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Sammanfattning

Uttrycket urbana képcentra vittnar om tva saker: en central lokalisering och en koncentration av
aktorer pa liten yta. Det dr for butiker och kontor en attraktiv kombination att vara beldgen néra
stora kundmassor samt att erhdlla skalfordelar genom att lokalisera sig under ett och samma tak.
Dessa tva faktorer medfor ett stort handelstryck pa urbana kdpcentra vilket i sin tur gor att
tillgangen till infrastruktur f6r transporter begréansas.

Omréaden 1 anknytning till urbana kdpcentra dr ofta mer komprimerade 4n de for fristdende
butiker och kontor. Detta kombinerat med hdgre handelskoncentration innebér stora svérigheter
dér externa effekter sa som triangsel, olyckor, miljopaverkan och buller &r problem som urbana
kopcentra standigt brottas med.

Nordstan 1 centrala Goteborg dr ett av Nordens storsta affarscentrum. Dess urbana position
komplicerar varuleveranser, da konsumenternas efterfrigan tvingar stora forsdljningsvolymer att
transporteras 1 en tétt trafikerad milj6é dar bade rumsliga- och tidsméssiga tringselmoment
foreligger. Problematiken forsvaras én mer av en dynamisk omgivning som préglas av
efterfrigevariationer och infrastrukturella fordndringar.

Denna uppsats dmnar undersdka mdjliga forbéttringars potential och genomforbarhet for
godsmottagares leveranssituation i urbana kdpcentra. Detta genom utformande av en relevant
och tillampbar teoretisk referensram, kompletterad med tidigare studier dér projekt med liknande
forutsittningar och varierande resultat granskas.

Undersokningens datainsamling bestdr i1 personliga intervjuer med ett urval av Nordstans butiker
och kontor dir leveranstillvigagéngssitt kartlaggs och fordndringsvilja identifieras.
Datainsamlingen kompletteras av en kvalitativ intervju med en representant frin Nordstans
styrelse fOr att minimera risken for intressekonflikter. Teoretisk referensram, tidigare studier
samt datainsamlingen utgdr sedan undersékningens analysunderlag och direfter véra slutsatser.

Resultatet indikerar att godsmottagarnas leveranstillvigagangssitt skiljer sig at pé ett antal
omraden, vilket minskar mdjligheten till forbéttring via samordning. Vidare dr godsmottagarnas
forandringsvilja genomgédende lag och ter sig enbart knuten till den egna 16nsamheten.
Ekonomiska incitament dr darfor essentiella for att stimulera den enskilde godsmottagaren till
fordndring, sa att den gemensamma leveranssituationen kan forbattras.

Fordndringar av manga slag utesluts mer eller mindre till f61jd av markanta skillnader i
aktorskaraktéristika och ovilja till férdndring. De potentiella forbattringar som identifierades i
undersokningen var darfor till mangt och mycket sma och resurssnala. De berdrde utdkad
information och kommunikation, férindrade leveransfonster, bittre hinvisning samt involvering
av intressenter. Aven samlastning visade sig utgdra en potentiell forbittring av
leveranssituationen, forutsatt att hinsyn togs till godsmottagarnas karaktérskillnader och ldga
intresse till fordndring.
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1 Inledning

1.1 Problembakgrund

Hallbara stidder har kommit att bli ett allt mer omdebatterat omride i takt med att vixande
invanarantal i redan geografiskt fordefinierade stadsmiljoer. Det 6kade handelstryckets krav pa
fler transporter har lett till att minga anser att lastbilar stjél spatialt utrymme frdn ménniskor.
Denna problematik har alltsa 6kat med tiden och forvéntas gora sa dven framdver om man inte

lyckas fordandra utformningen av urbana transporter.

