personal pa plats. Uppsatsforfattarna har valt att fokusera pa
personal pa plats eftersom det framgick i studien fran forra aret att aterférsaljarna var negativa till

vaktare och ansag att personal pa plats var den basta lI6sningen (Awais och Serrado, 2010).



2 Teoretisk referensram

2.1 Urbana godstransporter
Inom dmnesomradet urbana godstransporter anvands begreppet SUFT — Sustainable Urban Freight

Transport (Lindholm 2008). | detta kapitel bendgmnt som hallbara urbana godstransporter.

2.1.1 Utveckling urbana godstransporter

| OECD:s rapport Delivering the goods (2003) tas det upp ett antal faktorer som paverkat
utvecklingen av urbana godstransporter. Framforallt ar det trenden med minskade lager och 6kade
antal transporter for att kompensera for de minskade lagren som bidragit till en 6kad andel urbana
godstransporter. En annan faktor ar den allt mer féranderliga marknaden dar det standigt kravs att
nya produkter eller varianter av produkter introduceras, detta ar framforallt fallet inom klad-och
mode industrin. Dessa forandringar har bidragit till 6kade transporter och trenden ar att de kommer
fortsatta att oka. Det ar darfor av stor vikt att problemet tas pa allvar och att myndigheter vidtar

atgarder som gor transporterna mer hallbara pa lang sikt. (OECD, 2003)

| dagslaget ar inte de urbana godstransporterna hallbara utan de bidrar fortfarande till en stor del
negativa effekter (Lindholm, 2008). De negativa effekterna som urbana godstransporter innebar &r
trangsel, fororeningar, 6kad olycksrisk samt forsamrad boendemiljo. Konsekvenserna kan delas in i

ekonomiska, samhalle, sdkerhet och miljo. (Anderson et al, 2005)

De ekonomiska effekterna av urbana godstransporter ar trangsel och ineffektivitet sa som ineffektivt
utnyttjande av resurser (Anderson et al, 2005). De ekonomiska effekterna innebar att
godstransporterna i urbana miljéer bidrar till att 6ka tréangseln, vilket dr en bidragande faktor till
Okade kostnader for forseningar, som i sin tur leder till 6kade lagerhallningskostnader da
produkterna ligger under transport langre tid. Detta leder dven till att tiden det tar for en produkt att

na marknaden 6kar, det innebar dven att transportkostnaderna i sig 6kar. (Ramokgopa 2004)

Effekterna for samhallet som de urbana godstransporterna innebdr ar okad trangsel samt
fororeningar. Da godstransporter inte efterfragas i sig utan efterfragan ar harledd utifran efterfragan
pa produkter och tjanster inom det urbana omradet, sa dr kunderna, de boende i omradet, till viss
del sjdlva med och bidrar till 6kade godstransporter. Dock ar de inte beredda att ta konsekvenserna
av den hérledda efterfragan och den 6kade tréangsel och fororening som godstransporterna innebar.

(Anderson et al, 2005)

Godstransporternas effekter for vagsdkerheten ar slitage pa gator, viagar och egendom i urbana

omraden pa grund av att ytorna ar underdimensionerade for stora godsfordon. Slitaget 6kar i takt
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med att godstransporterna okar. En annan konsekvens av godstransporterna ar att de bidrar till att
antalet olyckor 6kar (Ramokgopa, 2004). Enligt Ramokgopa (2004) vore |6sningen pa problemet med
godstransporterna sett till vagsdkerhet att inratta egna "korridorer” for den tunga trafiken i urbana

miljoer sa att de pa sa satt inte paverkar den 6vriga trafiken.

Sist men inte minst sa har godstransporterna allvarliga konsekvenser for miljon. Godstransporterna
paverkar miljon genom utslapp av och andra skadliga gaser. De ar darmed en bidragande orsak
till 6kade luftféroreningar. Godstransporterna paverkar dven miljon runt omkring sig genom att de

innebar en 6kad olycksrisk samt bullerstérningar. (Ramokgopa, 2004)

| en rapport fran OECD (2003) framgar det att alldeles for lite har gjorts fran myndigheters sida att
reducera de urbana godstransporternas negativa effekter. Ett resultat av detta har blivit 6kade
problem associerade med urbana godstransporter (OECD, 2003). Problemen ar framférallt de som
namnts tidigare: trangsel, fororeningar, 6kad olycksrisk samt forsamrad boendemiljé (Anderson et al,

2005).

2.1.2 Hallbara urbana godstransporter
Hallbara urbana transporter skall utformas dels med hansyn till de tre grundpelarna rorlighet,
hallbarhet och beboelighet men samtidigt klara av att moéta den Okade efterfragan pa

godstransporter. (Taniguchi et al, 2004)

Rorlighet, hallbarhet och beboelighet stottas enligt Taniguchi (2003) dven av ett visst antal mal som
ocksa skall tas i beaktning vid utformningen av hallbara urbana godstransporter. Myndigheternas

utformning av de urbana transporterna maste ta hansyn till:

e Global konkurrens

e Effektivitet

e Miljovanlighet

e  Minskning av tréangsel
e Trygghet

e Sdkerhet

e Arbetskraft

e Energibesparing

Alla faktorer, de tre grundpelarna samt delmalen, maste beaktas och tas hansyn till vid utformandet
av urbana godstransporter (Taniguchi et al, 2004). Det &r &ven viktigt att ta med

passagerartrafiken(personbil, kollektivtrafik) i beaktning sa att godstransporterna utformas med



hansyn till passagerartrafiken och att passagerartrafiken utformas med hénsyn till godstrafiken

(OECD, 2003). Dessa ar:

Rérlighet innebar att vagar, gator och andra ytor dar fordonen rér sig maste vara utformade sa att
fordonen med latthet kan ta sig fram. Att ha tillrackligt med vagkapacitet sa att trangsel och andra
problem kan forhindras ar av yttersta vikt for urbana godstransporter. Framforallt for att kunna
tillgodose mottagarnas krav pa leverans inom sndva tidsfonster samt Just In Time leveranser.

(Taniguchi et al, 2004)

Att godstransporterna maste vara hdllbara dr nagot som blir allt viktigare, de manga negativa
konsekvenser som féljer med godstransporter maste forhindras eller reduceras. Att minimera
anvandandet av fossila branslen, samt tunga godsfordon (det ar framforallt storningar fran stora
tunga transporter som upplevs som ett problem) &r ett steg i riktning mot mer hallbara

godstransporter. (Taniguchi et al, 2004)

Den sista grundpelaren ar beboelighet. Den handlar om att systemet for urbana transporter skall
utformas med hansyn till beboelighet (Taniguchi et al, 2004). Beboelighet handlar om att
fororeningar, trangsel och miljo inte bara utgor problem for fordonstrafiken utan ocksa for de

boende som vill ha en trivsam, ej hdlsofarlig samt saker boendemiljo (Anderson et al, 2005)

2.2 Aterforsiljare
Quak (2008) gor en distinktion mellan sjalvstandiga aterforsaljare och aterfoérsaljare som ar en del av
en affarskedja. Den storsta skillnaden och utmaningen ligger i huruvida de olika aterférsaljarna ar

villiga att ta ansvar for sina transporter samt vilken grad de dr engagerade i lokal politik.

Den sjalvstandige aterforsaljaren tar inte lika stort ansvar for sina transporter. Oftast betalar de inte
for att transporten skall utforas utan priset ingar i den produkt/vara som de har kdpt och tar utéver
det inget ansvar for transporterna. Det kan darfor vara svarare att fa en sjalvstandig aterforsaljare att
delta i ett frivilligt initiativ att forandra transportmonster, sa som tidsfonster, da den sjalvstandiga

aterforsaljaren inte ser transporten som sitt ansvar. (Quak, 2008)

Aterforsaljare som ingdr i en affirskedja tar ett stérre ansvar for sina transporter. Ofta ingar
transportverksamheten i organisationen eller sa ar den en del av en forsorjningskedja som
optimeras. De ar darfér ansvariga for sina egna transporter vilket gor att de ar mer medvetna om de
kostnader som transporterna innebéar. Da de ar mer villiga att ta ansvar for sina transporter sa ar det

dven lattare att fa dem att delta i frivilliga initiativ. (Quak, 2008)



Den andra skillnaden mellan sjalvstandiga aterforsdljare och aterforsaljare som ar en del av en
affarskedja ar hur engagerade de ar i lokal politik. De sjalvstandiga aterforséljarna ar enligt Quak
(2008) oftast lokalt anknutna och darfér mer engagerade i den lokala politiken och situationen i det

omrade som de ar etablerade i. (Quak, 2008)

Aterforsiljare som &r en del av en kedja &r oftast mindre engagerade i den lokala politiken och
situationen i det omrade de &r etablerade i. | huvudsak beror detta pd att huvudkontoret oftast
befinner sig pa annan ort. Det kan darfor vara svarare att fa dem att engagera sig i lokala fragor, sa

som till exempel initiativ for hallbara urbana godstransporter. (Quak, 2008)

2.3 Tidsfonster

Med tidsfonster avses att foretag utfor transporter inom en viss tidsperiod i ett avgransat geografiskt

omrade i en stad (Anderson et al, 2005).

Fordelar

En fordel med tidsfonster ar att aterforsaljarna kan lagga mer fokus pa kunderna under butikens
Oppettider. Det blir mindre trdangsel i stadskdrnan och 6kad trafiksdkerhet, effektivare logistik for
transportorer och godshantering (innerstadengbg.se). Tidsfonster kan aven i langden uppmana

aterforsaljare och transportorer till samlastning, vilket kan minska antalet fordon (Bjorke, 2007).

Nackdelar

Det kan uppsta problem vid inforandet av tidsfonster. | en studie i Holland dér syftet var att studera
eftereffekterna av inférandet av tidsfonster observerade Quak (2005) att tidsfonster medférde en
negativ effekt av detaljhandlares distributionsprocess. Eftereffekter som paverkar foretagen var att
tidsfonster medférde en 6kning av antalet fordonskilometer, den totala tiden for transport, och

antalet fordon. Detta medférde extern paverkan i form av utokade koldioxidutslapp (Quak 2005).

