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Samlastning av urbana godstransporter

— forutsattningarna som kravs for att samlastning av urbana godstransporter
ska uppna acceptans inom ett avgransat omrade i Géteborgs innerstad

Nyckelord: Samlastning, Goteborgs innerstad, urbana godstransporter

Bakgrund och problem: Stadernas ekonomiska tillvéxt och 6kade koncentration av manniskor leder till ett 6kat
behov av varor och tjanster. Detta genererar ett dkat behov av urbana godstransporter, som framst sker med
lastbilar. Distributionen sker i en innerstad som byggdes upp i en tid utan anpassning till bilar och dér ett stort
utbud och efterfragan samsas om en liten yta. Aktorerna vill dock verka i ett omrade utan for mycket trafik.
Butikerna vill exponeras, konsumenterna vill inte konkurrerna med lastbilar och transportérna sjalva vill ha bra
tillganglighet nar de ska distribuera godset. Paradoxalt nog ar alla parter beroende av distribution av nagot slag
for att kunna fa in de produkter som 6nskas i innerstaden. Samlastning kraver en férandring av aktorers beteende
och adaption till nya férutséattningar. En stor del av problemet att 16sa samlastning av godstransporter handlar om
acceptans och adaption snarare an tekniska losningar.

Syfte: Syftet ar att identifiera de forutsattningar som kravs for att samlastning av urbana godstransporter ska
uppna acceptans inom ett avgransat omrade i Géteborgs innerstad.

Metod: Den teoretiska referensramen bestar av artiklar och publikationer inom de amnen som kan kopplas till
syftet. En forstudie har genomforts med utgangspunkt i tidigare projekt och dess utfall. Syftet med forstudien har
varit att ta lardomar av tidigare projekts utforande och forutsattningar, vilka i ett senare skede av uppsatsen har
anvants vid analys och resultat. Det empiriska materialet utgors av intervjuer med Trafikkontoret och Innerstaden
Goteborg, med syftet att kartldigga myndighetens och butikernas instélining till samlastning ur ett
Goteborgsperspektiv. Resterande aktorer, det vill sdga konsumenter och transportérer, har medvetet valts bort for
intervju da de inte har ansetts kunna tillfora nagot ytterligare utifrn arbetets ansats. Teori, forstudie och empiri
foljs av en analys dér de olika delarna i arbetet vdvs samman for att avslutningsvis leda fram till slutsatsen.

Resultat och slutsats: Vi har kommit fram till att forutsattningarna for samlastning i Goteborgs innerstad ser
olika ut beroende pa vilket perspektiv man antar och tre olika forutséttningar har identifierats; Forutséttningar for
samlastning utifran geografi som omfattas av det avgransade omradets befintliga infrastruktur och restriktioner.
Forutsattningar for samlastning utifran aktorer som utgar ifran att aktérerna har olika agendor, att de antar olika
roller i en samlastningslosning och att deras inbordes relation kommer att paverka implementationen.
Forutsattningar utifran systemstruktur som utgar ifran sjalva utformningen av samlastningslésningen dar
agarskap, finansiering och lokalisering maste klargoras. Vi kommer fram till att forutsattningarna kan sagas vara
béde bra och daliga. De bra forutsattningarna ar att det finns ett befintligt natverk som kan fora butikernas talan
och agera som upphandlande part. De mindre bra forutsdttningarna &r att restriktionerna troligtvis inte &r
tillrdckliga och att trangsel inte &r ett lika stort problem som i stader av likvérdig storlek.

For vidare forskning: Vilka privata aktorer kan vara aktuella for att driva och finansiera en samlastningslésning
i Goteborg? Var kan en evenutell samlastningscentral lokaliseras knutet till det avgransade omradet? Till sist kan
en kvantitativ studie av godsflddet inom det avgransade omradet goras.
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Abstract

Bachelor's essay in logistics, School of Business, Economics and law, University of Gothenburg, spring 2011.
Authors: Josef Bryngelsson and Per Holmberg
Tutor: Martin Oberg

Consolidation of urban freight transports

— the conditions required for an urban consolidation scheme to achieve
acceptance in a defined area of Gothenburg inner city center

Keywords: Urban freight consolidation, Gothenburg inner city center

Background: Economic growth and increased concentration of people in urban areas leads to an increased
demand for goods and services. This generates an increase in urban freight transport, undertaken mainly by
trucks. Distribution takes place in a city center that in its origin was not built for the use of cars. The city center
is also a place where a wide range of goods is being exchanged in a small area. Stakeholders, however, wish to
operate in an area without too much traffic. The stores want to be visible, consumers don’t want to compete with
trucks and the freight carriers want to have good accessibility when distributing the goods. Paradoxically, all
stakeholders depend on a well working distribution system to be able to fulfill their objectives. Consolidation of
goods requires a change of actors' behavior and their adaptability to new conditions. The solution of urban
freight consolidation is more about acceptance and adaption rather than technical solutions.

Purpose: The purpose is to identify the conditions required for an urban consolidation scheme to achieve
acceptance in a defined area of Gothenburg inner city center.

Method: A feasibility study has been carried out based on previous projects and their outcomes. The purpose of
the feasibility study has been to take lessons from these previous projects, which at a later stage of the thesis has
been used in the analysis and results. The empirical material consists of interviews with the local Traffic and
Public Transport Authority and the interest group Innerstaden Goteborg, with the purpose to identify their ap-
proach to consolidation of goods from a Gothenburg perspective. The remaining actors, consisting of consumers
and carriers, have deliberately been excluded for interview considered not being able to add anything further on
the basis of our purpose. The theoretical framework, empirical material and feasibility study are followed by an
analysis in which the various elements of work culminate in a final discussion and conclusion.

Result and conclusion: We have found that conditions required for an urban consolidation scheme to achieve
acceptance will differ depending on which perspective one adopts, and three different perspectives have been
identified. The first one is conditions based on geography consisting of the existing infrastructure and restrictions
in the defined area. The second one is conditions based on the players and their mutual relations and conflicting
goals. The last one is conditions based on the structure of the system based on the actual design of the
consolidation scheme where the ownership, funding and location must be made clear. We conclude that the
overall conditions in Gothenburg inner city center can be said to be both good and bad. The good conditions are
that there is an existing network that could plead the stores' cause and act as the contracting party. A less good
condition is that the restrictions are unlikely to be adequate and that congestion is not considered to be such a big
problem as in cities of similar size.

Subjects for further research: What private players can be present to operate and fund an urban freight
consolidation scheme in Gothenburg? What possible locations can be distinguished for an urban consolidation
center serving the specific area? Finally, a quantitative study of the flow of goods within the zone would be
appropriate.
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Definitioner

For den fortsatta forstaelsen finns det en rad begrepp som behdver definieras och forklaras
utifran arbetets ansats.

Stad definieras enligt Nationalencyklopedin (2011) som:

"Ett geografiskt omrdde som kdnnetecknas av en viss typ av rdttslig status (juridisk
definition) eller en viss typ av markanvandning (funktionell definition). | bada fallen bestar en
stad vanligtvis av en tat bebyggelse- och befolkningsanhopning.”

Innerstad ska lasas i arbetet som de centrala delarna av en storre stad, och benamns pa vissa
stéllen &ven med samma betydelse som city.

Goteborgs innerstad anvands i den har uppsatsen som definitionen pa det avgransade omrade
vi har valt som referensobjekt, som omfattas av det rektangulara omrade som ligger innanfor
gatorna S6dra Hamngatan, Ostra Hamngatan, Vastra Hamngatan och Sédra Larmgatan.

Urbana godstransporter definieras som de transporter som sker till, fran och inom stader.
Butiker definieras som en fysisk lokal for handel.

Samlastning definieras i uppsatsen som den process, dar gods fran olika leverantorer istéllet
for att transporteras direkt med respektive transportor samlastas i ndgon form av central och
sedan kors sista biten i en gemensam transport.

Konsumenter definieras som alla personer som ror sig civilt i Goteborgs innerstad oavsett om
de har for avsikt att handla eller inte. Konsumenter ar inte en helt korrekt definition, da en
konsument &r den som forbrukar en vara medan en kund ar den som koper varan. Vi har dock
valt konsument som definition framfor kund for att undvika eventuella forvaxlingar mellan
olika sorters kunder sa som transportorernas kunder och butikernas kunder.
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1. Bakgrund och problembeskrivning

En 6kad koncentration av manniskor i stader ar en trend som pagatt under lang tid i Europa
och i andra delar av vérlden. Det ar ocksa i staderna som den ekonomiska tillvaxten ar som
storst, vilket beror pa att den vaxande koncentrationen av manniskor leder till ett 6kat behov
av varor och tjanster. Detta genererar ett 6kat behov av urbana godstransporter. Av godstrans-
porterna pa vag i Europa sker dver 80% pa avstand under 80 km och kan darfor klassificeras
som urbana eller regionala transporter (Reusch & Gliicker, 2001).

En viktig aspekt nar det galler urbana godstransporter &r stddernas uppbyggnad. De flesta
storre stader i Europa ar byggda i en tid da bilar och masskonsumtion inte existerade, och
darmed ar arkitekturen inte heller naturligt anpassad for att hantera lastbilstransporter i inner-
staden (McDermott, 1975). Ett stort utbud och en stor efterfragan aterfinns pa en liten geogra-
fisk yta. Transporterna i sin tur ar heller inte anpassade till stddernas utseende, utan distribu-
tion sker med lastbil i Europas storre stader oavsett stadens struktur (Dablanc, 2006).

Goteborgs innerstad utgor inget undantag fran Dablancs (2006) beskrivning och de urbana
godstransporter som sker i innerstaden medfor ett problem eftersom de bertrda aktorerna vill
verka i ett omrade utan for mycket trafik. Detta yttrar sig till exempel genom att butikerna vill
kunna exponera sitt skyltfonster utan skymmande lastbilar, konsumenterna vill inte konkurre-
ra med lastbilar pa shoppinggatorna och transportérerna vill ha bra tillganglighet nar de ska
distribuera sitt gods.

Samtidigt maste man beakta de intressen som finns i form av att butikerna faktiskt vill ha sina
varor levererade och att konsumenterna vill ha tillgang till det utbud som de efterfragar, vilket
fordrar godstransporter. Godstransporterna i omradet idag sker med olika transportorer, vilket
medfor att gods med samma adress sker med olika lastbilar vid olika tidpunkter. Ytterligare
en aspekt som ar relevant &r att butiker i innerstader i de flesta fall vill maximera férsaljnings-
ytan och minimera lagerytan pa grund av dyra lokalhyror. Detta leder till en situation med
volymmassigt mindre men mer frekventa leveranser till butikerna. (Bjorke, 2007)

Problemet i Géteborgs innerstad ar att hitta en 16sning pa de ovan namnda problemen som tar
héansyn till de olika intressen som finns. | den har uppsatsen kommer samlastning att fokuseras
pa som losning och hur forutsattningarna for samlastning ser ut. Olika tekniska losningar pa
samlastning finns redan att tillgd. Den teknik som behdvs &r relativt enkel och praktiska ex-
empel finns redan i andra stader. Arbetet kommer istallet att utga ifran ett mer acceptoriente-
rat perspektiv dar fokus kommer att ldggas pa att identifiera de mer icke-tekniska forutsatt-
ningarna som kravs for att samlastning ska uppna acceptans.

1.1 Syftet med arbetet

Syftet &r att identifiera de forutsattningar som krdvs for att samlastning av urbana
godstransporter ska uppna acceptans inom ett avgransat omrade i Goteborgs innerstad.