Uttrycket urbana képcentra vittnar om tva saker: en central lokalisering och en koncentration av
aktorer. Det dr for butiker och kontor en attraktiv kombination att vara beldgen néra stora
kundmassor samt att erhélla skalfordelar genom att lokalisera sig under ett och samma tak. Dessa
tva faktorer medfor ett stort handelstryck pa urbana kdpcentra vilket i sin tur gor att tillgdngen
till infrastruktur for transporter begransas. Faktumet forstirks ytterligare av att upprittandet av
transport- och leveranssystem ofta priglas av intressekonflikter. Myndigheter, invénare,

transportdrer och leverantorer soker alla optimera situationen till just sin fordel (Browne, 2013).

De allt populdrare just-in-time-baserade transporttillvigagangssitten har trappat upp
problemsituationen. Dessa har ofta sitt ursprung i hoga lokalhyror som leder till hdga
omséttningskrav, vilket i sin tur krdver transformationer fran lager- till forséljningsytor. En sddan
strategi forutsétter lag lagerhallning vilket innebér hogfrekventa leveranser av lag volym (Bjorke,
2007). Saledes stir man idag infor utmaningar med trangsel, bade géllande tidsméssiga
leveransfonster och fysiska transportytor. Denna problematik gér att identifiera i stader 6ver hela
vérlden, vilket genererar bade svérigheter och méjligheter. Browne (2013) formulerar situationen
pa foljande vis: “Similar problems can be detected all over the world. But there cannot be only
one solution. What we can do is to share our experiences and learn from others in order to be

successful.”

Nordstan dr ett av Nordens storsta affarscentrum, beldget 1 centrala Géteborg och denna
undersoknings fallstudie. Dess urbana position komplicerar varuleveranser till gallerian, da
konsumenternas efterfragan tvingar stora forséljningsvolymer att transporteras 1 en titt trafikerad
milj6. Idag ankommer leveranser till Nordstan delvis via den 1,2 kilometer 14nga lastgata som &r

beldgen rakt under kdpcentrat, med infart fran E45 och Gotatunneln. Denna lastgata &r en relativt



unik tillgdng for kdpcentrat (Nordstan, 2013). Infléden sker till en forhallandevis liten, butiks-
och kontorskoncentrerad yta med bade rumsliga- och tidsmissiga tringselmoment.
Problematiken forsvéras én mer av de infrastrukturella férdndringar som pdgar, har skett och

forvintas dga rum runt om i staden — Det véistsvenska paketet' (Trafikverket, 2013).

Undersokningen av Goteborgsproblemet kan vara underlag for framtida undersdkningar av
liknande fenomen runt om i vérlden. NK i Stockholm och Harrods 1 London dr exempel pa

likartad problematik, dér galleriorna dr beldgna centralt i stader.

Denna undersokning utfors i samarbete med Sendsmart®, ett projekt som soker skapa en mer
attraktiv och konkurrenskraftig stad genom héllbara urbana godstransporter. Projektet hanterar

bade tekniska l16sningar och mjuka &tgarder mellan aktorer, ddr mélet 4r kommersiell gdngbarhet.

1.2 Problemdiskussion

Leveranssituationen &r en speciellt kritisk punkt for urbana kdpcentra, frimst pa grund av tvé
anledningar. Dels dr ytan till vilken leveranser sker oftast mer komprimerad 4n den for fristiende
butiker och kontor, vilket kan generera tringsel. Dels omsétts mer gods vilket 6kar den totala
leveransvolymen. Urbana godstransporter tenderar ocksa att generera fler externa effekter sa som
trangsel, parkeringssvarigheter, miljopaverkan, energikonsumtion och olyckor gentemot rurala
omraden menar Rodrigue (2013). Enligt Taylor (2005) foreligger dven tydliga skillnader mellan
inblandade intressenter. En aktor i ett kopcentra paverkar kdpcentrat i dess helhet, intilliggande
aktorer, foreningar, styrelser och andra grupper som dr verksamma under samma tak. For en
enskild aktor dr padverkan pa andra intressenter ofta mindre, vilket understryker vikten av att
studera just leveranssituationen i urbana kdpcentra. Komplexiteten 6kar nér fordndringar beror

fler intressenter.