Aven Anderson et al (2005) haller med om att tidsfénster kan innebara negativa effekter for miljon.
Anderson et al (2005) menar att tidsfonster medfor en 6kning av transporter under de timmar de ar
tilldtna, det finns en risk fér 6kning av antalet rundor, det totala antalet transportkilometrar samt en

risk for koer vid leverans hos mottagare (Anderson et al, 2005).

Ett annat problem &r att transportérer maste halla ett tidsfonster tvingas de allokera om befintliga
resurser. Det kan innebdara att leveranserna blir senarelagda pa narliggande gator dar det inte rader

tidsfonster. (Taniguchi et al, 2005)



2.3.1 Aterforsiljarnas aspekter pa tidsfonster

I Quaks (2005) studie i Holland om eftereffekterna av tidsfonster holl alla foretagen med om att
tidsfonster medfér en mer komplicerad distribution. Ett flertal aterforséaljare tyckte dock att det finns
vissa omraden dar tidsfonster ar en lamplig atgérd, till exempel gator déar lastbilar och
gangtrafikanter vistas samtidigt. Framforallt pa gator dar aterférséljarna inte har mojlighet att ta

emot leveranser pa baksidan. (Quak, 2005)

Bade transportor och aterforséljare har behov av att leveranser sker innan eller efter butikens
Oppettider, da transportérer ser aterforsdljarnas kunder som ett hinder under leveranser och

aterforsaljaren ser transportéren som ett hinder for sina kunder (Quak, 2005).

2.4 Atgirder for att reducera urbana godstransporters negativa effekter

De urbana godstransporterna medfor ett antal negativa effekter. For att férsoka reducera de
effekterna och fa godstransporter mer langsiktigt hallbara kan myndigheter inféra restriktioner. Ett
annat alternativ ar att myndigheterna uppmanar de inblandade aktorer att ta egna initiativ till
forbattringar och férandringar som bidrar till att reducera de negativa effekterna. (Anderson et al

2005)

Restriktioner

Restriktioner ar en begransande atgard som myndigheter kan besluta om att infora (Anderson et al,
2005). Tidsrestriktioner som behandlas i den har uppsatsen anvands for att begransa tung trafik, eller
forbjuda all fordonstrafik, inom ett geografiskt omrade under en viss tidsperiod (Anderson et al,

2005).

Initiativ

Initiativ ar till skillnad fran restriktioner frivilliga forandringar hos féretagen. Tidsfénster kan vara ett
initiativ om foretag frivilligt utfor transporter inom ett tidsfénster (Anderson et al, 2005). Att utveckla
restriktioner for hallbara urbana godstransporter kan vara svart da det ar flera olika aktérer med
motstridiga intressen och mal som ar involverade, att enbart rikta sig mot de féretag som utfor
transportera kanske inte alltid ar tillrdckligt. (OECD, 2003). Genom att arbeta mot transportkdparen
(3terforsaljaren) istéllet for transportoren kan aterforsdljarna goéras medvetna om hur deras
bestallningsrutiner faktiskt paverkar narmiljon samt vilka konsekvenser godstransporterna medfér.
Genom att fa aterforséaljaren att bestalla smartare kan godstransporterna effektiviseras till en relativt
lag kostnad, till exempel kan bestallningsrutiner laggas om till att bli farre bestallningar. (Jonsson et

al, 2009)



Restriktioner eller initiativ?

Huruvida restriktioner eller initiativ ger bast resultat beror pa flera faktorer sa som vilken stad, vilket
problem och vilka aktérer som ar inblandade. Men enligt Anderson et al (2005) uppnas basta resultat
nar en kombination av initiativ och restriktioner inférs. | OECD:s rapport fran 2003 om urbana
godstransporter ges forslag pa hur myndigheter skall arbeta med restriktioner och initiativ. Det
framgar av rapporten att de inte anser att enbart restriktioner dr en l6sning utan att alla berérda
aktorer behover engageras for att vald transportatgérd skall fungera i langden. De diskuterar ocksa
huruvida det ar den lokala myndigheten som skall utforma och implementera transportatgard. Det
kan uppsta problem om de lokala atgarderna inte ar forenliga med de nationella malen. Tidsfénster
kan till exempelvis 6ka antalet totala fordonskilometer i landet vilket inte ar forenligt med nationella
mal. Deras slutsats ar att atgarder maste utformas med hansyn till nationella och lokala mal — ”act
local, think national/global.” Huvudmalet oberoende av vilken atgdrd som viljs skall alltid vara

hallbara urbana transporter. (OECD, 2003)

2.5 Urbana godstransporters aktorer

Att utveckla system eller restriktioner for hallbara urbana godstransporter kan vara svart da det ar
manga olika aktorer involverade med motstridiga intressen som ocksa maste beaktas (OECD, 2003).
Enligt Taniguchi et al (2001) finns det fyra aktorer inom urbana godstransporter. Dessa aktérer har

olika roller och mal.

Transportérer ar de som levererar godset till transportkdparna. For transportorer ar det viktigt att
maximera sin serviceniva, vilket inkluderar bland annat pris, tid foér leverans och

transportinformation. (Taniguchi et al, 2001)

Transportkdparna ar de som bestéller leveranserna, som i denna uppsats bendmns aterforsaljare. For
aterforsaljare ar det viktigt att minimera kostnader. Det ar viktigt att erbjuda kunden hog service till

|ag totalkostnad. (Taniguchi et al, 2001)

Boende/kunder ar de som lever, bor, jobbar och shoppar i staden. De vill minimera trangsel, buller

utslapp och olyckor. Men samtidigt vill de ha ett brett utbud pa varor. (Taniguchi et al, 2001)

Stadsplanerare vill minimera trangsel, forbattra miljon, 6ka sdkerheten och skapa jobbmojligeter.
Stadsplanerare bor ha en neutral stéllning for att l6sa konflikter mellan de andra aktorerna boende.

(Taniguchi et al, 2001)

Aktérers acceptans
En pullmetod ar en uppmuntrande metod och en pushmetod ar en tvingande metod. Tidsrestriktion

ar en tvingande atgard och alltsa en pushmetod och féretagsdrivna initiativ ar en uppmuntrande

10



pullmetod. En férutsattning for att tidsfonster skall fa en positiv effekt ar att aterférsaljarna har en
hog acceptans for metoden. Pullmetoder ar mer accepterade dn pushmetoder. En kombination av

push och pull har dock en hégre acceptans dn enbart push. (Ericsson 2008)

Innan inférandet av trangselskatt i Stockholm hade manga inblandade aktérer en negativ installning.
Efter inférandet dndrades acceptansen och 35 procent blev mer positivt instdllda medan 10 procent

blev mer negativt installda. (Stockholmsforsoket)

2.6 Brist pa lastzoner

Ett problem i manga stader ar att det rader brist pa lastzoner. En lastzon ar ett omrade dar ett fordon
far stanna for lossning och lastning. Manga aterférséljare vill i dag fa leveranserna till butikens dorr
eller till och med att de packas upp pa butikens hyllor. Denna trend medfor att leverans av samma
volym i dagslaget tar langre tid an det tidigare gjort. Detta har skapat en del problem da befintliga
lastzoner i de centrala stadsdelarna ar anpassade efter gamla leveransmonster. Det har gjort att
manga leveranser sker pa trottoaren, vilket kan ha stérande effekt for andra trafikanter och
fotgangare. Vid tidsfonster kan det bli annu mer brist pa lastzoner, eftersom fler fordon skall leverera

under samma tider. (Bjorke, 2007)
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3 Nuldgesbeskrivning

3.1 Godstransporter och aktorer i Goteborg
| det har avsnittet beskrivs urbana godstransporters aktorer i Goteborg efter Taniguchi et als (2001)

definition pa aktorer.

Stadsansvariga

| Goteborg ar det Trafikkontoret som ansvarar for all trafik. Trafikkontoret forvaltar kommunens
ban- och vaganlaggningar samt ar vaghallarmyndighet. Trafikkontorets och Trafikndmndens
uppdrag ar att tillgodose medborgarnas och néringslivets transportbehov, forbattra
trafiksdkerheten och minska trafikens miljostérningar till en acceptabel niva for bade manniskor

och natur. (goteborg.se/trafikkontoret)
En annan aktor i centrala Goteborg ar Innerstaden Goteborg som arbetar for att:

“Innerstaden Géteborg ska vara en viktig partner och aktér fér att sékerstélla att innerstaden far
bdsta tdnkbara attraktionskraft - en férutséttning fér en levande och spédnnande stadskérna med

unika vdrden fér Géteborgare och besékare.” (innerstadengbg.se).

Innerstaden Goteborg ar ocksa involverade och intresserade av att alla godstransporter skall utforas
mellan klockan 8:30 och 10:00, detta for att de tror att det kan bidra till att stadskdrnan blir mer

attraktiv (innerstadengbg.se).

Den nionde mars holl Trafikkontoret ett informationsmote med aterférsdljarna angaende
bakgrunden till arbetet med tidigarelagda transporter, samt olika I6sningar och metoder for att klara
av att genomfdra godstransporter till innerstaden innan klockan 10:00. Men moétet hade dalig

uppslutning och Trafikkontoret planerar darfor att ha ett nytt mote. (Innerstaden.se nyhetsbrev)

Invdnare

Efterfragan pa godstransporter ar delvis harledd utifran invanares efterfragan pa produkter och
tjanster. For att tillgodose efterfragan kravs transporter och med transporterna medféljer negativa
effekter, sa som miljoféroreningar och trangsel. Dessa negativa effekter ar inte invanarna enligt Quak
(2008) beredda att acceptera. Trots att deras efterfragan pa produkter och tjanster kraver

transporter accepterar de inte en sadan effekt som till exempel trangsel. (Anderson et al 2005)
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Transportorer
Majoriteten av butikerna i centrala Goteborg ar sa kallade sjalvstandiga aterforsaljare (Awais och
Serrado, 2010). Leverans av de sjalvstdandiga aterforsaljarnas produkter gors av transportorer som till

exempel Posten, Schenker, DHL, UPS, TNT och det finns dven ett antal mindre privata transportorer.