1.2 Avgransningar
Projektet och det empiriska materialet avgransas geografiskt till nagra gator i Goteborgs

innerstad i det rektangulara omrade som ligger innanfor gatorna S6dra Hamngatan, Ostra
Hamngatan, Vastra Hamngatan och Soddra Larmgatan. Det kommer i fortsattningen att
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definieras som ”det avgrdnsade omréadet” eller “innerstaden”. Anledningen till denna
avgransning ar att det inte har gjorts nagon liknande undersokning tidigare i detta omrade och
att gatorna utgor ett omrade som passar problembeskrivningen, det vill sdga tranga gator som
inte ar anpassade for godstransporter och dar det &r manga fotgangare i rorelse. Att vi sjalva ar
bekanta med Géteborg underlattar ocksa valet av referensobjekt.

Arbetet kommer att utga ifran att transporter till och fran butikerna sker med végtransport
med motiveringen att tunnlar och andra mer hogteknologiska losningar kréver stora satsningar
i infrastruktur vars rackvidd ligger utanfor var ansats. Vi kommer alltsa att anta att de rent
infrastrukturella forutsattningarna forblir oférandrade.

Vi avgransar oss ocksa ifran de tekniska delarna av samlastning, da vi utgar ifran att det
handlar om ett acceptproblem snarare dn ett tekniskt problem. Vi avgransar oss dven fran att i
siffror mata fordndringar i miljé mellan olika I6sningar, utan ndjer oss med att prata om miljo
i ett bredare samhéllsperspektiv.

Butiker som ingar i stora kedjor kommer att ligga utanfor arbetets ramar eftersom de har egna
centrallager och distributionssystem. Eftersom de stora kedjorna ofta dven har flera butiker i

9
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innerstaden finns det redan en hdg grad av optimering varpa fokus for arbetet kommer vara de
mindre butikerna som arbetar sjalvstandigt med planering av sina leveranser. Vi avgrénsar 0ss
i huvudsak mot butiker inom konfektionsbranschen, da de utgér det storsta underlaget av bu-
tiker inom det avgransade omradet och da andra branscher som till exempel livsmedel kraver
speciellt utformade transportldsningar.

1.3 Disposition
Seminariearbetet ar uppdelat i metod, teori, forstudie, empiri, analys och slutsats.
1.3.1 Metod

| metoden redogérs motiven for de olika val som har gjorts i arbetet och de valda metoderna
och deras anvandningssétt beskrivs mer utforligt.

1.3.2 Teori

Den teoretiska referensramen bestar av artiklar och publikationer inom de @mnen som kan
kopplas till arbetets syfte. Till en borjan beskrivs teorier med ett bredare perspektiv utifran
problembakgrunden inom citylogistik. Efter den mer generella bakgrunden beskrivs konceptet
samlastning och hur det anvands inom citylogistik. Slutligen beskrivs teorier som handlar om
forandringsprocesser och adaption i organisationer.

1.3.3 Forstudie

Forstudien har sin utgangspunkt i tidigare projekt och dess utfall och utgors av fyra fristaende
projekt. Vi beskriver forst tva svenska projekt; Lundby i Goteborg och O-centralen i Stock-
holm, och darefter tva internationella projekt; Broadmead i Bristol och Binnenstadservice i
Nijmegen.

1.3.4 Empiri

Tva intervjuer har genomforts med Innerstaden Goteborg respektive Trafikkontoret och empi-
rin baseras pa det insamlade materialet fran dessa tva intervjuer.

1.3.5 Analys och slutsats

Forstudie, teori och empiri foljs av en analys dar de olika delarna i arbetet vavs samman for
att avslutningsvis leda fram till vara egna slutsatser.

10
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2. Metod

Det ar viktigt att vara noggrann vid sina redogorelser for det praktiska tillvagagangssattet for
att andra ska ha mojlighet att genomfdra studien igen och da uppna samma resultat. (Ekengren
& Hinnfors, 2006)

2.1 Val av metod
Dahmstrom (2005) skriver om metodval att;

“ldealt skulle man vilja vilja den metod som, givet de befintliga resurserna, kan ge data av sd
hog kvalitet som mojligt, dvs ge det minsta totala felet.”

2.1.1 Teori

Datainsamlingen for teorikapitlet har inforskaffats via bocker, tidskrifter, artiklar och hemsi-
dor. I majligaste man har informationen sokts fran forstahandskallor och da informationen
inte har funnits pa ett stalle har den sokts i andra forstahandskallor. Om inga andra alternativ
har funnits har en andrahandskalla anvénts.

2.1.2 Forstudie

Syftet med forstudien har varit att ta lardom av tidigare projekts utformning och foérutséttning-
ar, for att i ett senare skede av uppsatsen kunna anvanda dessa lardomar till jamforelser med
Goteborg. Materialet i forstudien har inférskaffats via rapporter om respektive projekt.

Projekten har valts utifran att de med olika medel har lyckats med en samlastningslGsning.
Projektet i Lundby lyckades visserligen inte i sitt initiala skede med samlastning men lycka-
des dnda med sma medel att uppfylla sin malséttning att minska godstransporterna. Lundby-
projektet ar ocksa intressant pa grund av sina lokala anknytning och att det visar att man ska
utga ifran mottagaren av godset.

Nijmegen har valts da de har 16st finansieringen av sin samlastningslosning genom erbjudan-
det av extratjanster. Bristol har ansetts intressant da det projektet betonar restriktionernas be-
tydelse och dven uppvisar ett starkt beroende av kommunens involvering. O-centralen i
Stockholm har valts da det ar ett exempel pa en lyckad samlastning i en annan svensk storstad
och visar hur en privat aktor faktiskt kan driva ett samlastningsprojekt och fa det att ga runt.

2.1.3 Empiri

Efter anskaffning av nodvéndig teoretisk kunskap inom samlastningsomradet har intervjuer
genomforts till grund for det empiriska materialet. Var studie kommer att skilja sig fran tidi-
gare arbeten inom samlastning genom att vi antar ett Goteborgsperspektiv. Malsattningen med
empirin har darfor varit att kartldgga den lokala situationen som utgor grunden for forutsatt-
ningarna for samlastning.

Tva intervjuer har genomforts med Trafikkontoret i Goteborg och med intresseorganisationen
Innerstaden Goteborg. | forstudien konstateras att den lokala myndigheten och mottagarna av
godset ar de tva viktigaste aktérerna vid ett samlastningsprojekt. Innerstaden Goteborg har fatt
representera butikerna i det avgransade omradet. En djupare kvalitativ intervju med en intres-
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seorganisation med 75% av butikerna som medlemmer kan ge ett helhetsperspektiv som an-
sags vara mer vardefullt &n enstaka butikers asikter. Det kvalitativa forhallningssattet 6ver-
ensstammer med var problemformulering dér vi konstaterar att det handlar om identifiera de
icke-tekniska forutsattningar som kravs for att en samlastningslosning ska uppna acceptans.

Ekengren och Hinnfors (2006) beskriver att man bor stalla sig ett antal fragor infor intervjun
for att precisera sitt metodarbete;

”...vilka personer ska intervjuas, hur manga personer skall intervjuas, vilka fragor skall stal-
las, hur preciserade skall fragorna vara, samt var och hur skall intervjiun genomforas?”

Vilka personer ska intervjuas?

Pa Innerstaden Goteborg AB har Marianne Sorling valts for intervju i och med sin roll som
centrumutvecklare. Innerstaden Goteborg ar en intresseorganisation for foretagen i innersta-
den och har 555 butiker som medlemmar vilket motsvarar tre fjardedelar av alla butiker i om-
radet. Medlemmarnas alla méjliga 6nskemal sammanstélls arligen i en lista som sedan utgor
Innerstaden Goteborgs agenda under aret. En av Mariannes uppgifter ar att representera med-
lemmarna i olika forum vilket innebar att hon maste ha en god kdannedom om medlemmarna
och deras asikter. Marianne Sorling ar darmed en stark symbol for butikerna i det avgransade
omradet och kan ge en Gvergripande bild dver deras situation och installning.

Pa Trafikkontoret Goteborg har Magnus Jaderberg valts for intervju da det framkommer i
forstudien att restriktioner spelar stor roll i ett samlastningsprojekt. Magnus Jaderberg jobbar
med restriktioner kopplat till godstransporter inom Gaéteborgs stad och sitter dessutom pa in-
formation om liknande projekt inom staden och dess utfall.

Resterande aktorer, det vill sdga konsumenter och transportdrer, har medvetet valts bort for
intervju da de inte har ansetts kunna tillféra nagot ytterligare utifran arbetets ansats.

Transportorer arbetar framst med att tillfredstélla respektive butiks transportbehov. Sannolik-
heten att transportoren initierar en 16sning s som samlastning om den direkt skulle motséga
butikernas dnskemal ar inte sannolik. Detta bekraftas dven av Annika Persson, regionchef pa
Sveriges Akeriféretags Vastra Gotaland (2011), som bekréaftar att det &r bestéllaren av trans-
porten som kan paverka genom att samverka med narliggande transportbestéllare och pa sa
vis hitta en I6sning for att samordna godsleveranserna. Konsumenterna har ocksa valts bort
for intervju da vi i det har avseendet anser att konsumenterna inte kan utnyttja sin konsu-
mentmakt for att introducera samlastning. De vet inte vilka butiker som anvénder sig av vilka
transporter eller vilka transportorer som &r kopplade till vilka butiker. Ett tdnkbart scenario &r
att konsumenter kan paverka genom att aktivt valja butiker som ar kopplade till en samlast-
ningslésning, men det ar i s fall i ett skenare skede nar samlastning redan introducerats.

Hur manga personer skall intervjuas?
Antalet intervjuer som genomfordes baserades pa hur manga intervjuer som ansags behovas
for att komplettera det teoretiska materialet. Manga ganger finns en évertro pa att det ar anta-

let intervjuer som bygger ett arbete, vilket resulterar i att intervjuer gors for intervjuns skull
snarare &n att det tillfor sarskilt mycket nytt till arbetet.
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Vilka fragor skall stallas?

Nasta 6vervagande enligt Ekengren och Hinnfors (2006) ar att fundera pa vilka fragor som
skall stallas. De beskriver att frigorna maste vara av ett sadant slag att den som intervjuas
kanner sig avslappnad och bekvam, sa att man utan att styra deras svar anda lyckas fa ut sa
mycket som mojligt av intervjun.

Hur preciserade skall fragorna vara?

Infor intervjun har ett frageformuléar tagits fram. Fragorna ska vara av en sadan karaktar att de
leder till en Gppen diskussion savida det inte handlar om rena faktafragor.

Var och hur skall intervjun genomforas?

Var intervjun genomfors ligger delvis utanfor vad vi kan paverka da vi anpassar oss efter vad
som fungerar bést for den som ska intervjuas. Genom att lata intervjupersonen bestamma plats
kan det fa honom eller henne att kanna sig mer trygg och avslappnad.

Hur intervjun genomfors gar att paverka desto mer. Vi har valt den typen av intervju som
Dahmstrom (2005) valjer att kalla besoksintervju;

"En besoksintervju i statistiska sammanhang genomfores vanligen sd att intervjuaren efter
dverenskommelse soker upp den utvalda respondenten t ex i hemmet eller pa arbetsplatsen.
Darefter stéller intervjuaren fragor efter ett i forvag strukturerat och iordningstallt fragefor-
muldr. En intervju kan ocksa vara till storsta delen ostrukturerad,...”

Dahmstrom (2005) beskriver att besoksintervjuer ur resurssynpunkt &r den mest krdvande
metoden, och att ett sddant metodval bor forega av starka skal sa som fragornas omfattning
och karaktar. Det ar darfor vart att ater igen betona att vart problem ar acceptorienterat, vilket
kraver djupare fragor an de som kan stallas i en enkat.