' »Vistsvenska paketet ska bidra till ett starkt och attraktivt Véstsverige och innehaller satsningar pa kollektivtrafik,
jarnvagar och vigar. Satsningarna ska bidra till att skapa en storre arbetsmarknad och frimja sysselsittning och tillvaxt.
Satsningarna ska ocksé bidra till att bromsa trafikens negativa paverkan pa miljon och minska sarbarheten i
infrastrukturen. Vistsvenska paketet dr ett samarbetsprojekt mellan Vistra Gotalandsregionen, Goteborgs stad,
Goteborgsregionens kommunalforbund, Landstinget Halland, Visttrafik samt Trafikverket, som dr huvudman for
projektet.” (Vidstra Gotalandsregionen, 2013)

*»Sendsmart leds av CLOSER, den nationella arenan for transporteffektivitet inom Lindholmen Science Park. Sendsmart
ar ett samverkansprojekt med deltagare fran néiringsliv, akademi och samhille. Det dr delfinansierat av Vinnova med en
totalbudget pa 18 miljoner. Vinnova finansierar hilften och de 17 medverkande parterna bidrar tillsammans med lika
mycket.” (Lindholmen, 2013)



En av anledningarna till detta 4r att urbana gallerior ofta, till skillnad fran rurala handelsomraden,
upprittas i redan bebyggda omraden dédr omkringliggande forutséttningar dr fordefinierade och
infrastrukturella resurser begransade. Manga ganger leder detta till svarigheter som innebér att
godsleveransers pélitlighet minskar for godsmottagare och deras lonsamhet péverkas direkt.
Forbattringar for dessa aktorer kan darfor vara essentiella for deras konkurrenssituation pa

marknaden, enligt van Binsbergen & Visser (2000).

Mot bakgrund av detta behdvs mer kunskap om hur godsmottagare upplever leveranssituationen
i urbana kopcentra samt hur denna kan forbéttras for att bidra till en mer héllbar stadsmiljo.
Tekniken som krédvs for forbattringar finns redan men en kartldggning av vilka problem som
foreligger samt godsmottagarnas vilja att faktiskt fordndra situationen krivs for att fa till stdnd en

hallbar forbéttring.

1.3 Syfte

Syftet &r att identifiera potentiella forbattringsdtgirder for godsmottagare i urbana kdpcentra.
Syftet besvaras genom fallstudien Nordstan.

1.4 Fragestillningar
* Vilka skillnader och likheter existerar i Nordstans godsmottagares
leveranstillvigagangssatt?
* Vilken instillning har godsmottagarna i Nordstan till fordndring av nuvarande
leveranstillvigagangssatt?

* Hur kan leveranssituationen i urbana kopcentra forbéttras for godsmottagarna?

1.5 Avgransningar

I undersékningen kommer hinsyn ej tas till andra faktorer dn potential och genomforbarhet.
Avgréansningar sker darfor fran 6vriga faktorer som kan komma att paverka mojliga forbéttringar
av dagens leveranssituation (sa som finansiella kostander, koldioxidutslépp, buller et cetera).
Studien soker finna metoder som skapar forbattrad tid- och/eller platsnytta, baserat pa den
fordndringsvilja som identifieras hos de berdrda godsmottagarna. Analysen kommer foljaktligen
enbart bli nyttoorienterad — det vill sdga begrédnsad till att utvirdera nyttan de olika alternativen
inbringar, inte de respektive kostnaderna som de ger upphov till. Studien avgrénsas alltsa fran att

behandla forbattringars kostnader.



1.6 Begreppsdefinitioner

Forbittring definieras i uppsatsen som en virdedkning av den nuvarande leveranssituationen.
Forbattringen i fraga dr inte knuten till ndgon speciell faktor, utan kan berdra allt vad som helst i
leveransprocessen som skapar béttre tids- och/eller platsnytta. I denna undersékning avser
forbéttringar skapande av virde enbart for godsmottagarna. Dock blir en forbéttring som sker pa
bekostnad av fastighetsdgarnas upplevda nytta till den man att samordningsforslaget inte godtas
icke-gillande, da forslag av denna typ aldrig skulle genomf6ras i verkligheten. Foljaktligen
innebér forbéttring en dkad tid- och/eller platsnytta till f6ljd av implementation av forslag, dér

fastighetségarnas acceptans fungerar som en restriktion for vad som é&r giltigt respektive ogiltigt.