Aterforsdljare

Aterforsaljare, bendamnd transportkopare av Taniguchi et al (2001), kan enligt Quak (2008) delas in i
tva olika grupper, sjalvstandiga aterforsaljare och aterforsaljare som ar en del av en kedja. Inom
aktuellt omrade (se bilaga 3) 4r majoriteten av aterforsaljarna sjalvstdandiga (57 procent) och enligt
Quak (2008) ar sjalvstandiga aterforsaljarna mindre benagna, an de aterforséljare som ar en del av en

kedja, att ta ansvar for de transporter som utfors.

3.2 Godstransporter och aterforsiljare i Goteborg
| Goteborg utgdr den tunga trafiken cirka 10 procent av all fordonstrafik men de bidrar med en stérre
del &n sa till trangseln i centrala Goteborg. Framforallt upplevs den tunga trafiken som ett stort

problem pa de mindre gatorna. (START, 2008)

| Goteborg har myndigheterna de senaste aren arbetat for att etablera en nara relation med
transportdrer och andra aktorer for att kunna etablera ett system for hallbara urbana

godstransporter. (START, 2008)

| dagslaget ar det forbjudet att framféra fordon (bil och lastbil) i det aktuella omradet (se bilaga 3)
mellan klockan 11:00 och 00:00. Godstransporter tillats ovrig tid men all annan fordonstrafik ar helt
forbjuden. For att se till att restriktionerna foljs sa arbetar Trafikkontoret tillsammans med polisen
som utfardar personliga béter till de som begar 6vertradelser. Inférandet av restriktioner blev lyckat

sa till vida att den totala trafikmangden minskade med 55 procent. (START, 2008)

3.2.1 Aterforsiljare i Goteborg
Awais och Serrado (2010) utférde en omfattande enkdtundersdkning om féretagens attityder
gentemot atgarder for hallbara urbana transporter. Nagra av de for den har uppsatsen intressantaste

resultaten redovisas nedan:

| det aktuella omradet (se bilaga 3) i Goteborg utgér egenforetagare den stdrsta andelen av
foretagen i omradet, 57 procent, franchisebutikerna utgor cirka nio procent och butiker som tillhor
en affarskedja utgoér ungefar 34 procent. Egenforetagarna tillhor till stor del den sjalvstiandiga
gruppen av aterforsaljare medan franchise och butikskedjorna tillhnér den aterférséaljargrupp som ar

en del av en affarskedja. (Awais och Serrado, 2010)
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Antalet anstéllda hos de olika sjalvstandiga aterforsaljarna varierar men det flesta butiker har mellan
en till fem anstallda. Andelen butiksutrymme avsatt for lager varierar ocksa stort hos de sjalvstandiga
aterforsaljarna 10, 20 och 25 procent av total yta avsatt for lager ar vanligast. (Awais och Serrado,

2010)

Hur ofta de tar emot leveranser varierar mellan antingen dagligen eller veckovis. Av egenforetagarna
ar det cirka 42 procent som tar emot gods dagligen och 39 procent som tar emot gods veckovis. Av
franchise butikerna ar det 17 procent tar emot gods sa gott som dagligen och 83 procent tar emot
gods veckovis. Av butikerna som tillhor en affarskedja ar det 44 procent tar emot gods dagligen och

45 procent veckovis. (Awais och Serrado, 2010)

Andelen butiker som tar emot gods mellan klockan 06:00-08:00 &r for de sjalvstandiga aterforsaljarna
cirka fem procent och for de aterforsaljare som ar den av en affarskedja cirka 13 procent. Mellan
klockan 08:00-11:00 &r det 72,5 procent av de sjdlvstandiga aterforsaljarna som tar emot gods och av
de aterforsaljare som ar en del av en affarskedja &r det cirka 77 procent som tar emot gods under
denna tidsperiod (Awais och Serrado, 2010). Mellan klockan 11:00-00:00 ar det forbjudet att leverera
gods i det aktuella omradet (se bilaga 3) (START, 2008). Men trots detta sa ar det 85 procent av de
sjalvstandiga aterforsdljarna som tar emot gods under denna tidsperiod. 63 procent av de
aterforsaljare som ar en del av en affarskedja som tar ocksd emot gods under denna tidsperiod.

(Awais och Serrado, 2010)

Antal olika transportérer som levererar skiljer sig en del at mellan de olika aterforsaljarkategorierna.
For de sjalvstandiga aterforsaljarna ar en, tre eller fyra transportorer vanligast. For de kedjebundna
aterférsaljarna ar en, tva eller tre transportorer vanligast och som mest har de enligt undersékningen
fem stycken, till skillnad fran de sjalvstandiga aterforsaljarna dar vissa har uppemot 10 stycken olika

transportorer. (Awais och Serrado, 2010)

En annan fraga som stdlldes av Awais och Serrado (2010) var hur stort intresse de olika
aterforsaljarna hade av lokala atgarder for urbana godstransporter. Ungefar 40 procent av bade
sjalvstandiga och affarskedjebundna aterforsaljarna hade ett ganska stort intresse for atgarderna och
nastan halften av de bada kategorierna hade lite eller inget intresse av de lokala atgarderna. For de
sjalvstandiga var det ungefar 16 procent som tyckte varken eller och for de aterférséaljare som &r en

del av en affarskedja var siffran ungefar 13 procent. (Awais och Serrado, 2010)

Angaende tidsfonster for leveranser sa stallde Awais och Serrado (2010)fragan:

“Vad tycker Ni om féljande Gtgdrder for att forbdttra trafiksituationen i innerstaden?
— Begrdnsad tid for tillgdnglighet av tunga fordon i centrum fér transportering av gods”
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Av de sjalvstandiga aterforsaljarna var det 17,5 procent som tyckte att tidsfonster var daligt eller
mycket daligt, for de aterforsaljare som ar en del av en affarskedja var siffran cirka sju procent.
Andelen som tyckte att det var varken bra eller daligt var 17,5 respektive 28 procent. 65 procent av
de sjalvstandiga aterforsaljarna tycker att tidsfonster for leveranser ar en bra eller en mycket bra
atgéard, for de aterforsaljare som ar en del av en affarskedja var siffran 69 procent. (Awais och

Serrado, 2010)

Huruvida de var villiga att ta den 6kade kostnaden som en trafikatgardsforbattring av i det aktuella
omradet (se bilaga 3) kan medféra blev svaren att 87 procent av de sjalvstandiga aterforsaljarna inte
var villiga att ta en 6kad kostnad for trafikatgardsforbattringar. Hos de kedjebundna aterforséljarna
var den siffran 93 procent. Fem procent av de sjalvstiandiga aterforsaljarna var villiga att ta en
kostnadsokning pa tva procent av befintliga kostnader, fem procent var dven villiga att ta en
kostnadsokning med 10 procent av befintliga kostnader. For de kedjebundna aterforséaljarna var fyra
procent villiga att ta en enprocentig 6kning av befintliga kostnader och fyra procent var dven villiga

att ta en 10 procentig 6kning av befintliga kostnader. (Awais och Serrado, 2010)

Av resultaten framgar ocksa hur de olika aterforsaljarna paverkas av nuvarande tidsfonster utifran
faktorer som o©kade transportkostnader, leveransproblem, 6kad trangsel, 6kade bullerstérningar,
minskning av tunga fordon, 6kad vagsakerhet, forbattring av lokal handelsmiljo, att leveranstiderna
inte kommer att matcha oppettider och minskning av antalet leveranser. Till stor del sa tycker varken
de sjalvstandiga eller de kedjebundna aterforsaljarna att nuvarande tidsfonster paverkar dem till
nagon storre grad. Men nagra faktorer urskiljer sig, bada kategorierna tycker att trangseln 6kar under
den tid som leveranser &r tillatna. De sjalvstandiga aterforsdljarna tycker att en del av den tunga
trafiken har minskat och bada kategorierna tycker att vagsidkerheten till viss del har 6kat. Bada
kategorierna tycker ocksa att nuvarande tidsfonster for leveranser till viss del har bidragit till en
battre handelsmiljo. Fa av de bada kategorierna anser att tidsfonster inte matchar d6ppnings- och
stangningstider, men cirka nio procent av de sjalvstandiga aterforsdljarna anser att tidsfénster till
viss- eller stor del inte matchar och av de kedjebundna aterforsaljarna ar den siffran 11 procent.
Ingen av de bada aterforsiljarkategorierna anser att antalet leveranser har minskat i och med

inforandet av tidsfonstret. (Awais och Serrado, 2010)

Sammantaget kan det utldasas att det aktuella omradet (se bilaga 3) till storsta del bestar av
sjalvstandiga aterforsaljare (57 procent) och att de sjalvstandiga aterforsaljarna till stor del tar emot
leveranser efter 11:00. De anser att dagens tidsfonster inte paverkar leveranserna sa att de inte
matchar 6ppnings- och stangningstider. Det kan dven utldsas att de inte ar beredda att ta dkade

kostnader for trafikatgardsforbattringar. (Awais och Serrado, 2010)
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4 Metod

4.1 Kvalitativ eller kvantitativ metod?

Vid val av metod diskuteras det ofta om kvalitativa eller kvantitativa metoder ar lampligast for
studien. Det finns en hel del for- och nackdelar med respektive metod. Férdelar med kvantitativa
studier kan vara att studien nar ut till ett storre urval och att respondenten i lugn och ro kan fundera
pa sina svar (Ejlertsson, 1996). Trost (2001) skriver att kvantitativa studier ofta kan anses battre och
finare an kvalitativa studier. Det kan bero pa att det som gar att rdkna och mata av manga anses

enklare att forsta och darav mer tillforlitlig. (Trost, 2005)

Uppsatsforfattarna anser att det kan vara lampligt at gora en kvantitativ studie, eftersom det kan
anses mer tillforlitligt for lasaren. Men det finns en del nackdelar eller problem som kan uppsta vid
kvantitativa studier, det finns bland annat hog risk for bortfall och studien ger inte mojlighet att ga
ner pa djupet genom foljdfragor (Ejlertsson, 1996). Det finns dven de som pastar att kvalitativa
studier ar lattare att forstd och att kvantitativa studier &r ogillade pa grund av sin tekniska
komplexitet (Trost, 2005). Sa fragan ar om kvantitativ metod ar mer lamplig dn kvalitativ metod i

studien?