Dahmstrom (2005) beskriver att faktumet att man kan stélla fler och mer djupa fragor ar den
storsta fordelen med besokintervjuer gentemot enkater. Kérner och Wahlgren (2002) beskri-
ver aven hur risken for missuppfattning av fragorna ar mindre an vid enkater da intervjuaren
har mojlighet att fortydliga fragorna. Vidare beskriver Dahmstrom (2005) ett antal nackdelar
med besoksintervjuer, som ocksa aterkommer i Kérner och Wahlgren (2002). Den mest fram-
tradande ar risken for intervjuareffekter, vilket betyder att den personliga kontakten skapar en
risk for att intervjuaren omedvetet paverkar respondentens svar i en viss riktning. Den person-
liga kontakten riskerar ocksa att leda till att vissa prestigeladdade fragor tenderar att 6verskat-
tas av respondenten, vilket kallas for prestigebias och motsvarar “felet” eller 6verskattningen
jamfort med verkligheten (Dahmstrom, 2005).

Bada intervjuerna spelades in efter godkannande fran intervjupersonen. En risk med detta ar
att den som intervijuas blir lite forsiktig och vérderar sina svar utifran vad som véntas av ho-
nom eller henne. Det galler da att vi stéller fragorna pa ett sadant satt att personen kanner sig
avslappnad och bekvam trots inspelningen.
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2.2 Matfel

Dahmstrom (2005) definierar matfel som ”...skillnaden mellan erhdllet (uppgivet) och sant
virde”. Hon menar att matfelet kan orsakas av matinstrumentet, matmetoden, intervjuaren
och respondenten.

Matinstrumentet

Matinstrumentet ar i vart fall frageformularen till intervjuerna. Dahmstrom (2005) beskriver
hur fragorna maste ha hog validitet, det vill séga att de mater det de ska mata. Vi utgar darfor i
varje fraga fran vart syfte. Strukturen pa formularet ar viktigt och far varken vara for omfat-
tande, krangligt eller innehalla fragor som &r ledande eller vardeladdade (Dahmstrém, 2005).
Alla dessa faktorer maste vi som intervjuare ta ansvar for da vi i annat fall riskerar att métfel
uppstar.

Matmetoden

Matmetoden handlar om att anvanda ratt metod beroende pa vad som ska matas (Dahmstrom,
2005). Vi har ovan argumenterat for valet av intervjuer som métmetod.

Intervjuaren

Intervjuaren kan, precis som beskrivits tidigare, omedvetet paverka svaren. Da kan matfel
uppsta i form av intervjuareffekt eller prestigebias. Som ocksa beskrivits tidigare ar det darfor
viktigt att vi som utfor intervjun noga funderar igenom frageformuléret och far respondenten
att kanna sig trygg.

Respondenten

Respondenten kan orsaka métfel pa olika satt. Dels kan respondenten om han eller hon inte
kan svaret pa nagon fraga istallet for att erkdanna detta svara godtyckligt eller fel, vilket ger ett

matfel (Dahmstrom, 2005). Detta undviker vi genom att noggrant valja ut ratt fragor till ratt
person.

2.3 Kallkritik

Vi har i storsta mojliga man utgatt ifran forstahandskallor och priméardata, for att undga sub-
jektiva tolkningar av tredje part.

| vissa rapporter, utférda av myndigheter, finns en risk att strdvan efter att uppvisa positiva
resultat kan forskona verkligheten. Vidare bor man alltid ha i atanke att en forfattares erfaren-
heter och omgivning ligger till grund for deras uppfattning.

Vad galler intervjuerna sa agerar respondenterna i en yrkesroll, vilket kan paverka deras svar.
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3. Teorli
3.1 Citylogistik
3.1.1 Urbana godstransporter

Urbana godstransporter &r den del av transportarbetet pa vag som uppvisar hogst relativ 6k-
ning. Anledningen till detta &r den fortsatta urbaniseringen kombinerat med trender inom han-
deln som just-in-time, e-handel och hdgre servicenivaer. Dessa trender har lett till mindre
sandningar med lagre fyllnadsgrad som darfor sker mer frekvent. Transportsystemet i stdderna
praglas alltsa av manga transporter pa en liten yta vilket kan skapa olika sorters problem. (Ta-
ylor, 2005)

Anderson, Allen och Browne (2005) talar om tre olika sorters paverkan som urbana transpor-
ter har pa staderna. En ekonomisk, miljomassig och social paverkan.

- Den ekonomiska paverkan bestar av trangsel, ineffektivitet och Iagt resursutnyttjande.
Lagt resursutnyttjande ar ett resultat av att fordonen konkurrerar pa samma vagavsnitt
och darfor spenderar stor del i koer.

- Den miljémassiga paverkan sker i form av utsldapp av CO2 och andra partiklar.

- Den sociala paverkan innefattar till exempel buller och en inverkan pa trafiksakerheten
med fler skador och dddsfall som foljd.

For att minska den negativa paverkan finns olika metoder att arbeta med och dessa utgar fran
olika initiativtagare. Ofta kan atgarder som till exempel forbattrar ekonomin ocksa pa samma
gang ha en positiv inverkan pa nagon av de andra faktorerna, exempelvis miljon (Anderson,
Allen & Browne, 2005).

3.1.2 Aktorer

Taylor (2005) identifierar och beskriver fyra viktiga aktorer inom citylogistik;

- Transportorer
- Butiker

- Konsumenter
- Myndigheter

De fyra aktorerna har olika behov och mal, bade transportrelaterade och icke transportrelate-
rade. Taylor (2005) beskriver forhallandet mellan respektive aktors olika atskiljande behov
och mal som ett balanserat system, dar en liten forandring i nagon del av systemet kan resulte-
ra i att alla aktorer paverkas. Ett exempel pa detta ar att en férandring som gors fran myndig-
hetshall for att minska miljopaverkan eller 6ka transporteffektivitet kan leda till att 6vriga
aktorer andrar sitt beteende. Pa sa vis kan nettoeffekten bli en annan an vad myndigheterna
forutspadde, vilket enligt Taylor (2005) gor citylogsitiken till ett komplext omrade.

Reusch och Gliicker (2001) utvecklar de olika aktdrernas intressen. Transportoren vill genom-
fora transporten till en 1ag kostnad men med hog kvalitet, sa att bestéllaren och mottagaren av
transporten tillfredstélls. Butiken i sin tur vill ha sin leverans i tid, till 1agsta moéjliga kostnad
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sa att konsumenternas efterfragan kan tillgodoses. Konsumenterna vill dels kunna kopa och
vélja bland de senaste artiklarna, men vill dven ha en tillganglig gata utan hinder fran lastbilar.
Myndigheternas intressen delas in i en lokal och nationell niva dar man pa lokal niva stravar
efter en attraktiv stadsmiljo for stadens invanare och bestkare, och dar man pa nationell niva
vill minimera externaliteter fran transporter samtidigt som man stravar efter ekonomisk nytta.

Utifran de olika aktorernas perspektiv och deras initiativvilja konstaterar Anderson, Allen och
Browne (2005) att det saknas incitament for den enskilda transportoren att forsoka minska
trangseln eftersom detta inte skapar nagon konkurrensfordel for transportéren. For att en at-
gard skall fa genomslag kravs i sa fall att alla transportorer agerar pa samma satt. Detta kan
ske genom att myndigheterna satt upp en restriktion som skapar samma regelverk for alla.

3.1.3 Foretagsdrivna och myndighetsdrivna férandringar

Anderson, Allen och Browne (2005) kommer fram till att det & en kombination av foretags-
drivna férandringar och myndighetsdrivna restriktioner som maste till for att kunna uppna en
hallbarare utveckling for urbana godstransporter.

Foretagsdrivna forandringar gallande urbana godstransporter har huvudsakligen ekonomiska
motiv eller syftar till att 6ka konkurrensfordelar. De ekonomiska motiven kan indirekt leda till
en positiv inverkan pa miljon. Detta galler till exempel 6kade fyllnadsgrader i distributions-
fordon, samlastning av gods och battre ruttplanering (Anderson, Allen & Browne, 2005).

En typisk myndighetsdriven fordndring som beskrivs av Russo och Comi (2010) &r en restrik-
tion i form av tidsfonster for godsleveranser vilket begréansar intervallet for nar gods far leve-
reras. Dessa tidsfonster kan inrikta sig pa att forutom att styra tiden dven galla olika fordons-
typer. En ganska vanlig atgard ar att inrikta sig pa att begransa den tunga godstrafiken vilket
enligt bade EU och svensk forfattningssamling innebér fordon som véager mer an 3,5 ton (SFS
2001:559).

Quak (2008) tar upp olika policyatgéarder fran myndighetshall och vilken inverkan de har pa
urbana godstransporter.

Tva atgarder som syftar till att skapa hallbarare urbana godstransporter &r miljozoner och tids-
fonster for leveranser. Miljozonens mal ar att minska utslappen och ar ett resultat av att
manga aldre och mindre miljévanliga fordon anvands i citydistribution. Detta kan paverka
mindre foretag inom branschen som inte har sa stor méjlighet att byta ut sina leveransfordon
mot nyare. (Quak, 2008)

Tidsrestriktioner handlar om att begransa tiden for nar gods far levereras till butikerna. Med
hardare krav uppnas en attraktivare innerstad for bade konsumenter och butiker. Tidsrestrik-
tionen innebér ocksa en problematik for butiker da de inte kan ta emot godset pa udda tider till
exempel under natten (Quak, 2008). Framfor allt har snavare tidsfonster en stor paverkan for
butiker i innerstaden och framst for de inom konfektionsbranschen. Detta beror pa uppbygg-
naden av forsorjningskedjan hos foretag som saljer klader och att deras leveranser praglas av
manga sma avlamningar i en rutt.

Atgarder som miljézoner och tidsfonster gors pa lokal niva for att forbattra en radande an-

strangd situation och kan ocksa med férdel kombineras med proaktiva initiativ som inférandet
av urbana samlastningscentraler. Resultatet for de berdrda aktérerna till foljd av restriktioner-
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na &r att de maste agera och andra sitt beteende nar det géller hur och nar leveranserna skall
ske. Restriktionerna gor samtidigt de mer hallbara alternativen attraktivare (Quak, 2008).

Yiterligare en atgard som ar relativt vanlig i Europas stader ar fordonsrestriktioner. Det inne-
bér att vissa fordon inte far tilltrade till ett omrade, ofta innerstaden, framférallt kopplat till
vikten pa lastbilar. Malet ar att halla de tunga fordonen utanfor innerstaden och att pa sa satt
oka trafiksakerheten, minska trangseln pa gatorna samt att begransa slitage pa infrastruktur.
Ytterligare anledningar till den hér typen av restriktioner ar att minska buller. (Quak, 2008)

Foljden for aktorerna inom citylogistiken blir att transportérerna far anvanda sig av mindre
eller lattare lastfordon vid distribution till butikerna inom omradet. For bestéllarna av trans-
porter kan darmed transportkostnaderna bli avsevart hogre vilket uppmuntrar bestéllarna att
hitta alternativa I6sningar. (Quak, 2008)

3.2 Samlastning

Ett satt att forsoka minska transporters paverkan i innerstaden ar genom samlastning. Sam-
lastning innebér att foretag samlastar sina varor i en samlastningscentral for att sedan utnyttja
gemensamma transporter den sista biten till butik. Detta kan organiseras pa olika sétt men
malet ar att forbattra resursutnyttjandet genom att 6ka fyllnadsgraden i transporterna, sa att
transporternas paverkan pa miljo och trangsel kan reduceras. (Browne, Sweet, Woodburn &
Allen, 2005)

Samlastade godstransporter har god potential att uppna effektiviseringar inom miljo, trafiksa-
kerhet och ekonomi. Forbattringar inom dessa tre omraden och reducering av de problem som
utgors av stadens geografiska forutsattningar och uppbyggnad &r de drivkrafter som ligger till
grund for samlastning. (Wagenius, 2010)

De storre transportforetagen arbetar redan idag internt med samlastning av sina kunders gods
eftersom det finns ett ekonomiskt intresse i att fa upp fyllnadsgraden i bilarna. Samlastning av
gods mellan olika foretag ar dock inte tillrackligt intressant for transportérerna da det inte
finns en klar vinstfordel, och om kunderna inte heller efterfragar nagon annan lésning saknas
det incitament for en samordnad I6sning (Ottosson & Franzén, 2005).