Godsmottagare avser de personer/organisationer till vilka de i rapporten berorda
leveranserna/transporterna riktas. I fallstudien Nordstan &r godsmottagarna saledes butiker och
kontor, vilka representeras av intervjuurvalet. Begreppet hyresgdster kommer anvandas

synonymt med godsmottagare, eftersom godsmottagarna i urbana kdpcentra dr hyresgéster.

Intressenter ér det begrepp vi anvédnder nédr vi asyftar personer, organisationer, myndigheter,
folkgrupper et cetera som skulle beroras av en fordndring av det nuvarande tillvigagangssittet

gillande inforsel av gods till Nordstan. (Begreppet dr synonymt med engelskans stakeholders.)

Kopcentra definieras av Nationalencyklopedin (2013) som “koncentration av butiker, ofta med
inslag av serveringar och olika typer av annan service. Det finns tvd huvudkategorier, dels
centralt beldgna kdpcentra 1 stadskédrnor eller stadsdelar, dels externt lokaliserade sddana 1

utkanten av eller utanfor tatorterna.” I denna rapport avses begreppets forstndmnda betydelse.

Lastbérare anvinds for att beskriva det format i vilket gods anldnder vid leverans, exempelvis

pa pall eller i paket.

Leveranssituation avser det kollektiva tillvigagangssittet for alla berérda godsmottagare 1 ett
urbant kdpcentra. Leveranssituationen skapas saledes av alla godsmottagares sammanlagda

leveranstillvigagangssitt.



2 Teoretisk referensram

Den teoretiska referensramen ar framtagen for att i sa stor utstrdckning som mgjligt vara
underlag till forbattringar av leveranssituationen i urbana kdpcentra. De teorier som undersoks i
uppsatsen berér vem som initierar en fordndring, vem som paverkas av en fordandring, hur
genomforbar en fordndring &r, vilka moment en fordndring innefattar, vilka osdkerheter som
foreligger samt olika mojligheter att samordna leveranser. I teoriavsnittet undersoks alltsa framst

olika potentiella forbattringars genomforbarhet.

2.1 Kategorier av forandringar

Det gér att urskilja tvd olika kategorier av intressenter som kan foréndra urbana transportsystem,
menar Andersson m fl (2005). Foérdndringar kan drivas av antingen samhélleliga styrorgan eller
foretag sjdlva. Nar ett samhélleligt styrorgan fordndrar konventionella handlingsmdnster gors
detta vanligen via regleringar och subventioner frin statlig niva, vilket ibland innebér att foretag
maste vidta tvingande dtgirder. Fordndringar som &r sé kallade foretagsdrivna innebér ett
frivilligt atagande fran foretagens sida, oftast for att nd ekonomiska- eller tillvixtméssiga
konkurrensfordelar. Ofta gar incitamenten hand 1 hand med reducering av externa effekter.
Forfattarna till artikeln exemplifierar detta med hog fyllnadsgrad, vilket implementeras for att
generera hogre lonsamhet men ger dven upphov till positiva, externa bieffekter. (Andersson m fl

2005)

Vidare menar Andersson m fl (2005) att det i vissa fall krdvs en kombination av frivilligt
atagande och myndighetsbestimmelser for att fordndra ett rddande system. Detta intraffar
exempelvis nir en produkts transportkostnad ar negligerbar, och foretaget i friga upplever det

lonsammare att betala straffavgifter for regelbrott 4n att faktiskt anpassa sig efter regelverket.