Svenning (2003) konstaterar dock att det snarare handlar om motsattningar mellan skolor an
kvalitativa och kvantitativa metoder. Han menar att metodens utformning bor faststallas utifran
huruvida studien har naturvetenskaplig eller humanistisk karaktar. Kvantitativa metoder ar lampliga
for studier av naturvetenskaplig karaktdr och kvalitativa metoder ar lampliga for studier av
humanistisk karaktar. (Svenning, 2003). D3 syftet med uppsatsen ar att undersdka och analysera
sjalvstandiga aterforsaljares forutsattningar att anpassa sig till att tidigareldgga mottagning av
leveranser, anser uppsatsforfattarna att studien har en mer humanistisk karaktar och har darfor valt

en metod med kvalitativa drag.

Da det forra aret gjordes en omfattande kvantitativ studie som berér omradet som &r aktuellt for den
héar studien ar det ett annat skal till att uppsatsforfattarna valt en kvalitativ metod. Detta eftersom
bade Svenning (2003) och Trost (2001) konstaterar att det ar bra att kombinera kvalitativa och
kvantitativa metoder. Svenning (2003) skriver att kvalitativa och kvantitativa studier bér komplettera
varandra for att fa fram olika aspekter av verkligheten, medan Trost (2001) anser att metoderna &r

lika mycket varda och att de ofta kan anvdndas i kombination.
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Det finns dven en del férdelar med att gora en kvalitativ studie, bland annat att det finns utrymme
att stalla foljdfragor for att fa en djupare forstaelse av aterforsaljarna. Vid kvalitativa studier ar det

dven lattare att fa validitet (Svenning, 2003).

En kvalitativ studie kan vara mycket, bland annat intervju, observation, dagbdcker, protokollanalyser
osv. (Svenning, 2003). Vid val av kvalitativ metod har uppsatsforfattarna valt att gora intervjuer med

aterforsaljarna, observation pa aktuella gator och mejlkontakt med uppdragsgivare.

Intervju

Det finns standardiserade och icke-standardiserade intervjuer. En standardiserad intervju innebar att
fragorna ar faststdllda pa forhand (Ejlertsson, 1996). Det innebér att det inte finns utrymme for
variation och foljdfragor da det skall vara likadant for alla (Trost 2005). Uppsatsforfattarna har darav
valt att gora icke-standardiserade intervjuer eftersom det ger utrymme for variation och féljdfragor
som kan ge en djupare forstaelse av aterforsaljarna. Vid intervjuerna ar det viktigt att intervjua ratt
personer, inte stalla fragor som ar daligt formulerade och inte paverka intervjupersonen med egna

varderingar for att pa sa vis fa hog validitet (Svenning, 2003).

Observation
Uppsatsforfattarna har valt att géra en observation pa de aktuella gatorna for att fa en bild av hur
manga lastfordon och leveranser som sker efter klockan 11:00. Men dven for att fa en kansla av ifall

fordonen utgor ett problem for bland annat gangtrafikanter.

4.2 Urval

Trost (2005) konstaterar att urvalet vid kvalitativa studier ska vara heterogent inom den givna

homogeniteten. Det innebar att det skall finnas variation inom den grupp som ska studeras.

Homogenitet

Den homogena gruppen har valts ut pa ett antal olika kriterier. Uppsatsforfattarna har valt att
studera sjalvstandiga aterférsaljare enligt Quaks (2008) definition, som sager att de sjalvstandiga
aterforsaljarna ar villiga att delta i den lokala politiken men inte att ta ansvar for de transporter som
utfors. Det andra urvalskriteriet ar att aterforséljarna inte skall ha fler an fyra anstéllda for att
oavsett intervjuobjekt sa antas alla anstéllda till en viss grad vara involverade i mottagning av
leveranser. Uppsatsforfattarna har dven valt att studera aterforsdljare som Gppnar sina butiker
klockan 11:00 eftersom att det antas att det dr de butikerna som kommer att ha svarast att anpassa
sig till tidsfonstret 8:30 — 10:00 for leveranser. Uppsatsforfattarna har alltsa valt den grupp dar flest

potentiella hinder finns.
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Heterogenitet
For att fa variation inom homogeniteten har uppsatsforfattarna valt att intervjua sjalvstandiga
aterforsaljare (transportkdpare) fran olika kundsegment, behov av transporter, lokalisering och

omsattning.

4.3 Litteraturgenomgang

Inom litteraturen om urbana godstransporter, citydistribution, transporter i stadsmiljé samt
tidsfonster for leveranser sa ar det framforallt tre forfattare som utmaérker sig. Det refereras till minst
en av dem i ett flertal avhandlingar, rapporter och artiklar in omradet. De aktuella huvudsakliga

kallorna for denna uppsats ar Taniguchi et al, Anderson et al och Quak.

Taniguchi et al har i denna uppsats framst anvants for att definiera de olika aktérer som ar
inblandade eller paverkas av godstransporter i stadsmiljo. Den kélla som framst anvants ar

“Innovations in city logistics”

Anderson et al dr en annan val anvand kédlla som i denna uppsats anvants i teoridelen om
restriktioner och initiativ inom godstransporter. Framst har artikeln “Urban logistics—how can it

meet policy makers sustainability objectives?” anvants.

Quak har forfattat en avhandlig inom @mnesomradet hallbara urbana transporter, “Sustainability of
Urban Freight Transport - Retail Distribution and Local Regulations in Cities”, kallan har i denna
uppsats anvants for att beskriva urbana godstransporter samt egenskaper hos oberoende

aterforsaljare och aterforsaljare i en affarskedja.

Genom handledaren fick vi tillgang till Awais och Serrados master uppsats fran 2010 (Attitudes of
small and medium retailers towards sustainable urban freight transport policies and retail practices)
dar en kartlaggning av attityder hos butiker i centrala Goteborg gentemot ett antal olika
transportatgarder for hallbara godstransporter har gjorts. Fran den kéllan har for denna uppsats

aktuell statistik anvants.

Handledaren rekommenderade dven en OECD rapport fran 2003 som aven den har anvands i

teorikapitlet.
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5 Empiri

5.1 Intervjuer

Intervjuerna utférdes en solig vardag mellan klockan 11:00 -13:00. Utifran urvalskriteriet valdes sex
stycken aterforsaljare ut, utav dessa var fyra intresserade av att delta. De som valde att inte delta
uppgav tidsbrist, kunder i butiken, som skal. Intervjuerna var ostrukturerade men nagra specifika

fragor stalldes for att fa nagorlunda jamférbara svar (se bilaga 1).

5.1.1 Intervju 1

Den forsta intervjun gjordes hos en sjalvstandig aterforsaljare som driver en mindre butik med tva
anstéallda, butiken 6ppnar klockan 11:00, pa en av de gatorna i det aktuella omradet (se bilaga 3) dar
fordonstrafik inte ar mojlig. Transportorerna parkerar pa en narbeldgen gata och bar eller kor
varorna pa en vagn fram till butiken. Aterforsaljaren ar verksam inom klad- och modebranschen och,
saljer framst herrklader, bestaller varor fran flera olika leverantérer. Bestallningarna gors flera ganger
i veckan, "nar det behovs” och enligt aterforsdljaren ar det inte mojligt att fa ner antalet
bestdllningar. Eftersom bestéllningar gors ofta till flera olika leverantorer leder det till att
aterforsaljaren far frekventa leveranser med lite varor. Vanligtvis sker leveranserna tva till tre ganger

i veckan.

Pa fragan om hur de ser pa tidsfonster for leveranser blev svaret att aterférsaljaren inte uppfattade
tidsfonster for leveranser som nagot positivt. Det skulle leda till 6kade kostnader for aterforsaljaren,
da personalen skulle bli tvungna att komma in tidigare enbart for att ta emot leveranser. De skulle
inte 6ppna butiken tidigare for kunder utan tidsfonstret skulle enbart innebara en 6kad kostnad.
Aterforsiljaren kunde inte heller se att tidsbestimda leveranser eller sms — avisering kunde
underlatta, redan i dagsldget hade de problem med transportérer som lovade att leverera en
bestamd tid men som inte dok upp nar de utlovat. Ett exempel de gav var att en transportor har
avtalat med dem att leverans skall ske klockan 10:00, och aterforsaljaren har da personal pa plats
innan Oppning enbart for att ta emot leveransen, men ofta kom de innan klockan 10:00 och akte da
personal inte fanns p3 plats. Aven sms — avisering anvinds till viss del och inte heller den var de helt

nojda med.

Det fragades dven om hur deras forutsattningar till att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster ser
ut. Aterforsiljaren uppgav de inte hade majlighet att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster. |
dagslaget 6ppnar butiken klockan 11:00 och de kan ha personal pa plats tidigast klockan 10:00. De
varken kan eller vill ta emot gods innan klockan 10:00 da det medfér en 6kad personalkostnad for

dem.
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Uppsatsforfattarna stillde dven en fraga om hur de skulle ga till vdga om det tidigarelagda
tidsfonstret hade varit en tvingande &tgard. Aterforsaljaren svarade att da hade de vart tvungna att
ta in personal tidigare da nagon annan losning, med till exempel viktare eller liknande, inte var

intressant.

5.1.2 Intervju 2

Den andra intervjun utférdes hos en sjalvstandig aterforsaljare som driver en kladbutik med tre
anstallda, 6ppnar klockan 11:00, pa en av de storre gatorna i det aktuella omradet (se bilaga 3), pa
den gatan forekommer ofta mycket godstransporter. Transportoren parkerar utanfor butiken och bar
in varorna. Leverans sker oftast mellan klockan 11:00- 12:00 i enstaka fall kan leverans dven ske strax

innan 16:00 trots att det ar forbjudet.

Bestallningar sker i dagsldget flera ganger i veckan till olika leverantérer och antalet leveranser sker
fran tva ganger per vecka till varje dag. D3 aterforsaljaren anvander sig av olika leverantorer tror dem

att det inte gar att fa ner antalet bestéllningar och leveranser.