Ogden (1992) skiljer foretagens interna samlastning fran den som sker i kombination med
andra transportforetag. Han menar att foretagens interna samlastning leder till suboptimering-
ar. Med en samlastningscentral som istéllet har sin utgangspunkt i ett geografiskt omrade, och
dit alla transportorer levererar sitt gods finns mgjlighet att kora kombinerade mer optimerade
rutter den sista strackan till butik. Denna samlastning kan jamféras med posten som tar emot
alla brev till ett visst geografiskt omrade och sedan sorterar upp det i rutter. I systemet finns
ocksa potential for ett returflode, det vill sédga fran butikerna till samlastningsterminalen. (Og-
den, 1992)

3.2.1 Samlastningscentral
For att kunna tillampa samlastning kréavs att godset konsolideras i en gemensam punkt innan

det distribueras. Denna plats ar vanligtvis en samlastningscentral. (Browne, Sweet, Woodburn
& Allen, 2005)
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McDermott (1975) diskuterade tidigt hur urbaniseringen av vart samhalle i kombination med
stadernas uppbyggnad skapar en problematik for distributionen i staderna. Han papekar att
den framsta orsaken till de kostnader, trangselproblem och miljépaverkan som &r férenat med
urban distribution ar sattet som man utfor distributionen pa. Sma forsandelser plockas upp och
levereras fristaende fran 6vriga forsandelser vilket leder till daligt utnyttjande av bade fordon
och terminaler. Losningen ar en urban samlastningsterminal. (McDermott, 1975)

Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005) definierar en urban samlastningscentral som:

“..a logistics facility that is situated in relatively close proximity to the geographic area that
it serves be that a city centre, an entire town or a specific site (e.g. shopping centre), from
which consolidated deliveries are carried out within that area.”

Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005) identifierar tre olika sorters urbana samlast-
ningscentraler:

Den forsta ar avsedd for speciella projekt. Det kan till exempel handla om material till en
byggarbetsplats. Uppratthallandet av centralen ar vanligtvis knutet till det speciella projektets
livslangd.

Den andra formen av samlastningscentral betjanar en speciell plats som &gs av en gemensam
fastighetsagare. Det kan till exempel handla om ett képcentrum eller en flygplats.

Den tredje formen &r en samlastningscentral som betjénar en stad eller en del av en stad, ofta
innerstaden. Vanligt &r att avgransningen sker bade geografiskt och med avseende pa foretag i
en viss bransch. Detta hor ihop med att det ar lattare att organisera samlastning av likartade
produkter. Antalet foretag som medverkar kan variera fran nagra fa till ett stort antal beroende
pa produkt och volym.

Syftet med urban samlastning ar att separera transporter utanfor och inuti innerstaden. Storre
tyngre fordon transporterar godset till en samlastningscentral utanfor det avgransade omradet
som centralen skall betjana. Fran samlastningscentralen tar mindre distributionsfordon vid och
dessa kan fyllas maximalt for distribution i innerstaden. (van Rooijen & Quak, 2008)

3.2.2 Samlastningens for- och nackdelar

Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005) identifierar ett antal fordelar med urban samlast-
ning som koncept.

Man namner dels miljorelaterade effekter, men &ven hur en samlastningscentral kan skapa bra
publicitet fér de deltagande akt6rerna. Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005) beskriver
aven hur en samlastningscentral skapar mojligheter till andra vérdeadderande aktiviteter som
utokad lagring eller returtransporter. Mgjligheten till lagring skapar battre produkttillganglig-
het da produkterna kan lagras narmre butikerna, och pa sa sétt kan servicen mot konsumenter-
na forbattras med en forkortad ledtid. Det leder ocksa till att ytor som i butikerna tidigare ut-
gjordes av lager kan anvéndas till mer vardeskapande aktiviteter.

En annan mojlig vardeadderande tjénst &r att anvanda returtransporter till e-handel. Termina-
len kan da hantera det omvénda flodet av varor fran butikerna till de som har bestéllt via in-
ternet. (Ottosson & Franzen, 2005)
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De som drar storst nytta av en urban samlastningscentral ur ett logistiskt perspektiv ar sma
och sjalvstandiga butiker. Framfor allt de butiker i omraden dar det finns hinder for gods-
transporter, antingen i form av trangsel eller i form av tidsrestriktioner. (Browne, Sweet,
Woodburn & Allen, 2005).

Ogden (1992) och Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005) identifierar ocksa ett antal
nackdelar med en samlastningscentral.

Till exempel riskerar en samlastningscentral att medfora att kopplingen mellan transportéren
och butiken kan forsvinna enligt Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005). Detta betonas
aven av Ogden (1992) som beskriver hur den minskade kontakten mellan transport6r och bu-
tik kan betyda att transportoren forlorar sin konkurrensfordel. Ogden (1992) menar ocksa att
en samlastningscentral kan innebdra att transportdrerna forlorar sina ekonomiska fordelar,
som man skapat sig genom en egen effektiv distributionsprocess. Transportorernas bilar och
varumarke blir dessutom mindre exponerat (Ogden, 1992).

En samlastningscentral kraver en 6kad dokumentering och administrering och ansvarsférdel-
ningen blir mer avancerad om nagot skulle handa under transport. Risken for att nagot kan
handa, till exempel skada eller stold, 6kar da samlastningen tillfor ytterligare ett led i forsorj-
ningskedjan. Detta led innebér en 6kad hantering av godset och fler involverade parter. (Og-
den, 1992)

Att fa urbana samlastningcentraler att blir sjalvforsorjande ar svart och tidskravande pa grund
av de hoga investerings- och driftskostnaderna. Browne, Sweet, Woodburn och Allen (2005)
menar darfor att en viktig faktor for en lyckad samlastning ar att det finns en extern finansiar
med i bilden eller att man kan ta betalt for extra tjanster som till exempel utdkat lager.

Ett faktum man star infor vid implementering av samlastning &r att en stor andel av tidigare
projekt har misslycktas. Blom (2009) beskriver de vanligaste orsakerna till detta:

- Brist pa samarbetsvilja mellan aktorerna

- Fel lokalisering av samlastningscentralen

- Fel sorts fordon anvénds i distributionen

- For fa deltagande butiker inom det avgransade omrade som skall betjanas

- Motstand mot samlastning pa grund av myndighetsdrivna stodjande restriktioner
- Brist pa kontroll av hur restriktioner efterlevs

3.2.3 Lokalisering av en urban samlastningscentral

Nar det géller lokalisering av en urban samlastningscentral ar avstandet till innerstaden av
vasentlig betydelse for vilka olika effekter man vill uppna (Browne, Sweet, Woodburn & All-
en, 2005). Om samlastningscentralen ligger langt ifran innerstaden sa finns en miljomassig
fordel i och med att de tyngre transporterna till samlastningscentralen inte behover kora in i
staden. Samtidigt leder det till att de mindre distributionsfordonen maste kora en langre
strdcka och att antalet fordonskilometer kommer att 6ka. (Browne, Sweet, Woodburn & Allen,
2005)

Om samlastningscentralen istallet ligger néra innerstaden kommer stérre fordon som genere-
rar mycket utslapp och buller att komma narmre innerstaden, men a andra sidan kommer de
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sma distributionsfordonen som utgar fran samlastningscentralen att utnyttjas pa ett effektivare
sétt (Browne, Sweet, Woodburn & Allen, 2005).

Browne, Sweet, Woodburn & Allen (2005) kommer fram till att lokaliseringsfragan och av-
standet till omradet som samlastningscentralen skall betjana ar en avvagning som gors bero-
ende pa vilka mal som finns med samlastningen eller vilka problem den syftar till att l6sa.

Det ar svart att hitta lediga lokaler i innerstaden, men om man lyckas finns en fordel i att ter-
minalen kan fa storre publicitet i media och darmed 6kar kdnnedomen om den. Det kan dock
vara enklare och billigare att hitta en lokal utanfor innerstaden som &r lamplig som samlast-
ningscentral, vilket kan vara fordelaktigt da incitamenten for en investering i en lokal redan &r
laga. (Ottosson & Franzén, 2005)

3.2.4 Agarskap och finansiering
Ogden (1992) namner tre olika typer av dgarskap till en samlastningscentral:

- Offentligt, dar kommunen dger samlastningscentralen
- Privatagt, dar ett foretag ager samlastningscentralen
- Kooperativ, dar flera aktorer gar ihop och driver en gemensam samlastningscentral

Ottosson och Franzén (2005) utvecklar dessa tre olika dgarskap i scenariobeskrivningar.

Det forsta scenariot &r en samlastningscentral med kommunen som dgare. | detta fall upp-
handlar kommunen distributionstjansten och eventuella extra vardeskapande tjanster. Kom-
munen ar endast drivande initialt och ld&mnar sedan 6ver driften och finansieringen till det
eller de kommersiella foretag som vinner upphandlingen. Ett kontrakt bor upprattas som re-
glerar kommunens roll och ansvar om terminalen inte blir sjalvférsorjande. (Ottosson & Fran-
zén, 2005).

Det andra scenariot &r en terminal med en ensam privat dgare. Agaren kan i detta fall till ex-
empel vara ett transportforetag eller ett fastighetsbolag eller ndgon annan kommersiell aktor
som tror sig kunna bedriva en affarsméssig verksamhet genom samlastningscentralen. En
kommersiell aktor kan 6ka attraktionskraften eftersom ett foretag med vinstintresse kan ge ett
storre intryck av kostnadseffektivitet och affarsméassighet an vad en myndighetsdriven verk-
samhet gor. Aven om den privata dgarens arbete kan bidra positivt till staden, far myndighe-
ten pa grund av konkurrenslagstiftningen inte skapa restriktioner som syftar till att gynna den
aktor som driver samlastningen. Daremot &r det tillatet for myndigheter att hjélpa till med
finansiering genom pengar fran EU-projekt eller liknande. (Ottosson & Franzén, 2005)

Det tredje och sista scenariot som beskrivs ar en terminal som finansieras och drivs av flera
privata adgare. Detta paminner mycket om scenariot med en privat dgare, bade gallande forhal-
landet till myndigheter och gallande ett eventuellt 6kat attraktionsvérde pa grund av att man
bedriver kommersiell verksamhet. En skillnad jamfért med scenariot med en privat &gare &ar
att risken fordelas mellan flera aktorer vilket gor att det skapas battre forutsattningar for fi-
nansiering och okar incitamentet att ga in i projektet.
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3.3 Férandring och adaption

For situationer som handlar om acceptans och mjuka varden hamnar man i teorier om forénd-
ring och adaption. Adaption, eller anpassning om man sa vill, kravs for att uppna acceptans.
(Brennan & Turnbull, 1996)

3.3.1 Lewins forandringsmodell

Alla lyckade forandringsprocesser i ett foretag startar enligt den tysk-amerikanske filosofen
Kurt Lewin citerad i Mind Tools (2006) med att man konstaterar att det finns ett behov av
forandring. Forandring skall inte ske for sakens skull utan det bor pa forhand finnas val defi-
nierade skal. Det kan vara att man vill forbattra sina resultat eller att man star infor nagon
form av problem. (Mind Tools, 2006)

Kurt Lewin menar att foretag ar hart knutna till sin omgivning och darfor arbetar pa ett sta-
tiskt satt. Han har tagit fram en modell som visar hur en foérandring sker i tre steg, dar forsta
steget metaforiskt kan jamfdras med hur ett fryst isblock (foretaget) behdver tinas upp innan
man kan andra formen pa det (Mind Tools, 2006). Upptiningen sker genom att goda argument
till forandring och ett forandrat arbetssatt 1aggs fram.

| det andra steget sker sjalva forandringen, och det ar viktigt att de som berérs av férandringen
ar delaktiga i denna.