Pa fragan om hur de ser pa forslaget om tidigarelagda tidsfonster sa var deras svar negativt. De ansag
att leveranserna i dagslaget utfordes pa ett bra satt. Ett tidigarelagt tidsfonster skulle innebara 6kade
personalkostnader for aterforsaljaren. De ser ingen anledning att andra pa hur transporterna utfors
till dem och till andra aterforséljare i omradet, de upplever inte transporterna som stérande for
kunder och handelsmiljo och uppfattar inte att det finns nagot problem med godstransporterna
Ooverhuvudtaget. Vid tillfdllet for intervjun skedde ombyggnad av en byggnad i narheten och en
kranbil var parkerad pa gatan i ndrheten av aterforsaljarens butik och aterférséljaren upplevde att

sadana tillfalliga inslag i miljon var mycket mer stérande &n godstransporterna.

Hur deras forutsattningar till att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser ser ut sa
svarade aterforsaljaren att de absolut inte vill 6ppna tidigare (innan klockan 11:00). De ansag att det
enbart skulle innebdra en kostnadsokning da de i dagslaget har fa kunder mellan klockan 11:00 —

12:00 och tror att de skulle ha @nnu farre kunder, eller inga kunder alls, om de 6ppnade tidigare.

Pa fragan om hur de hade I6st problemet om det vore en tvingande atgérd sa svarade de att da hade
de varit tvungna att ta in egen personal tidigare. Annu en gang betonande aterférsiljaren att detta
enbart skulle innebéara en 6kad kostnad for dem och att den troligen skulle bli ganska hog. Vid fragan
om de trodde att sms — avisering eller tidtabeller for leveranser hade underlattat sa svarade de att de
inte trodde att det skulle spela nagon roll, da personalen fortfarande var tvungna att komma in

tidigare enbart for att ta emot leveranser.
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5.1.3 Intervju 3

Den tredje intervjun utférdes hos en aterforsiljare som driver en butik som séljer accessoarer till
kvinnliga kunder. Butiken 6ppnar klockan 11:00 och antalet anstéllda &r tva stycken. Butiken ligger pa
en gata dar transportérerna inte kan kora eller parkera. Transportoren maste darfor parkera pa en
narbeldgen gata och bara eller kéra leveranserna pa en vagn fram till butiken. De var i stort sett

ndjda med hur de tar emot sina leveranser i dagslaget.

| dagslaget gors bestéllningar "ofta” sarskilt vid sdsongsbyte (var & host). De bestaller fran flera olika
leverantérer och gér sma frekventa bestillningar. Aven leveranser sker ofta, men det varierar fran
vecka till vecka. Oftast var det dock leveranser nagra ganger i veckan. Precis som med antalet

bestallningar vid sdsongsbyte sa sker ocksa fler leveranser under de perioderna.

Pa fragan vad de anser om tidsfonster for mottagning av leveranser sa var de valdigt negativa. De var
ndjda med hur de far sina leveranser i dagslaget och vill varken dndra pa det eller pad sina
bestallningsrutiner. De tyckte att Trafikkontoret lagger sig i hur de skoter sitt arbete och “varfor ska
trafikkontoret bestamma vara oOppettider, oforskamt!” var en kommentar. De ville absolut inte
anpassa sig och sag inte heller ndgon anledning till varfér de skulle anpassa sig efter nagot som ndgon
annan bestamt. De upplevde inte heller transporterna som ett problem fér handelsmiljon eller att

mottagning av leveranser under 6ppettid ar stérande for kunderna.

Pa fragan om vilken majlighet de har att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster svarade dem att
de inte sag nagon majlighet till att anpassa sig och att de inte kan ta emot gods innan klockan 11:00. |
undantagsfall kan de komma in klockan 10:00 foér att ta emot leveranser men detta var de inte
positiva till att gora da de i dagslaget har problem néar de ska ta emot leveranser pa férutbestamd tid
innan butiken 6ppnat. De upplevde att transportéren lovade att komma klockan 10:00, och de hade
personal pa plats tidigare enbart for att ta emot leveransen, men att transportoren ofta kom tidigare

eller inte alls.

Pa fragan om hur de hade |6st problemet om tidsfonstret vore en tvingande atgard sa svarade de att
de enbart kunde tanka sig att |6sa det genom att ta in egen personal tidigare men tyckte egentligen

inte att det var en bra l6sning da detta enbart skulle leda till att deras kostnader 6kar.

De var 6ppna for mojligheten att ta emot transporter tidigare om transportéren “kom i tid” men inte
innan klockan 10:00. De ansag att tidtabeller fér leveranser som héll utlovad tid kunde vara en bra

|6sning.
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5.1.4 Intervju 4

Den sista intervjun utférdes hos en aterforsaljare av damklader med fyra anstéllda, och butiken
oppnar klockan 11:00. Aterforsiljarens butik ligger pad en gata dar mycket godstransporter

forekommer butiken ligger dven nara godsintag for butiker, restauranger och caféer.

Butiken har inte sd manga leveranser, under sdsong far de leveranser cirka varannan vecka och de
har endast en transportér och bestéller fran en leverantor. Butiken 6ppnar klockan 11:00 men de har
mojlighet att ta emot leveranser fran klockan 9:30 oftast sker dock leveranserna mellan klockan

11:00 - 12:00.

Pa fragan vad de tycker om tidsfonster for mottagning av leveranser sa var de lite negativa da de
trodde att tidsfonster kunde 6ka deras personalkostnader. Men de var dven positiva da de ansag att
ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser kunder forbattra handelsmiljon for deras kunder. |
dagslaget upplevde de godstransporterna som storande, framforallt transporter till andra foretag i
narheten eftersom det var vanligt att fordon parkerade strax utanfor deras entré och delvis skymde
butiken. De var positivt installda till det tidigarelagda tidsfonstret da det hade inneburit att alla
leveranser skall vara klara innan deras butik 6ppnat och pa sa satt aldrig komma att stora deras

kunder.

Pa fragan om hur deras majligheter var att anpassa sig sa svarade de att det i dagsldget var personal
pa plats tidigast klockan 9:30 men att personalen kunde komma in tidigare om det behdévdes. Hade
tidsfonstret varit en tvingande atgard sa hade de 16st det genom att ha personal pa plats i butiken

tidigare.

De tyckte att det var bra med leveranser under butikens oppettider da det var enkelt att ta emot
dem da. Men att leveranserna, och framforallt andra foretags leveranser, kunde vara storande for

kunder och dven gora sa att de forlorade kunder.

5.2 Observation

Observationen en vardag mellan klockan 11:30 - 12:30 pa Vallgatan (se bilaga 3). Anledningen till att
uppsatsforfattarna valde Vallgatan var for att det skedde ett byggarbete pa Kungsgatan, vilket gjorde
att inga fordon kunde komma forbi. Uppsatsforfattarna markte aven under intervjuerna att Vallgatan
var intressant pa grund av att en aterforséljare upplevde leveranserna dar som ett problem och en
annan inte gjorde det. Vallgatan ar lite som en bakgata dda manga aterforsdljare och
restauranger/caféer har sin leveransmottagning dar. Anledningen till att det var intressant att utfora

observationerna efter klockan 11:00 ar for att fa en uppfattning om hur dagens restriktioner atféljs
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och for att forsoka fa en kédnsla av om leveranserna utgér ett problem. Strax innan klockan 12:00 var

det sa mycket som fem transportbilar och ett 20-tal gangtrafikanter.

5.3 Mejlkontakt
For att fa bakgrundsinformation till uppsatsen, har forfattarna haft mejlkontakt med en

kontaktperson pa Trafikkontoret. (se bilaga 2)

5.4 Resultat

Att installningen till andring av bestallningsrutiner ar negativ kan eventuellt harledas till
kunskapsbrist, aterforsaljarna kanske tror att det kan innebara krangel samt 6kade kostnader och att
det dr "omojligt”. Om kunskapsbristen ar problemet, sa kan den eventuellt 16sas genom riktad
information, erbjudande om kurs eller utbildning, for att atgarda aterforsaljarnas kunskapsbrist och

pa sa satt fordndra deras bestallningsrutiner.

Att de inte upplever transporterna som ett problem gor det svart att fa dem att férsta och acceptera
anledningen till inférandet av tidsfénstret. Aven har krdvs information, men framférallt kanske

utmaningen ligger i att fa dem att ta till sig informationen.

En annan anledning till deras negativa instéllningar ar att de inte upplever transporterna som
stérande for handelsmiljon, forutom en aterforséljare som ibland upplevde godstransporterna som
storande eftersom de parkerade utanfoér entrén. Detta var frimst pa grund av butikens geografiska

placering, ndra godsintag for restauranger och affarer.

Att de ar negativa till det nya tidsfonstret beror ocksa pa de utvalda forséljarnas 6ppningstider. Alla
de som blev intervjuade 6ppnar inte forrdn klockan 11:00 och i intervjuerna framkom ocksa att de
har valdigt lite eller inga kunder alls pa formiddagen. Sa om de skulle vara tvungna att 6ppna tidigare

for att ta emot leveranser skulle det enbart innebara en 6kad kostnad.

Aterforsiljarna upplevde Trafikkontorets 6nskemal om tidsfonster for leveranser som om att dem
ville bestaimma 6ver de enskilda aterforsaljarna. Aterforsaljarna upplevde det som att Trafikkontoret

tvingar dem att dndra pa sitt satt att hantera bestallningar och mottagning av leveranser.

De sag inte heller att det fanns nagot som kunde underlatta for dem att ta emot leveranserna innan
klockan 10:00. Redan idag upplevde vissa problem med transportérer som anvande tidsschema for
transporterna. Transportérerna hdavdade att de hade varit dar i tid men att personalen inte vart dar
trots att personalen, enligt aterforsaljarna, hade varit pa plats. Detta har gjort att de ar negativa till
att ta emot transporter innan 6ppningstid dven om hjalpmedel finns. De dr néjda med nar och hur de

far sina leveranser i dagslaget och verkade inte vara 6ppna for férandring.
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Att uppsatsforfattarna valde att utfora en observation var for att fa en uppfattning om hur dagens
tidsfonster for leveranser foljs. Resultatet blev ndgot av en besvikelse da upp till fem stycken olika
transportorer befann sig samtidigt pa Vallgatan strax innan klockan 12.00. Att det var sa manga
fordon just den har dagen kan bero pa att det var en vardag och manga aterforsdljare har
sasongsbyte. Men om dagens tidsfonster inte foljs trots risken att bli botfalld vid 6vertradelse hur

skall da Trafikkontoret fa transportorerna och andra aktérer att acceptera annu tidigare leveranser?

Fran intervjuerna framgick det att aterforsaljarna inte upplevde att godstransporter som storande for
handelsmiljon eller for kunderna. Dels berodde det pa att det vanligtvis ror sig lite kunder i omradet
under den tiden som leveranser oftast utfors, innan klockan 12:00. Nar uppsatsforfattarna utférde
observationen rorde det sig en hel del kunder/fotgangare i omradet, detta kan bero pa att det var en
varm solig vardag, och uppsatsforfattarna uppfattade godstransporterna som stérande den dagen.
Ett stort problem med omradet ar att det inte finns nagra lastzoner, vilket tvingar fordonen att kora

pa gagatan.
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6 Analys

6.1 Hur ar forutsiattningarna bland aterforsiljarna att frivilligt anpassa sig

till ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser?

| uppsatsen har forfattarna genom intervjuer forsokt fa en uppfattning om aterforsaljarnas attityder
gentemot tidigareldggning av leveranser. Forfattarna har ocksa analyserat resultatet fran en tidigare
undersdkning om attityder gentemot tidsfonster for leveranser hos aterforsaljare i centrala Goteborg
och jamfort uppsatsens empiri med data fran den tidigare undersokningen. For att pa sa satt forsoka
analysera fram aterforsaljarnas forutsattningar och villighet att anpassa sig till tidigarelaggning av

leveranser.

Awais och Serrado (2010) som utforde den tidigare undersdkningen kom fram till att hos de
sjalvstandiga aterforsaljarna var cirka 40 procent intresserade av lokala atgarder for transporter,
detta ar siffror som ar nagot motstridiga mot hur uppslutningen var pa det informationsméte som
Trafikkontoret holl om tidigareldggning av leveranser, for aterforsaljarna i omradet. Dar intresset var
sa litet att motet maste hallas igen. Vilka som deltog pa motet har uppsatsforfattarna ingen
information om men om man skall utga efter Quaks (2008) definition pa aterférsdljare sa ar de
sjalvstandiga aterforsdljarna mer benadgna att ta del av lokal politik och det kanske krdavs mer

anstrangningar for att fa de aterférsaljare som ar en del av en kedja att ta del av den lokala politiken.

| den tidigare undersékningen (Awais och Serrado, 2010) undersoktes respondenternas installning till

tidsfénster som restriktion. Awais och Serrado (2010) stéllde fragan:

“Vad tycker Ni om féljande atgdrder for att forbdttra trafiksituationen i innerstaden?

— Begrdinsad tid for tillgéinglighet av tunga fordon i centrum fér transportering av gods”
Svarsresultatet blev att 65 procent av de sjalvstandiga aterforsaljarna ansag att tidsfonster var en bra
eller en mycket bra atgard och enbart 17,5 procent ansag att det var daligt. Jamfort med det resultat
som uppsatsforfattarna fick fran empirin, dar alla respondenterna i nagon man var negativa mot
tidigarelaggning av leveranser. Resultatet fran Awais och Serrado (2010) svar pa fragan om
tidsfonster kan ifragasattas pa minst tva satt. Dels sa framgar det inte exakt vilka fordon som skulle
begrdnsas, och inte heller vilka tider som begransningen skulle gélla. Vilket da gor det svart for
respondenterna att ta stdllning till fragan eftersom det inte framgar hur tidsbegransningen skulle
paverka dem. Aven hiar kan information om det nya tidsfénster riktas till den gruppen av
aterforsaljare som kraver mest information. Enligt Quak (2008) sa ar de sjalvstandiga aterforséljarna

mindre bendgna att ta ansvar for sina transporter. Om de inte vill ta ansvar sa kanske de inte heller
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vill anpassa sig till tidigareldggning av leveranser och darfor kanske extra fokus och information
behover riktas mot den gruppen av aterforsaljare. Enligt Awais och Serrado (2010) &r det ocksa
framst den sjalvstandiga aterforsaljargruppen som tar emot gods efter klockan 11:00. 85 procent av
den sjalvstandiga aterforsaljargruppen tar nagon gang emot gods efter klockan 11:00 jamfort med
den aterforsaljargrupp som ar en del av en kedja som tar emot huvuddelen av sitt gods mellan

klockan 08:00 — 11:00.

Fran empirin framgar det att aterférsdljarna framst var negativa till tidigareldggning av leveranser
eftersom att de, om det var en tvingande atgard, hade |6st mottagningen genom att ta in personal
tidigare vilket hade 6kat deras kostnader. Detta kan jamféras med resultatet fran Awais och Serrados
(2010) undersdkningen dar det framgar att 87 procent av de sjalvstandiga aterforsaljarna inte var

villiga att ta en 6kad kostnad for trafikatgardsforbattringar.

Fran empirin framgar ocksa att de var negativa mot tidigareldggning av leveranser eftersom de inte
upplevde nagra negativa konsekvenser med godstransporterna. Férutom en aterforsiljare som pa
grund av butikens geografiska lage bredvid godsintag for affarer och restauranger upplevde att
godstransporterna stérde handelsmiljon. Detta tycker uppsatsforfattarna kan ifragasattas. Enligt
Quak (2005) upplever aterforsaljarna att transporterna ar ett hinder for sina kunder och paverkar
handelsmiljon negativt. Samtidigt markte uppsatsforfattarna under intervjuerna att aterforsaljarna
inte upplevde transporterna som ett problem. Uppsatsforfattarna anser att aterforsaljarna kanske
ser kunden som nagon som gar in i butiken, eller till och med handlar nagot. Pa sa vis kanske de inte
ser de potentiella kunder som valjer att inte ga in i butiken pa grund av att en lastbil star i vigen som
en kund. De ser inte transportdren som stérande for den potentiella kunden da de aldrig betraktat
denne som en kund. Quak ddremot kanske dven ser potentiella kunder som kunder och anser att
aterforsaljarna bor ha ett intresse av att gynna handelsmiljon da det kan komma att oka
forsaljningen. Uppsatsforfattarna anser likt Quak att aterforsaljarna bér ha ett intresse av att
leveranserna sker utanfor butikens oppettider for att gynna en trivsam handelsmilj. Om alla
leveranser vore klara innan klockan 10:00 kanske det kan leda till att handelsmiljon blir trevligare och
attraherar fler kunder an i dagslaget. En eventuell 6kning av forsaljningen innan klockan 12:00 skulle i
sa fall kunna kompensera upp for den extra kostnad som trafikatgardsforbattringen kan innebar for

aterforsaljarna.

Som situationen ser ut i dagslaget ar inte forutsattningarna goda, det finns lite forstaelse hos
aterforsaljarna och de ar allt for ndjda med den situation som existerar i dagslaget. Om

aterforsaljarna inte vill ta till sig informationen sa ar det svart att fa dem att férsta och engagera sig i
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atgarder for en forbattring miljon och andra negativa effekter som de urbana godstransporterna kan

medfora.

Uppsatsforfattarna anser att forutsattningarna for aterforsdljarna att frivilligt anpassa sig till
tidigarelaggning av leveranser ar goda om det kan skapas forstaelse hos dem om varfor tidsfonstret
ar ett bra initiativ och om det kan pavisas att resultatet blir positivt. Att kunna informera om

alternativa satt att ta emot gods kan ocksa vara av stor vikt.

6.2 Om ett frivilligt initiativ inte ar tillrickligt, vad kravs da for att fa
aktorer att anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster?

| det héar avsnittet diskuteras vilken atgard som Trafikkontoret bor arbeta med.

Ramokgopa (2004) foreslar att den basta l6sningen for att atgarda en del av de negativa effekterna
som féljer med urbana godstransporter, sa som problem med trangsel samt olyckor, &r att inratta
egna korridorer for transportérerna. Uppsatsforfattarna tror dock inte att det ar en rimlig eller
maijlig 16sning i det aktuella omradet (se bilaga 3). Darfor bor Trafikkontoret arbeta med initiativ eller

restriktion fOr att pa sa satt atgarda en del av de negativa effekterna.

6.2.1 Initiativ eller tidsrestriktion?

Huruvida Trafikkontoret bor arbeta med initiativ eller restriktion &r svart att svara pa. Trafikkontoret
har i dagslaget sagt att de vill arbeta med att uppmuntra aterférséljarna att ta initiativ istallet for att
ga in med tvingande atgarder. Det kan vara bra for Trafikkontoret att arbeta med pullmetoder
(uppmuntra foretagsdrivna initiativ) da det &r mer accepterat an pushmetoder (tvingande atgard, till
exempel tidsrestriktion). Att aterforsaljarna har hog acceptans ar en viktig forutsattning for att
tidsfonster skall fungera. En kombination av push och pull har dock en hogre acceptans an enbart
push (Ericsson, 2008). Aven Anderson et al (2005) konstaterar att bast resultat uppnds nar en
kombination av initiativ och restriktioner infors. | OECD:s rapport fran 2003 ges det forslag pa hur
myndigheter bor arbeta med restriktioner och initiativ. Dar kommer de fram till att enbart
restriktioner inte ar en bra I6sning utan att alla inblandade aktérer behdver engageras i beslutet.
Trafikkontoret bor alltsa arbeta med en kombination av restriktioner och initiativ for att fa basta

resultat. Trafikkontoret bor ocksa arbeta med alla inblandade aktorer.

Oavsett vilken metod Trafikkontoret valjer att arbeta med ar det viktigt att de beaktar och tar hansyn
till de tre grundpelarna, rérlighet, beboelighet och hallbarhet (Taniguchi et al, 2003). Det ar dven

viktigt att den metod som Trafikkontoret valjer ar forenlig med de nationella malen (OECD, 2003).
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| dagslaget finns det en tidsrestriktion som innebar att inga fordon far kora i det aktuella omradet (se
bilaga 3) mellan klockan 11:00-00:00. Samtidigt svarade alla aterforsaljare under intervjuerna att de
tog emot leveranser mellan 11:00-12:00 och under observationen observerade uppsatsforfattarna
fem stycken transportfordon strax innan klockan 12:00. Det innebar att dagens restriktion inte foljs,
vilket kan bero pa att dagens pafdljd inte ar tillrdcklig for att “avskracka” transportérerna fran att
kora i omradet. Trafikkontoret bor alltsa arbeta hardare med dagens restriktioner for att se till att de
foljs, till exempel hogre boéter eller satta upp hinder som gor att inga fordon kommer in i omradet

efter klockan 11:00.