Efter att fordndringen har genomforts “fryser” man i det tredje steget ner det nya tillstdndet.
Forandringarna blir da institutionaliserade och praxis i verksamheten. (Mind Tools, 2006)

3.3.2 Adaption

Adaptionsteori baseras ofta pa ett systemtankande, med flera olika aktorer som &r inbordes
beroende och som paverkar varandra. Tillsammans utgor de en helhet och forhallandet mellan
dem utgors av rorliga granser som ar under standig forandring. (Anon., 2004)

En innebord av adaption ar en individs eller ett foretags vilja att fordndra sig och till exempel
att ta till sig en ny idé (Anon., 2004). Adaption &r enligt Brennan och Turnbull (1996) nagot
som ar vasentligt for att foretag skall kunna inga i affarsrelationer dar i nastan alla fall en av
parterna pa nagot satt maste anpassa sig efter den andra parten.

Nagot som ar vart att beakta ar att alla foretag anvander makt for att skapa fordelar. En
maktfaktor ar att fa andra foretag att andra sitt beteende for att uppna egna mal. Maktbalansen
mellan olika foretag hanger tatt ihop med foérandring och adaption (Hagberg-Andersson,
2001).
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4. Forstudie

4.1 Svenska projekt
4.1.1 Lundby, Goéteborg

Projektet “Godssamverkan i Lundby” startades 2001 med maélet att genom samlastning mins-
ka antalet transporter av kontorsmaterial till foretag i Lundbyomradet och att ¢ka transport-
fordonens fyllnadsgrader. Projektet initierades av Trafikkontoret, leddes av Norra Alvstranden
Utveckling och finansierades delvis som ett EU-projekt. For att locka foretag till projektet
anvandes flera olika reklamutskick, personliga brev till foéretagsledare och ett godsseminarium.
Lundbyprojektet fick ocksa viss uppmarksamhet i lokala och regionala medier. (Axelsson,
2006)

Att fa till samlastning visade sig vara svart eftersom foretagen i Lundby var hart knutna till
sina transportorer eller anvande egna firmabilar. Projektledningen fick darfér omformulera
malsattningen till att minska antalet leveranser med hjélp av férandrade bestéllarrutiner istél-
let for med samlastning. Denna malsattning lyckades, och det visade pa vilken majlighet att
paverka sina egna transporter som bestéllaren faktiskt har. (Axelsson, 2006)

Nar man utvarderade projeket kom man fram till ett antal kritiska faktorer for att fa annu fler
foretag att medverka dar kommunikation var den framsta. Problemet i Lundby var att trans-
portdrerna ansag att transporterna skedde utifran foretagens 6nskemal, medan foretagen tyckte
att deras volymer var s pass sma att det var upp till transportorerna att organisera samlastning.
Utvarderingen kom ocksa fram till att det galler att arbeta aktivt med att skapa ekonomiska
incitament for foretagen for att fa dem att bli mer drivande i den har typen av projekt. (Axels-
son, 2006)

De slutgiltiga rekommendationer som ges fran Godssamverkan i Lundby infor liknande sam-
arbetsprojekt i andra omraden &r att inrikta sig pa foretag som redan nu arbetar utifran ett mil-
joperspektiv samt att utnyttja redan befintliga natverk som till exempel képmannaféreningar.
(Axelsson, 2006)

4.1.2 O-centralen, Stockholm

Samlastningsprojektet i Gamla Stan i Stockholm var en del av ett storre EU-projekt. De 6ver-
gripande malen for EU-projektet var 6kad rorlighet, livskvalitet och luftkvalitet. Man ville
aven minska buller och trangsel. (Trendsetter-Europe, 2003)

Initiativet till projektet i Gamla Stan togs av det privatdgda foretaget Home 2 You, Miljofor-
valtningen i Stockholm och det lokala Agenda 21-kontoret. Finansieringen skedde huvudsak-
ligen frdn Home 2 You med ett mindre bidrag fran det aktuella EU-projektet. Aven efter det
att EU-projektet avslutat sin finansiering sa har Home 2 You lyckats att fortsétta driva sam-
lastningscentralen. (Ottosson, 2005)

Den problematiska situationen var ett resultat av att turister, butiker och godsdistribution var
tvungna att samsas pa de tranga gatorna som finns i Gamla Stan. En tidsrestriktion som inne-
bar att det bara var tillatet att leverera gods mellan 6 och 11 pa formiddagen bidrog ocksa till
den trangsel som fanns. Man ville i projektet framfor allt fokusera pa restaurangleveranser da
man antog att detta hade storst potential att minska trafikflodet (Ottosson, 2005).
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Tanken var att en mindre logistikcentral belagd strax utanfér Gamla Stan skulle samla ihop de
inkommande leveranserna, och sedan samordna transporten den sista strackan in till Gamla
Stan med hjalp av elfordon. (Ottosson, 2005).

Da elbilen som skulle skota transporten mellan terminalen och Gamla Stan tyvarr brann upp i
en storre brand sa fick diesellastbilar anvandas under tiden man vantade pa leverans av en
bestalld gashil. Resultatet blev alltsa snedvridet. Trots detta bakslag kan dock andra resultat
urskiljas. Man upplevde tidigt problem pa grund av tidsrestriktionen da det var svart att sam-
ordna alla transporter innan 11:00. Tidsrestriktionen medforde att man inte kunde tillgodose
fler kunder och den planerade utékningen fick vanta tills dess att man lyckades fa ett tillfalligt
tillstand att transportera fram till klockan 16:00 istéllet. (Ottosson, 2005)

En av de storsta barridrerna for samlastning var ett svalt intresse bland affarsinnehavarna i
Gamla Stan att anvénda tjansten och involvera sig i projektet. Drivkrafterna fanns istéllet hos
politiker och den privata aktoren Home 2 You. (Ottosson, 2005)

4.2 Internationella projekt
4.2.1 Broadmead, Bristol

Inom ramen for ett EU-projekt startades 2003 ett samlastningsprojekt i Bristols innerstad i
omradet Broadmead. De Gvergripande malen inom EU-projektet var att skapa en vital stads-
miljo med positiva ekonomiska resultat, halsa och valbefinnande for stadens invanare samt att
bidra till en hallbar utveckling. Broadmead ar det omrade i Bristol dar flest aterforsaljare inom
konfektion aterfinns, och da omradet &r expansivt hade det blivit allt mer trangt med avseende
pa godstransporter. Projektet finansierades fran det aktuella EU-projektet och initiativtagare
var forutom lokala myndigheter ocksa tva lokala képmannafdreningar och en stor transportor.
(Hapgood, 2005)

Malet med samlastningsprojektet var att minska antalet distributionsfordon i omradet men
ocksa att satta butikerna i fokus genom att erbjuda dem en battre service. Ett led i detta var att
samlastningscentralen skulle kunna erbjuda ytterligare tjanster sa som extra sasongs- och ut-
jamningslager samt emballering av gods. Syftet med extratjansterna var att butikerna skulle
kunna halla nere de egna lagerytorna pa grund av hoga lokalkostnader. Samlastningscentralen
lokaliserades drygt 11 km fran Broadmead. (Hapgood, 2005)

Ungefér samtidigt som samlastningsprojektet infordes tidsrestriktioner for godstrafiken i
Broadmead. Dessa reglerade transporterna till tider da fa manniskor rorde sig pa gatorna, det
vill saga fore klockan 8 pa morgonen och efter klockan 18 pa kvallen. Undantaget var torsda-
gar da det fanns mojlighet att transportera gods fram till klockan 10. De skarpta tidsrestriktio-
nerna skapade ytterligare incitament for butikerna att ga med i samlastningsprojektet. (Hap-
good, 2005)

Projektet i Bristol lyckades mycket tack vare restriktionerna att initialt fa med ett antal butiker
dar de flesta var inom konfektionsbranschen. Det visade sig att majoriteten av butikerna valde
att delta i samlastningen pa grund av den erbjod extra tjanster och majligheter till kostnadsbe-
sparingar. En majoritet uppgav ocksa att de skulle rekommendera andra butiker att delta i
samlastningsprojektet. (Hapgood, 2005)
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Samlastningscentralen borjade sa smaningom aven att anvandas som atervinningscentral vil-
ket ytterligare dkade butikernas intresse och deltagande. Framgangsfaktorn bakom Broadme-
ad ar enligt den ansvarige for samlastningscentralen i Bristol kombinationen av tilltradesre-
striktioner och att omradet ar inne i en expansiv fas med nya butiker som flyttar till Broadme-
ad. (Vennersten, 2009)

4.2.2 Binnenstadservice, Nijmegen

Binnenstad betyder innerstad pa hollandska och Binnenstadservice ar ett projekt som startats
upp i flera hollandska stader. Projektet startades 2008 i Nijmegen av tva entreprendrer och
drivs nu som en stiftelse. | innerstaden som bestar av aldre bebyggelse och tranga gator ater-
finns manga av stadens sjalvstandiga sma butiker. (van Rooijen & Quak, 2010)

Malsattningen med Binnenstadservice var att skapa en samlastningslésning som fokuserar pa
mottagarna av godset snarare an de som fraktar godset och framforallt & huvudmalet att na
smaskaliga, sjalvstandiga butiker i innerstaden. Detta eftersom transporterna till de mindre
butikerna séllan ar optimerade och att de inte redan ingar i en befintlig distributionskedja som
manga storre foretag gor. (van Rooijen & Quak, 2010)

Binnenstadservices grundldggande tjanster ar gratis och finansieras i nuldget av bidrag. Ut-
over det finns tillaggstjanster som butikerna kan betala for som till exempel extra lagringsut-
rymme och returlogistik for emballage. Butikerna &ndrar sin adress for mottagning av gods till
samlastningscentralen enligt ett c/o-upplagg. Darifran organiseras sedan distributionen utifran
butikernas geografiska lokalisering. Samlastningscentralen ligger 1,5 km fran innerstaden.
(van Rooijen & Quak, 2010)

Projektet har varit lyckosamt och antalet deltagande butiker har 6kat stadigt (van Rooijen &
Quak, 2010). Aven om Binnenstadservice fokuserar pd butikerna har dven transportorerna
gynnats genom stora tidsvinster i och med att transporterna sker till samlastningscentralen och
att man darmed slipper kora in i innerstaden med mindre trangsel och kder som f6ljd. (Blom,
2009)

5. Empiri
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5.1 Intervju med Innerstaden Goteborg

Som en del i arbetet intervjuades Marianne Sorling fran Innerstaden Goteborg med avseende
pa butikernas asikter om befintlig situation gallande godstransporter i innerstaden samt deras
asikter om samlastning av gods.

Innerstaden Goteborg som bildades 2005 &r en intresseorganisation for foretagen i innerstaden
och dgs till hélften av Fastighetsagarna Goteborg och till andra halften av Goteborgs Kop-
mannaforbund. Innerstaden Goteborg har 555 medlemmar som kan delas in i fyra typer; tjans-
teforetag, butiker/restauranger, fastighetsagare och kommun. Tre fjardedelar av butikerna i
omradet ar medlemmar i intresseorganisationen vilket gor den till den storsta av sitt slag i
Sverige. Innerstaden Goteborgs agenda utgar fran en lista som sammanstélls utifran medlem-
marnas onskemal och Innerstaden Gaéteborg representerar sedan dessa standpunkter i olika
forum.