Né&r trangselskatten infordes i Stockholm var manga initialt negativa, men efter inforandet 6kade
acceptansen (stockholmsforsoket.se). Vilket kan bero pa att de berdrda aktérerna insag fordelarna
med trangselskatt efter inférandet. Trafikkontoret bor fundera pad om de skall ta en hardare stallning
och infora hardare tidsrestriktioner, for att acceptansen kan komma efterat. En anledning till att
aterforsaljarna innan inférandet har 1ag acceptans kan bero pa att de har brist pa kunskap och inte
kan se fordelarna med tidsfonster innan inforandet. Samtidigt ar det svart att forutspa om tidsfonster
far positiva foljder for aterforsaljarna. Om aterforséljarna inte far de positiva foljder som

Trafikkontoret utlovat kan det innebara att acceptansen blir annu lagre och att motstandet vaxer.

Uppsatsforfattarna anser att det ar bra att Trafikkontoret arbetar med uppmuntrande metoder
eftersom det ar viktigt att alla aktorer engageras (OECD 2003). Samtidigt ar det svart att motivera
aterforsaljarna i dagslaget nar de inte upplever leveranserna som ett problem. Trafikkontoret kan
arbeta med att tilldela en morot till de aterférsdljare som tidigarelagger sina leveranser, men
samtidigt ar det svart att finna en morot som motiverar aterforsdljarna, framforallt nar
Trafikkontoret inte vill satsa allt for mycket kapital. Det Trafikkontoret arbetar med idag for att

uppmuntra aterforsaljarna ar att informera dem om de férdelar som kan uppnas vid tidsfonster.

6.2.2 Information

Nyckeln till foretagsdrivna initiativ ar information. Trafikkontoret har redan haft ett
informationsméte med aterforsaljare, men med liten uppslutning (innerstaden.se nyhetsbrev).
Uppsatsforfattarna anser att ta del av information ar ett val, alltsa ett initiativ. Att sa fa aterférsaljare
valde att ta del av informationen kan da forklaras genom Quaks (2008)definition om att sjalvstandiga
aterforsaljare ar mindre bendgna att ta foretagsdrivna initiativ. Trafikkontoret skall arbeta mer med
att informera aterforsiljare (innerstaden.se nyhetsbrev). Men uppsatsforfattarna anser att
Trafikkontoret borde arbeta mer med att fa foretagen att ta initiativ till att ta del av informationen.
Under intervjuerna markte uppsatsforfattarna att aterforsaljarna var medvetna om Trafikkontorets

vision om tidigarelagda leveranser, vilket kan forklaras genom Quaks (2008) definition om att
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sjalvstandiga aterforsaljare ar mer insatta i lokal politik. Men uppsatsforfattarna markte ocksa att
aterforsaljarna hade en negativ installning till Trafikkontoret, en aterforsaljare uttryckte till och med
att det var "oforskamt” av Trafikkontoret att ldgga sig i deras logistik och Gppettider. | dagslaget
valjer aterforsaljarna att inte ta del av den information som Trafikkontoret gar ut med, eftersom de
inte ”litar” pa den. For att Trafikkontoret skall fa aterférsaljarna att ta del av informationen ar det
viktigt att Trafikkontoret som stadsplanerare satsar pa att visa sin opartiska stdllning som Taniguchi
et al (2001) konstaterar att en stadsplanerare bor ha. Det ar dven viktigt att den information som
Trafikkontoret gar ut med &r relevant och korrekt for aterforsaljarna. Det ar viktigt att informationen
ar riktad till aterférséljarna. Det ar dven viktigt att Trafikkontoret inte bara gar ut med spekulationer
om att tidsfonster medfor fordelar for aterforsaljarna, utan att de gar ut med riktiga och korrekta
uppgifter. Helst siffror som aterforsaljarna kan ta p3, till exempel hur férsiljningen Gkat i andra
omraden pa grund av en trivsammare handelsmiljé och sedan spekulationer om huruvida utfallet blir

detsamma i det aktuella omradet eller inte.

6.2.3 Lastzoner

Enligt Bjorke (2007) rader det brist pa lastzoner i flera av Sveriges kommuner och uppsatsforfattarna
upplevde att det raddde brist pd lastzoner i det undersokta omradet (se bilaga 3). D& de flesta
godstransporterna parkerade pa gagatorna vid utforandet av leveranserna, detta trots att det radde
korforbud i omradet vid tillfallet for observationen. Uppsatsforfattarna anser att Trafikkontoret bor
tillgodose transportorerna med fler lastzoner. Det finns till exempel 30-minutersparkeringar i
narheten som skulle kunna bli lastzoner. Alternativt att inrdtta en specifik plats for lossning och
lastning i nara anslutning till omradet. Egentligen bor inte transportfordonet sta allt for langt ifran
godsintaget, men dessa sma aterférsaljare far sma paket som transportoren kan kéra med vagn bort
till dterforsédljaren. Visserligen kommer leveranserna ta ldngre tid vilket kommer 6ka kostnaden for
transportdren och pa sa vis dven Oka priset till aterforsaljaren. Men samtidigt kan detta vara ett satt
att kompromissa mellan olika de aktérer da aterférsdljarna inte vill ha personal pa plats innan

klockan 11:00 och Trafikkontoret inte vill ha fordon i det aktuella omradet efter klockan 10:00.

6.2.4 Transportor

Quak (2008) konstaterar att sjalvstandiga aterforsdljare ar mindre bendgna att ta del av
foretagsdrivna initiativ. Uppsatsforfattarna anser darfor att Trafikkontoret bér arbeta med att fa
transportdrerna att ta initiativ och stalla hogre krav pa sina kunder (i det har fallet aterforsaljarna).
Pa sa vis kan transportorerna fa aterforsaljarna att ta emot godset tidigare. Trafikkontoret bor arbeta
med att fa transportdrerna att acceptera tidsfonster sa att de kan paverka aterforsdljarna att

acceptera tidigareldggning av leveranser.
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6.3 Ar ett tidigarelagt tidsfonster for leveranser i centrala Géteborg

losningen pa problemen med urbana godstransporter?

Med tidsrestriktioner foljer ett antal olika fordelar och nackdelar, som med alla restriktioner. Fragan
héar ar huruvida fordelarna uppvager nackdelarna. Nackdelar som kan uppsta med tidsrestriktioner &r
att det totala antalet kan transportkilometrar kan 6ka, den totala tiden for transport och antalet
fordon vilket i sin tur leder till 6kade koldioxidutslapp (Quak et al, 2005). Tidsfonster for leveranser
medfor dven en 6kad risk for kébildning vid leverans hos mottagare (Anderson et al, 2005) ytterligare
ett problem som aven paverkar omradena runt tidszonen dr om befintliga resurser behover allokeras
om for att klara alla leveranser i tid inom tidszonen. Detta kan medféra att leveranserna blir
senarelagda pa narliggande gator dar det inte rader tidsfonster (Taniguchi et al, 2005).
Aterforsiljarna kan uppleva att tidsfonster medfér en mer komplicerad distribution. | Quaks (2005)
studie om eftereffekterna av tidsfonster i Holland upplevde alla foretagen att distributionen blev mer
komplicerad i och med inférande av tidsfonster. Detta dr dven nagot som speglade empirin, att
aterforsaljarna i det aktuella omradet (se bilaga 3) dels ar negativa till tidigarelaggning av leveranser
da de tror att leveransmottagningen kan komma att bli krangligare. De ar i dagsldget nojda med sin

situation, leveranserna sker under 6ppningstid och ar okomplicerade.

Det finns naturligtvis dven férdelar med tidsfonster som restriktion eller initiativ. Ett flertal
aterforsaljare tyckte dock att det finns vissa omraden dar tidsfonster &r en lamplig atgard, till
exempel gator dar lastbilar och gangtrafikanter vistas samtidigt. Framférallt pa gator dar

aterférsaljarna inte har maojlighet att ta emot leveranser pa baksidan.(Quak, 2005)

Det framkom under intervjuerna att aterforsaljarna i dagsldaget inte upplever transporterna som ett
problem, de tycker inte att de ar stérande for kunder eller att de utgor ett hinder. Men enligt Quak
(2005) sa har bade transportér och aterforsiljare ett behov av att leveranser sker innan eller efter
butikens 6ppettider, da transportorer ser kunder som ett hinder under leveranser och aterforsaljaren
ser transportéren som ett hinder for sina kunder. Sa dven om intervjupersonerna var negativa mot
tidsfonster for leveranser, sa kan det dnda vara ett bra alternativ for att atgarda vissa negativa
effekter sa som tréangsel och 6kad olycksrisk. Ett tidigarelagt tidsfonster bor bidra till en trevligare

handelsmiljo.

Nytta och risker

Vid inférandet av tidsfonster ar det viktigt att nyttan ar storre an risken. Uppsatsforfattarna anser att
det finns stor nytta med tidsfonster, sa som: trivsam handelsmiljo, mindre risk for olyckor och mindre
trangsel. Samtidigt finns det en risk for att sma aterforsaljare konkurreras ut da de 6kade kostnader i

och med trafikatgardsforbattringen innebéar en storre kostnadsokning for dem an for konkurrenter
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med storre marginaler. Det innebadr att boende/kunder far ta stérst del av nyttan medan
transportorer och aterforsdljare far ta storst risk/kostnad. Det kan vara en anledning till att
Trafikkontoret valt att inte sdtta en begransande atgard, utan valt att arbeta med att uppmuntra
foretagsdriva initiativ. Eftersom det ar oetiskt for Trafikkontoret som skall ha en opartisk roll och
beakta alla aktorers intressen att lata en aktor sta for risken medan en annan far nyttan. Det ar
viktigt att alla aktorer far ta del av nyttan, men vid tidsfonster finns det sa manga faktorer som
paverkar resultatet att det ar svart att forutse vilka effekterna blir och vilka aktorer som far 6kad
nytta eller risk. Det kan lika garna bli sa att en trivsam handelsmiljo dkar forsaljningen och att dven
aterforsaljarna ocksa far okad nytta. Det ar dven viktigt for Trafikkontoret att pa basta satt minimera
risken, vilket de bland annat kan goéra genom att informera aterférséljarna om risken och hur de bor

arbeta med den.
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7 Slutkapitel

7.1 Slutsats

Uppsatsforfattarna slutsats ar att aterforsaljarna i dagslaget inte har de férutsattningar som kravs for
att frivilligt anpassa sig till ett tidigarelagt tidsfonster. Detta beror troligen pa att aterforséaljarna inte
upplever transporterna som ett problem och darav inte ar villiga att 6ka sina kostnader for att
tidigareldgga leveranser. Problemet ar saledes aterforsaljarnas attityder gentemot ett tidigarelagt

tidsfonster.