Enligt Marianne Sorling &r samlastning av godstransporter en frdga om butikernas tid och
resurser. | dagslaget finns en rekommendation fran Innerstaden Goteborg att butikerna skall ta
emot sina leveranser sa tidigt som mojligt, helst innan klockan 10 pa formiddagen. For de
mindre butikerna kan detta vara ett problem, bade eftersom det upplevs som en inskrankning
pa deras frinet som egenfdéretagare och att det ar en fraga om att kunna klara bemanning sa
tidigt.

Av medlemmarna tillhor 75% nagon form av kedja och 25% é&r egna foretagare. Majoriteten
av medlemmarna tycker det ar bra att transporterna kan ske sa pass tidigt att de inte konkurre-
rar med konsumenterna, men dven ett visst motstand finns mot detta framfor allt fran de som
driver sin butik sjalva.

Nér det géller lagringsutrymme konstaterar Marianne Sorling att de flesta mindre butiker har
sma lager och inte séllan anvands utrymmen som kok och toalett till lager. Enligt Innerstaden
Goteborg upplever butikerna ocksa att det ar mycket distributionsfordon i rérelse i omradet
och detta paverkar trivseln for konsumenterna. Andra problem &r att butikerna upplever att
lastbilarna skymmer deras skyltfonster och att manga lastbilar kor fort vilket utgor en fara for
konsumenterna. Dessa tva faktorer ar indirekta forutsattningar for en samlastningscentral.

Butikerna har enligt Marianne Sorling i dagsléaget lite inflytande Gver sina transporter da de i
huvudsak bokas av butikernas leverantorer. Det ar heller inte nagot som butikerna reflekterar
sa mycket dver utan deras fokus ligger pa varan de bestaller och kanske vilken typ av embal-
lage som skall anvandas. Det &r framfor allt de stora foretagen Posten, DHL och Schenker
som utfor transporterna och en trolig anledning till att samlastning har kommit langre ner pa
agendan dr att de stora foretagen redan sager sig ha hoga fyllnadsgrader i sina fordon.

Andra faktorer som ar viktiga att beakta ar fragan om finansiering. Innerstaden Géteborg far
idag in intakter fran sina medlemmar, som racker till att tdcka kostnader for loner, hemsida
och lokalhyra men inte mycket mer. Samlastning av godstransporter ar forenat med invester-
ingskostnader och Innerstaden s&ger att de omdjligen kan vara en finansierande part. Daremot
har de stor erfarenhet som upphandlande part och enligt Marianne Sorling ar en av deras
framsta styrkor att fa aktorer att samarbeta.

5.2 Intervju med Trafikkontoret
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Trafikkontoret ansvarar for lokala trafikforeskrifter och for kontroll av att dessa efterfoljs.
Magnus Jaderbergs uppdrag &r att ur ett godsperspektiv sanka trangseln och miljobelastningen
I GOteborg och att 0ka tillgangligheten for transportleverantorer.

Pa Trafikkontoret sager man generellt att man som kommunal férvaltning har lamnat 6ver
samlastning i traditionell mening till det privata néringslivet. Samlastning i traditionell me-
ning syftar i det har sammanhanget pa en utformning dar till exempel Posten, DHL, och
Schenker skulle jobba ihop, genom att parternas gods samlastas i en befintlig terminal och dar
alla parter sedan ansvarar for att distribuera gods till ett pa forhand tilldelat geografiskt omra-
de.

Man anser att det maste vara de privata marknadskrafterna som styr, och nar man har pratat
med Posten, DHL och Schenker, vilka volymmassigt star for 80% av allt gods i innerstaden,
sa sager de sig ha bra fyllnadsgrader. Da &r det battre att fran Trafikkontorets sida arbeta med
att forbattra tillgangligheten for transportérerna och att de effektiviserar sin interna samlast-
ning. Trafikkontoret jobbar ocksa mycket for samarbete aktorer emellan vilket har mynnat ut
i ”Godsnitverket” som &r ett natverk dar i princip parter fran hela distributionskedjan &r re-
presenterade i form av fastighetsagare, varuagare, akeriféreningar, kopmannaforeningar, uni-
versitet och producenter.

Trafikkontoret tydliggor att man inte gar in och finansierar sadant som man anser maste regle-
ras av marknadskrafterna. Risken ar annars att ett projekt, som till exempel en samlastnings-
central, visar sig sakna egen barighet nar kommunen upphér med sin finansiering. Sjalvfinan-
siering pa lang sikt ar alltsa en avgorande faktor om man ska vara intresserade av att ga in i ett
projekt. Trafikkontorets erfarenhet ar dock att nio av tio samlastningsprojekt i Europa har
misslyckats, och man &r darfor skeptiska till att ga in som drivande aktor men vill anda skaffa
sig kunskaper om de projekt som verkligen fungerar.

Man tycker bland annat att O-centralen i Stockholm &r ett intressant projekt, dar en ensam
privat aktor skoter bade terminal och distribution. Ett liknande upplagg som man har kollat pa,
ar distributionen till Svenska Massan i Goteborg som styrs av DHL. Allt gods som skall till
Svenska Méssan kors till DHL:s terminal, och sedan ansvarar DHL for “the last mile” till
Svenska Massan. Avtalsforfarandet i det har upplagget fungerar da Svenska Massan bara ut-
gor en motpart, men blir genast mer komplicerat om det ska tillampas i Goteborgs innerstad
med flera hundra potentiella motparter.

Trafikkontoret tror att ett politiskt beslut om en bilfri stadskérna maste forega ett eventuellt
samlastningsprojekt.

Fran Trafikkontorets perspektiv fanns det en tydlig trangsel i innerstaden for ett par ar sedan,
som idag inte langre existerar pa grund av ett antal olika atgarder och restriktioner som inforts.
Det finns dock ett tillfalligt problem med distributionen i dagslaget da Kungsgatan och Kors-
gatan byggs om. Man anser att det finns anledning att tro att butikernas omsattning kommer
att 0ka i takt med konjunkturens uppgang vilket kommer att fordra fler godstransporter. Tra-
fikkontorets ar darfor ar pa sin vakt om trangseln skulle 6ka igen. Ur ett logistiskt perspektiv
tycker Trafikkontoret heller inte att det finns nagra problem med miljon i innerstaden, men
kan ténka sig att jobba for att 6ka antalet miljéfordon.

Trafikkontoret delar ofta in stadens varuagare i sma, medelstora och stora butiker. De stora
butikskedjorna har kontroll dver sina egna floden med egna distributionscentraler och far sitt
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gods redan klockan 7. De sma och medelstora har inte samma kontroll, men transportérerna
samlastar ofta deras gods internt inom foretaget med andra sma och medelstora butikers gods.
Transporterna till de sma och medelstora butikerna sker senare &n klockan 7 da de inte har
samma forutsattningar att vara pa plats om godset transporteras tidigt pA morgonen. Trafik-
kontoret vill jobba med beteendeforandringar bland de medelstora butikerna for att kunna
styra godset tidigare. Allra helst vill man fran Trafikkontorets sida styra godset till vad man
kallar ”den gyllene timmen” mellan 9 och 10 pa formiddagen. Da ror sig minst ménniskor
inom omradet, och vid den tiden har de flesta tagit sig till jobbet.

Trafikkontoret ansvarar som sagt for lokala trafikforeskrifter. Malet ar att fa bort personbilar-
na for att fa en battre tillganglighet for transportorerna.

Innerstadens gator dr antingen sa kallade gagator” eller ”gangfartsomraden”. Kungsgatan och
Korsgatan ar gagator och de 6vriga ar gangfartsomraden.

Pa gangfartsomraden far alla fordon kéra men i fotgangarnas hastighet och pa deras villkor.
Gangfartsomraden ar enligt Trafikkontoret det optimala ur ett distributionsperspektiv. Det ar
en gata dar fotgangarna har foretrade men lastbilarna kan stanna var de vill. Da behdvs inte
speciella lastplatser och liknande.

P& gagator ar bara vissa transporter tillatna, men dven har i fotgangarnas hastighet och pa de-
ras villkor. Det &r fyra typer av transporter som &r tillatna pa gagatorna. Transporter som utgor
varuleveranser till eller fran butik eller motsvarande, transporter av gods eller boende till eller
fran adress vid gagatan, transporter av gaster till eller fran hotell eller motsvarande, och slutli-
gen transporter av sjuka eller rorelsehindrade personer till eller fran adress vid gagatan. Par-
kering far bara ske pa sarskilt markerade parkeringsplatser. P4 gagatorna Kungsgatan och
Korsgatan finns dessutom en tidsrestriktion som sager att all fordonstrafik &r forbjuden mellan
11 och 24. Pa sa vis forsoker man fran Trafikkontoret styra godsdistributionen mot morgon
och férmiddag, och undvika den konfliktsituation som uppstar nér olika sorters trafik ska
samsas under dagen.

En annan restriktion som galler inom det avgransade omradet och som har minskat trangseln
ar en langdrestriktion. Restriktionen innebar att bara fordon med en maximal langd pa 10 me-
ter med undantag for bussar far framforas i innerstaden. Ett undantag gors for samtliga fordon
mellan klockan 6 och 8 da langre fordon tillats.

Innerstaden ingar ocksa i den miljézon som har skapats av Goteborg Stad dér alla fordon med
en vikt pa over 3,5 ton maste uppfylla vissa miljokrav for att fa framforas. Alla lastbilar delas
in i olika Euroklasser, dar det inom miljézonen stélls olika krav per Euroklass pa hur manga
ar som far ha gatt sedan lastbilarna registrerades. Man har métt att reglerna som géller inom
milj6zonen efterlevs till 97%.

Yiterligare en atgard har varit att ta bort alla enkelriktningar inom omradet, sa att transporto-
rerna sjalva kan lagga upp sin runda for en effektivare rutt.

Enligt Magnus Jaderberg pa Trafikkontoret sa maste flera restriktioner kombineras for att inte

riskera suboptimeringar och parkeringsvakter och poliser krévs for att kontrollera att
restriktionerna foljs.

6. Analys
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6.1 Geografi

Om man ser till de geografiska forutsattningarna for samlastning i Goteborg sa ar sjalva pro-
blemet, det vill saga att butikerna befinner sig inom en liten koncentrerad yta, ocksa det som
skapar battre forutsattningar for en I6sning som involverar samlastning. Hade inte butikerna
legat sa tatt hade samlastning inte varit lika effektivt.

De stora transportorerna optimerar sina rutter utifran vilka kunder de har och deras respektive
lokalisering. En samlastad transport kan optimera sin rutt annu mer geografiskt utifran gatorna
da man har ett aggregerat underlag av kunder att tillga.

Eftersom Goteborgs innerstad liksom manga andra innerstader i Europa byggdes i en tid da
bilen inte fanns, s& ar forutsattningarna givna av den befintliga infrastrukturen. Aven om man
inte rent fysiskt kan forandra infrastrukturen sa gar det att paverka den relativt sett med hjalp
av styrmedel som olika restriktioner. Dessa sétts av Trafikkontoret i Goteborg. Restriktioner
kan vara ett satt att paverka butiker och transportorer till att forandra transporternas utform-
ning.

De restriktioner som finns idag i innerstaden ar uppdelningen mellan gagator och gangfarts-
omraden, tidsrestriktionen som berér Kungsgatan och Korsgatan, langdrestriktioner for distri-
butionsfordon och miljézonen. Syftet med restriktionerna fran Trafikkontorets sida har varit
att underlatta for distributionsfordon genom att styra bort obehérig trafik i form av personbilar
fran innerstaden. Utifran Quak (2008) och forstudien om O-centralen i Stockholm kan man
séga att myndigheters restriktioner kan skapa incitament for samlastning. Till exempel &r tids-
restriktionen som galler pa Kungsgatan och Korsgatan, som styr méjligheten till godstrans-
porter under dagen, nagot som stodjer samlastning som koncept. Om alla leveranser begransas
till innan klockan 11, och allra helst innan klockan 10, uppstar trangsel da alla transportorer
skall hinna leverera inom ett snavare tidsfonster.

6.2 Aktorer inom det avgransade omradet

Om man ser till vilka aktdrerna ar inom innerstaden enligt Taylors (2005) definition av de
fyra viktigaste aktorerna sa representeras de i vart fall av:

- Butikerna. | den har uppsatsen ar butikerna de butiker inom konfektion i innerstaden
som inte tillhor de storsta kedjorna.

- Transportorerna. | innerstaden star Posten, DHL och Schenker for 80% av transpor-
terna.

- Konsumenterna. Innebadr i detta fall alla personer som ror sig civilt i Goteborgs inner-
stad, oavsett om de har for avsikt att handla eller inte.

- Myndigheterna. Representeras av Trafikkontoret i Goteborg vars perspektiv ar Gote-
borgs stad.

Aktorerna har olika malsattningar med sina verksamheter vilka ibland ligger i linje med var-
andra och ibland motsager varandra. Aktorerna &r enligt adaptionsteorierna inb6rdes beroende
och férhallandet mellan dem &r dynamiskt beroende pa omgivningen. Omgivningen i det har
fallet kan till exempel ses som de geografiska forutsattningarna, och kan vara till exempel en
forandring av restriktioner vilket medfér att en aktor forandrar sitt beteende och darmed for-
andrar det dynamiska forhallandet till Gvriga aktorer.
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Forandringar av det dynamiska beroendet mellan aktérerna andrar ocksa maktbalansen vilket
paverkar vilka aktorer som &r drivande.

6.2.1 Butikerna

Om man borjar med butikerna inom vart avgransade omrade sa galler det att se till vilka for-
delar som finns for dem med samlastning som koncept och hur detta skall kommuniceras for
att uppna acceptans. Forstudien visar att butikerna ar de som maste vara med och initiera en
samlastningsldsning, eller atminstone inse vinsterna med samlastning av gods da det ar buti-
kerna som maste kanna ett behov och en betalningsvilja for tjansten for att det skall fungera.

En annan vinst for butikerna med en samlastningscentral & om den kan erbjuda extratjanster
sd som mojlighet till ett narliggande extralager och atervinning av emballage. Utifran bade
Browne, Sweet, Woodburn & Allens teoretiska studie (2005) och forstudien om Binnenstad
och Broadmead ar detta en av nycklarna bakom en samlastningscentrals barighet och fram-
gang. En sadan extratjanst gor till exempel att butikerna sjalva kan styra nar de vill ha in varor
fran det externa lagret med kort ledtid, vilket ligger i de flestas intresse. Detta galler i vart
avgransade omrade da Marianne Sorling fran Innerstaden Goteborg papekar att butikerna i
innerstaden har offrat mycket av den egna lagerytan till forman for forsaljningsyta.

6.2.2 Transportorerna

Fokus skall inte laggas pa transportdrerna nar det géller att initiera samlastning. De arbetar
utifran harledd efterfragan och ser inget intresse i att vara drivande. Detta har ocksa i arbetet
bekréftas av Annika Persson (2011). En samlastningscentral som drivs av en fristaende privat
aktor kan visserligen leda till en 6kad konkurrens for transportforetagen och minskad expone-
ring, men det kan dven ses som positivt i form av dkade tidsvinster da de bara behover trans-
portera till en plats. Transportdren hinner da med att ata sig fler uppdrag.

Nér det galler att vaga dessa fordelar mot nackdelar har vi konstaterat att de stora transporto-
rerna framforallt bryr sig om sitt forhallande till huvudkonkurrenterna och vill inte tappa
marknadsandelar till dem. Detta inbordes forhallande forandras inte nar alla dessa levererar
till en samlastningscentral som drivs av en mindre privat aktér. Om transportorerna dessutom
kanske skater hela transporten av butikernas varor, fran till exempel Asien som ar vanligt
inom konfektionsbranschen, sa dr “the last mile” till butiken relativt kort. Beroendet mellan
transportdren och butiken kvarstar eftersom den aktér som driver samlastningscentralen inte
kan erbjuda en global transport.

Problemet uppstar om man foljer det som Trafikkontoret kallar traditionell samlastning vilket
innebér att alla levererar till en av de stora transportorernas befintliga terminal. Da forandras
forhallandet mellan de stora transportorerna och den som skoter den sista transporten till kund
far en fordel.

Ogden (1992) namner att den forlorade direktkontakten med butiken &ar en nackdel fér trans-
portoren, vilket kan ifragasattas eftersom transportéren efter att ha utfort sin transport till sam-
lastningscentralen juridiskt sett har fullfort sitt atagande mot butiken. Detta bygger pa att sam-
lastningscentralen ar kundens c/o-adress, som har beskrivits i forstudien i till exempel Nijme-
gen och Stockholm.

6.2.3 Myndigheterna
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Fordelar for myndigheterna som uppstar med en samlastningslosning ar att ett minskat antal
transporter i innerstaden okar tillgangligheten for 6vrig distribution, t.ex de storre foretagens
transporter eller transporter av livsmedel.

Om distributionen fran samlastningscentralen sker med mer miljévénligare fordon bidrar detta
ocksa till att strava mot de miljomal som Trafikkontoret satt upp. Det verkar dock inte finns
nagon drivkraft fran myndigheternas sida att initiera en samlastningslosning da de dels anser
att trangsel inte &r ett problem i Géteborgs innerstad och att de inte vill anvanda skattebetalar-
nas pengar till ett samlastningsprojekt som historiskt sett inte blir sjalvfinansierande.

Totalt sett &r dock myndigheterna positiva till en samlastningscentral av liknande upplagg
som O-centralen i Stockholm, men anser att det i sadana fall maste drivas av marknadskraf-
terna och darmed lamnas initiativet dver till nagon av de andra aktorerna.

En annan fordel som kan namnas ar att en samlastningslosning kan sagas ga hand i hand med
malsattningen att allt gods skall levereras sa tidigt som mojligt. Detta eftersom trangseln 6kar
da alla olika transportorer skall hinna leverera i ett snavare tidsfonster och darmed maste in i
det avgransade omradet under samma tid pa dagen.

6.2.4 Konsumenterna

Fordelarna for konsumenterna &r en innerstad med férre transporter, och om man lyckas styra
alla transporter till innan 10:00, en helt fordonsfri innerstad efter det att butikerna 6ppnat.
Innerstaden kan da uppfattas som bade mer attraktiv och séker ur konsumenternas perspektiv.

En nackdel kan vara att en 6kad kostnad uppstar genom extrahanteringen i och med en extra
terminal, och om inget effektivt sétt att tdcka denna extrahantering finns sa riskerar kostnaden
att laggas pa konsumenten. Detta ar dock inte sarskilt realistiskt da det i sa fall ror sig om en
ganska liten extra kostnad per enhet, och da butikerna inte vill héja priserna och riskera att
tappa konsumenterna. Kostnader och finansiering beskrivs mer utforligt 1angre ner.

En viktig frdga for samlastning uppstar vid utférsaljningar och realisationer da varor i butik
kan omsattas i en hogre grad. Om systemet da inte ar sa pass flexibelt att man kan hantera
dessa variationer i forséljning kan det resultera i att konsumenterna mots av tomma hyllor och
far vanta pa varor.

6.3 Systemets utformning utifran aktérerna
6.3.1 Agarskap och finansiering

Centrala fragor som uppstar ar fragor som ror sjalva systemstrukturen for ett samlastningspro-
jekt. Exempel pa sadana fragor ar vem som ska finansiera ett samlastningsprojekt i innersta-
den, vem som ska dga en terminal, vem skall driva den och ansvara for distributionsfordon.

| utgangspunkt fran de tre scenarior som beskrivs i Ottosson & Franzén (2005) &r det forsta
scenariot en central som ags av kommunen som sedan genom upphandling dverlater driften pa
ett privat foretag.

Myndigheterna, i detta fall Trafikkontoret i Goteborg, har tydligt forklarat att man inte ar vil-
liga att ga in med finansiella medel i ett samlastningsprojekt, varken som grundinvestering
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eller i ett senare stadie. Ur deras synvinkel finns ingen direkt trangselproblematik i det av-
gransade omradet vilket medfor att de i nulaget inte ser tillrackliga incitament for att vare sig
aga, driva eller finansiera en samlastningscentral.

Transportorerna har heller inget intresse av att finansiera en samlastningscentral som inte fol-
jer ett koncept dar deras egen terminal anvands. | intervjun med Trafikontoret konstaterar
Magnus Jaderberg att ett sadant upplagg fungerar bra for Svenska Massan men att det skulle
bli komplext att fa det att fungera om det gallde manga olika butiker i innerstaden.

Idag finns Innerstaden som ett natverk for 75% av butikerna i Innerstaden Géteborg vilket gor
att det redan finns ett natverk som kan utnyttjas. En av de rekommendationer som lamnades
fran godssamverkan i Lundby for liknande projekt var just att man skulle utnyttja redan be-
fintliga natverk. Fran forstudien har vi sett att privata intressenter har varit lyckosamma som
finansierande och drivande parter av samlastning. Det galler till exempel O-Centralen som
drivs av Home 2 You och Binnenstadservice som ocksa drivs privat genom en stiftelse. Nyck-
eln &r att det drivande och finansierande foretaget hittar ett koncept som gor att verksamheten
blir sjalvfinansierande. Utifran Ottossons och Franzéns rapport (2005) och deras andra och
tredje scenario ger en kommersiell aktor ett battre intryck av kostnadseffektivitet och affars-
massighet an vad kommunal verksamhet gor, vilket kanske kan locka fler aterforséljare att
delta i projektet. Pa sa vis kan det ségas vara en sjalvuppfyllande profetia da fler deltagare
okar bérigheten i projektet och dven effekterna pa antalet transporter i det avgransade omradet.

Incitamenten for privata intressenter ar framforallt ekonomiska det vill saga att uppna vinst
men genom att driva en samlastningscentral kan man ocksa fa en gron stampel och positiv
publicitet i media. Enligt Ottosson och Franzén (2005) finns det aven en potential for den som
driver en samlastningscentral att hitta en nisch och darmed skapa konkurrensférdelar.

Finansieringen av en samlastningscentral maste vara langsiktig for att det skall fungera. Oav-
sett finansieringsmetod kan vi konstatera att ingen samlastningscentral ar sjalvforsorjande
fran dag ett eftersom det i startskedet kravs investeringar i form av fordon och anskaffande av
lokal. Darfér behovs det en grundinvestering. Den investeringen kan antingen gbras som en
intern finansiering av den part som skall driva samlastningscentralen eller som extern finansi-
ering av pengar fran ett EU-projekt eller kommunala medel. Nar verksamheten sedan kommit
igang ar den viktigaste majligheten till finansiering genom de vardeadderande extra tjansterna.

Forstudien visar att om myndigheterna gar in som finansiar finns det en risk att det blir svart
for dem att upphdra med sitt stod och att samlastningscentralen da hamnar i en beroendestall-
ning och blir aldrig sjalvforsoérjande. For att undvika detta ar det viktigt att identifiera vilka
extratjanster som butikerna har betalningsvilja for och att dessa sedan kan bli den huvudsakli-
ga inkomstkallan.