For att Trafikkontoret ska kunna fa aterforsaljarna att tidigarelagga leveranserna kan de valja att
antingen satta in en tvingande atgard som forbjuder trafik inom omradet under vissa tider eller
fortsdtta arbeta med att uppmuntra foretagsdrivna initiativ. Uppsatsforfattarna anser att basta
resultat nds genom en kombination av foretagsdrivna initiativ och restriktioner precis som Anderson
et al (2005) foreslar. Uppsatsforfattarna anser alltsa att Trafikkontoret ska bli hardare med den
tidsrestriktionen som finns i dagsldget samt fortsatta uppmuntra aterforsaljarna att tidigareldgga sina

leveranser ytterligare.

For att Trafikkontoret ska fa aterférsiljarna intresserade av att tidigareldgga sina leveranser bér de
forst och framst arbeta med att fa aterforsaljarna intresserade av den information som de ger ut. Det
kan Trafikkontoret géra genom att ta reda pa vad aterforsaljarna vill veta och rikta informationen.
Det ar viktigt att Trafikkontoret inte gar ut med spekulationer om vilka fordelar aterforsaljarna kan
fa, utan att den information som Trafikkontoret gar ut med bor vara relevant och korrekt for

aterforsaljarna.

Trafikkontoret kan dven arbeta med att uppmuntra transportéren att ta initiativ att stadlla hogre krav
pa aterforsdljarna sa att de har personal pa plats tidigare och kan ta emot gods. Uppsatsforfattarna
anser aven att Trafikkontoret bor 6vervédga att gora om 30 minuter parkeringar till lastzoner for att
skapa mer utrymme for lastfordonen att stanna pa. Alternativt att inrdtta en specifik plats for

lossning och lastning i nadra anslutning till omradet.

Uppsatsforfattarna anser att det ar svart att avgéra om tidigarelagt tidsfonster ar en bra I6sning for
det aktuella omradet (se bilaga 3) eftersom det &r manga faktorer som paverkar utfallet. Det ar svart
att forutsdga om tidsfonster far positiv eller negativ paverkan for aterforsaljarna. Det &r svart att

avgora om risken ar hogre an nyttan.
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Slutligen anser uppsatsforfattarna att tidsfonster for leveranser ar en bra atgard sa till vida att det
kan bidra till en trevligare handelsmiljo, uppsatsforfattarna tror dock att det kan komma pa
bekostnad av aterférsaljarna. Det foreligger en stor risk for kostnadsokning for de sjalvstandiga
aterforsaljarna vilket kan leda till orattvis fordelning av kostnader och nytta mellan aktérerna.
Uppsatsforfattarna anser dven att det tidigarelagda tidsfonstret innebar en stor risk for 6kad trangsel
och kobildning under den tidsperiod som transporterna skall ske. Uppsatsforfattarna anser daven att
forutsattningarna for de sjalvstandiga aterforsaljarna att frivilligt anpassa sig till det tidigarelagda
tidsfonstret i dagslaget inte ar goda. Detta kan dock troligen atgardas genom information och

kunskapsokning och striktare kontroll av dagens tidsrestriktion.

7.2 Forslag pa fortsatta studier

| den har studien ligger fokus pa sjalvstandiga aterforsaljare enligt Quaks (2008) definition.
Uppsatsforfattarna anser att det aven skulle vara intressant att dven studera aterforséljare som en
del av en kedja for att fa en bild av alla aterforséljare inom den grupp som Taniguchi et al (2001)
bendamner transportkdpare. | den héar studien finns det dven fokus pa Trafikkontoret som ar
stadsplanerare enligt Taniguchi et als (2001) definition. Uppsatsforfattarna anser att det skulle vara
intressant att dven studera de tva andra aktérerna som Taniguchi et al(2001) beskriver, transportérer
och boende, for att fa en bild av vad alla aktorer anser om tidsfonster. Det hade vart intressant att
studera hur transportorerna planerar att lagga om sina leveranser och hur det skulle paverka
naromraden. Det ar intressant att studera huruvida boende upplever transporterna som ett problem
och om de paverkas av trafiken. Studien om hur boende/kunder upplever transporterna kan vara

intressant att visa aterforsaljarna for att visa dem vad kunderna egentligen tycker.

| den hér studien kom uppsatsforfattarna fram till att det ar viktigt att Trafikkontoret ger information
till aterforsdljarna. Uppsatsforfattarna anser att det kan vara intressant att studera vilken typ av

information aterforsaljarna ar intresserade av och vad de staller for krav pa Trafikkontoret.

Uppsatsforfattarna har i den har studien diskuterat vilket ansvar Trafikkontoret har och vad de bor
gora. Uppsatsforfattarna anser att det kan vara intressant att diskutera vilket socialt ansvar

aterforsaljarna har och vad de bor gora, vad sager till exempel CSR (Corporate Social Responsiblity).
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Bilaga 1 Intervjufragor

1. Hur ser er godsmottagning ut idag? Hur ofta gor ni bestallningar och hur ofta far ni
leveranser? Vid vilken tidpunkt? Finns det mojlighet att fa ner antalet leveranser per vecka?

2. Hur ser ni pa tidsfénster for mottagning av leveranser? Positivt? Negativt? Varfér? Ar det
nagot ni &r intresserade av att anpassa er till? Skulle ni frivilligt anpassa er? Varfor?

3. Vilken mojlighet har ni att anpassa er? Nar har ni personal pa plats? Nar kan ni ha? Kan ni ta
emot gods mellan 8:30 och 10:00?

4. Om det hade varit en tvingande atgard hur hade ni da velat |6sa det?

5. Vad hade underlattat? Tidtabell for leveranser, sms —avisering? Annat?



Bilaga 2 Mejlkontakt

Hej!

Bakgrunden till detta finns inte beskriven s& mycket i officiella
dokument. Det &r 1 huvudsak trangsel och trafiksdakerhet som ar
skdlen fran stadens sida (4aven om miljoén naturligtvis inte a&r
ovidkommande 1 sammanhanget). I ett europeiskt perspektiv har vi wval
ingen allvarlig trangselproblematik 1 stadskarnan, men det finns
dock en tydlig forbattringspotential. Dessutom vill Goteborg vara en
foregangsstad vad galler 1l6sningar for citydistribution.

Jag bifogar en presentation som jag anvant nar jag talat om arbetet
i nadgra sammanhang. Forhoppningsvis kan den ge er lite input.

Hor ga&rna av er om ni har fler funderingar.
Ha&lsningar

//Christoffer

From: Cecilia Johansson

Sent: den 11 april 2011 13:10

To: 'Christoffer Widegren'

Subject: SV: uppsats logistik

Hej
Sitter och skriver om bakgrund till varfor
tidsrestriktioner/tidsfdnster infors. Och har forsokt fa fram

information om varfdér de wvill ha tidsfonster £fO6r leveranser 1
Goteborg men har inte lyckats hitta ndgot. S& tankte kolla om med
dig om du har information om vad bakgrunden till tidsfénstren &r? Ar
det miljdn, trédngsel eller nagot annat motiv? Varfdr &ar transporter
efter klockan 10 ett problem i det aktuella omradet?

Med vanlig halsning
Cecilia

Fran: Christoffer Widegren
Skickat: den 5 april 2011 09:46
Till: 'Cecilia Johansson'
Amne: RE: uppsats logistik
Hej!

Jag har lite underlag kring nuvarande tidsfénster for leveranser pa
Korsgatan, Kungsgatan och Vallgatan. Skickar en excelfil som
innehdller en del info om butikerna 1 innerstaden (OBS - detta



underlag far ej vidaredistribueras, da det innehdller en del interna
tel.nr mm) .

Fokus ar mycket riktigt tidigarelagda och ev. farre leveranser.

Det o6vergripande malet ar att den absoluta huvuddelen av
distributionen skall ske fore klockan 10:00. For att
transportfdretagen (las: Posten, Schenker, DHL, Bring och DSV) skall
klara detta sa& maste de bodrja distribuera fran cirka 08:30. Som
framgdr av underlaget finns inte dessa forutsattningar hos
majoriteten av butikerna, och en mycket stor andel av leveranserna
sker i dagslaget mellan 10-11.

Saker som behdover undersodkas ar exempelvis:

Vilka mojligheter finns att minska antalet leveranser (hur ser
bestallarbetéendet ut?, gar det att minska sadndningsfrekvensen ur
butikens och leverantorens perspektiv?)

Mo6jligheter att bemanna butikerna tidigare om leveranserna kommer
mer exakt, och bestamda veckodagar (Schenker kor ett koncept med
tidtabell for godsleveranser)

Kan avisering (t.ex. via SMS) anvandas effektivare

Flera transportforetag erbjuder inbarning av godset i butik. Hur ser
butikerna pa denna 16sning?

Ovriga tjadnster och ldsningar som skulle kunna ldsa fragan?

Hor garna av er om ni har fler frdgestdllningar och funderingar.
Ha&lsningar

//Christoffer

From: Cecilia Johansson

Sent: den 4 april 2011 15:14

To: Christoffer Widegren

Subject: uppsats logistik

Hej Christoffer

Vi skulle behoéva lite mer information om exakta tidsfonster for
leveranserna samt om det finns nagon bakgrundsinformation, och hur
trafikkontoret har tankt sig att initativet ska se ut? och hur de
arbetar i dagslaget for att fa& igenom sina onskemdl om tidigarelagda
transporter.

Mvh

Cecilia & Jessica
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