Den optimala 16sningen & om man redan i den initiala implementeringsfasen av ett samlast-
ningsprojekt kan involvera kringtjanster. Detta &r det basta for butikernas vilja till adaption. Ju
mer fordelar och mojligheter med samlastningen, ju mer lockande ar det for butikerna att delta.
| det avseendet ter det sig sjalvklart att kringtjansterna ska finnas med fran borjan. Problema-
tiken med detta ar av det ekonomiska slaget. Alla kringtjanster kraver en administrativ pro-
cess som tar bade tid och kostar pengar. Den hela hanger alltsa pa om den finansierande par-
ten har resurser att i ett inledande skede kombinera leveranser med andra tj&nster. Paradoxen
ar att utan kringtjanster lar det bli svarare att na accept hos butikerna, och darmed sjalvfinan-
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siering, men med kringtjanster kan de initiala kostnaderna bli sa hoga att finansiaren tvingas
dra sig ur.

Just nu pagar ett omfattande gatuarbete inom vart avgransade omrade, vilket gor gatorna
trangre och mer svartillgangliga an tidigare. Detta skulle kunna bana vég for att fa butikerna
att inse vinsterna med en samlastningslsning.

6.3.2 Lokalisering av samlastningscentral

Vid lokalisering av en samlastningscentral i Goteborg kan vi konstatera att det finns det flera
saker att beakta. Fran tidigare granskade projekt har det visat sig mest lyckosamt nar samlast-
ningscentralen ligger mellan 1-1,5 kilometer utanfér det omradet den skall betjana. Det beror
dels pa att om man anvander mindre fordon som ar anpassade for att leverera i stadsmiljo vil-
ket varit fallet i vara exempel, uppnas en hogre grad av resursutnyttjande om dessa fordon kor
kortare strackor. Pa langre strackor &r storre och langre fordon mer effektiva. En viktig aspekt
utifran ett myndighetsperspektiv ar att en samlastningscentral som bara befinner sig nagon
kilometer utanfér omradet kan leda till en suboptimering av godstrafiken och att ett annat tra-
fikavsnitt blir tungt belastat.

Utifran Ottosson och Franzéns rapport (2005) finns det for och nackdelar med en néra lokali-
sering av samlastningscentralen. Detta stods ocksd av Browne, Sweet, Woodburn och Allen
(2005) som menar att lokaliseringen beror pa vilka effekter man vill uppna med samlast-
ningscentralen.

32



Bryngelsson & Holmberg, 2011

7. Slutsatser

7.1 Tre typer av forutsattningar

Nar vi skall identifiera vilka forutsattningarna for samlastning som finns i vart avgransade
omrade i Goteborgs innerstad har vi kommit fram till tre olika perspektiv. Dessa benamns
som:

- Forutsattningar for samlastning utifran geografi
- Forutséttningar for samlastning utifran aktorer
- Forutsattningar for samlastning utifran systemstruktur

Huruvida dessa forutsattningar samspelar &r det som avgor vilka generella forutsattningar som
finns for ett samlastningsprojekt i Géteborgs innerstad. Indelningen ovan kan med férdel ap-
pliceras pa andra avgransade omraden nar undersokningar av forutséttningar for en samlast-
ningslésning ska goras.

Vad som &r viktigt att podngtera ar att forutsattningarna skiljer sig mellan olika avgransade
omraden, vilket medfor att man inte kan ta ett samlastningskoncept rakt av fran en plats och
implementera i ett annan utan maste folja processen ovan varje gang man ska undersoka for-
utsattningarna for ett nytt avgransat omrade.

7.1.1 Forustattningar utifran geografi

Forutsattningar utifran geografi handlar om hur val innerstadens befintliga infrastruktur, be-
fintliga byggnader och restriktioner lampar sig for en samlastningsldsning.

Det som talar emot samlastning i Goteborgs innerstad &r att trangseln utifran myndighetrnas
synpunkt i dagslaget inte ar ett lika stort problem som i manga andra stader av likvérdig
storlek. Idag finns en tillfallig restriktion i form av ombyggnaden av Kungsgatan och
Korsgatan men det ar troligt att det skulle behovas kraftfullare restriktioner fran
Trafikkontorets sida. Ett exempel skulle kunna vara uttkade tidsrestriktioner for att skapa
ytterligare incitament for butikerna i innerstaden att inse de positiva effekterna av en
samlastningscentral.

Tidsrestriktionen, som idag ber6r gagatorna Kungsgatan och Korsgatan, skulle med fordel
kunna gélla hela innerstaden om man vill skapa ytterligare forutsattningar for samlastning.
Det skulle ga hand i hand med ett politiskt beslut om en bilfri innerstad. Konstaterandet blir
att om alla leveranser ska styras mot samma tid sa motiverar det en samlastning av godset.

Langdrestriktionen i Géteborg har ingen storre betydelse for en samlastningslésning. Detta
grundas i att butikerna som avses tar emot sma leveranser med hog frekvens. Det gor att sa
langa fordon som langdrestriktionen avser i princip inte beh6vs oavsett om transporterna sam-
lastas i en samlastningscentral eller inte.

Samma resonemang galler dven miljozonen da den idag redan efterlevs till 97%. Restriktio-
nen som den ser ut idag &r varken en drivkraft eller en h&mmande kraft for samlastning. Mil-
jozonen begransar inte antalet fordon som antrar omradet vilket hade varit drivkraften och den
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utgor heller inget hinder om man féljer den europeiska samlastningsmodellen som anvander
elbilar eller andra miljévanliga fordon.

Om man ser till restriktionerna i Goteborg idag kan vi konstatera att de kanske inte ar tillrack-
liga for att bidra till ett behov av forandring. Utifran Trafikkontorets synpunkt syftar dock inte
heller restriktionerna till att understddja samlastning utan endast till att underléatta tillganglig-
heten for godstransporter.

7.1.2 Forutsattningar utifran aktorer

Forutsattningar for samlastning utifran aktorer handlar om att se vilka de olika aktGrerna ar
och vilka majligheter de har. Man bor ocksa noggrant kartlagga aktorernas for- och nackdelar
da det ar dessa som skapar forustattningarna for samlastning.

Vi har i vart arbete utifran den teoretiska studien och forstudien genomgaende kommit fram
till att det ar butikerna som skall vara i fokus nar det galler att initiera en samlastningsldsning.

Utifrdn Lewins tre fordndringsfaser (Mind Tools, 2006) handlar det i Géteborg om att “tina
upp” butikerna och att se 6ver forutsittningarna for sjdlva forandringen. Eftersom vi har kon-
staterat i uppsatsen att det inte handlar om tekniska barriarer, sa bestar upptiningen i det har
fallet av att gora butikerna som ar i fokus medvetna om att en forandring behdévs. Det gors
genom att trycka pa fordelarna med samlastning utifran butikerna i innerstaden. Forandring
skall inte ske for forandringens skull utan argumentationen skall bygga pa vad forandringen
innebér i okat vérde for butikerna.

En fordel for butikerna som kan bidra till att uppna acceptans for samlastning ar att antalet
leveranser kan reduceras vilket innebér att personal inte behdver avséttas till varumottagning
vid mer &n ett tillfalle. Detta kan vara sérskilt attraktivt for den andel mindre butiker i inner-
staden dar manga bara har en eller nagra fa anstéllda. Farre leveranstillfallen underlattar pla-
neringen for butikerna och ger ocksa okad kontroll. Till exempel kan det finnas en fordel i att
ta emot godset fran en transportor istallet for fran flera da man slipper pappersarbetet med att
granska och skriva under flera foljesedlar. En transportor som levererar godset leder ocksa till
battre kommunikation och en relation till den person som kor den samordnade transporten.

De extratjdnster som vi ser storst potential for ar mojligheten till extra lageryta i samlast-
ningscentralen. Antingen kan man helt ersétta sitt lager och flytta det till samlastningscentra-
len eller sa kan anvanda det som ett komplement till det egna lagret.

Vi har ocksa kommit fram till att med hjalp av en egen samlastningscentral kan de mindre
butikerna som deltar i samlastningen fa ett eget DC for pafylining av varor. Om de sma buti-
kerna gar ihop kommer deras struktur da mer att likna de stérre butikernas som idag har en
konkurrensfordel i form sin struktur. Vi tror detta ar nagot som skulle ha stor potential i Gote-
borg da Marianne Sorling fran Innerstaden bekréftar bilden av att butikerna i innerstaden har
valdigt sma lagermajligheter.

Den andra kringtjansten som vi ser potential for i innerstaden &r maéjligheten till returtranspor-
ter av emballage och liknande. Detta ar inte lampligt for alla typer av verksamheter men [am-
par sig val for butiker inom konfektion som vi avgransat oss mot. Genom att aterfora embal-
lage i transporten som kor fran samlastningscentralen kan man minska antalet transporter da
det kan ersatta sopbilars transportarbete i det avgransade omradet. Eftersom minskade trans-
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porter i omradet okar exponeringen av butikerna och gér omradet mer attraktivt for butikernas
kunder kan man sdga att det finns ett varde for butikerna och deras kunder med returtranspor-
ter av emballage och dylikt till samlastningscentralen.

En annan positiv forutsattning for samlastning utifran aktorer ar att det finns ett befintligt nat-
verk for butikerna i form av Innerstaden Géteborg som skulle kunna skéta upphandlingen mot
en privat aktor. Genom Innerstaden Géteborgs Gversikt 6ver butikernas asikter kan ocksa en
overgripande kravlista sammanstéllas 6ver vilka tjanster som &r mest attraktiva for butikerna
och som det finns en betalningsvilja for. Vi anser att Innerstaden Goteborg med sin erfarenhet
som upphandlande part skulle kunna spela en viktig roll i en samlastningslosning. Daremot
har vi har kommit fram till att de omdjligen kan vara en finansierande part da deras budget i
dagslaget bara ticker de nodvandigaste utgifterna. Innerstaden Goteborgs roll blir i sa fall att
framja samarbetet mellan olika aktorer.

7.1.3 Forutsattningar utifran systemstruktur

Forutsattningar utifran systemstruktur handlar om vilka olika agarskaps- och finansieringslos-
ningar som finns tillgdngliga och om det finns en lamplig lokalisering for en eventuell sam-
lastningslosning.

Vi har kommit fram till att forutsattningarna i det avgransade omradet talar for att en privat
intressent ska driva och finansiera samlastningscentralen, mojligtvis med uppbackning av
Innerstaden Goteborg. Detta eftersom Trafikkontoret i nuldget séger nej till att bidra med in-
vesteringsstod samt att det inte &r [ampligt att utnyttja en av de stora transportérernas terminal
for samlastning av gods till det avgransade omradet. Vi anser ocksa att det kan vara attraktivt
for en privat intressent att driva en samlastningscentral i Goteborg eftersom de stora transpor-
torerna redan ar ledande inom konventionella transporter och har 80% av den marknaden men
inte arbetar med den hér typen av upplagg.

7.2 For vidare forskning

En matning av kdpcentrumet Nordstans godsfléden har nyligen utforts av Schenker Consul-
ting. En fortsattning av vart arbete kan vara att gora en liknande kvantitativ studie av godsflo-
det inom det avgransade omrade som behandlas i uppsatsen.

| fragan om lokalisering av en samlastningscentral for innerstaden ser vi Nordstans lastgata
som en intressant mojlighet eftersom dar finns ledig kapacitet. Att rent konkret identifiera
potentiella lokaliseringsmajligheter for en samlastningscentral i Goteborg ar nagot som ar
intressant for vidare forskning.

Vi har i detta arbete identifierat vilka forutsattningar som finns for samlastning och da kom-
mit fram till att det utifran de befintliga forutsattningarna ar en privat aktor som ar bast lam-
pad att driva och finansiera en samlastningscentral for Goteborgs innerstad. Vilka dessa priva-
ta aktorer ar och vilket intresse som finns &r ocksa nagot som &r intressant att studera.
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