I denna undersdknings fallstudie vdrderas forbéttringar ur Nordstans godsmottagares perspektiv.
Forbattringar kan bli icke-giltiga exempelvis om de trotsar myndigheters regleringar. P4 samma
satt kan fordndringarna i forutsittningar runt om i1 Géteborg — exempelvis Det vdstsvenska
paketet, leda till att styrorgan begrinsar eller skapar incitament for Nordstan att agera pa ett visst
sdtt. Man kan dven se de olika fordndringsstrategierna som frivilliga dtaganden av
godsmottagarna (for att 6ka sin 16nsamhet) eller, mer eller mindre, tvingande dtgirder av

exempelvis fastighetsdgare i ett urbant kopcentra.
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2.2 Huvudsakliga intressenter i urbana godstransporter

Godstransporter i1 stadsmiljo okar till foljd av befolkningsékningar, hogre urbaniseringsgrad och
fordndrade konsumtionsbeteenden (FN, 2012). Storre efterfragan innebér bdde mdjligheter
(exempelvis béttre underlag for samordning) och svarigheter (infrastrukturella begransningar far
storre betydelse) for de intressenter som kan urskiljas for urbana godstransporter. Dessa

intressenter kan enligt Taylor (2005) indelas i fyra kategorier:

* Leverantorer (shippers)

* Invénare (residents)

* Fraktbarare (freight carriers)

* Planerare och myndigheter (planners & regulators)

Var och en av intressenterna karaktériseras av egna

behov och krav pa transportsystemet. Alla har dock

inte direkt anknytning till sjdlva transporterna. Shippers Residents
. Manufacturers C
Exempelvis har konsumenterna, som faller under Wholesalers oremer

Retailers

kategorin invanare, inget direkt intresse 1

transporteringen av gods utan enbart i att godset

Freight carriers

faktiskt nér till exempel en viss butik, si kallad hirledd Planners &
Transporters regu|at°rs
efterfragan. Transportérer och myndigheter har Warehouses N

Companies :
city levels

déremot stort intresse 1 hur, nédr och var transporterna

sker eftersom det dr dessa tva som sétter upp ramverket .
Figur 2:1 Typer av intressenter for urbana
for leveransprocessen. Taylor (2005) beskriver beroendet godstransporter (Taylor 2005)
mellan dessa fyra som ett dynamiskt system dér en

fordandring hos ndgon av de fyra intressenterna kan komma att paverka de andra
intressentgrupperna. En potentiell forbéttring av transportsystemet till Nordstan skulle alltsa

kunna fa paverkan pa flera intressentgrupper, vilket i sin tur kan begrinsa dess

genomforbarhet. Detta 6msesidiga beroende illustreras dven i Figur 2:1.
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Denna teori kan dven betraktas som sammansédttningen av intressenter for kopcentrat Nordstan i
frédga, och inte bara for samhéllet i stort. Leverantorer och fraktbdrare representerar
godsmottagaranas varuleverantorer och -transportdrer. Planerare och myndigheter representeras

av Nordstans styrelse och invanarna dr de som agerar i kopcentrat — godsmottagarna sjilva.

2.3 Klassificering av genomfoérbarhet
Trafikverket (2012) har ett sitt att rangordna kategorier av dtgirder. Detta ér en fyrstegsprincip,
dér stegen representerar prioriteringar vid en situation av fordndring/forbattring.

Tillvigagingssittet utgors av foljande steg:

1. Téank om
2. Optimera
3. Byggom
4. Bygg nytt

Klassningen av atgirder gors frdn mjuka till harda, dér Tdnk om innebér att man pa ett béttre sétt
tar tillvara pd de resurser man har idag. Ett exempel ar att direkt pdverka ménniskors efterfrigan
pa transporter, och dirmed fordndra transportbeteendet. Optimera innebér att man kan forbéttra
situationen genom att effektivare utnyttja befintligt natverk. Ett exempel hir &r omdirigering av
transportrutter och siledes 6ka effektiviteten med befintliga medel. Kategorin Bygg om 6kar den
tids- och kostnadsmissiga komplexiteten ytterligare gentemot de tva foregaende
atgirdesrubrikerna. Har handlar det om infrastrukturella forbéttringar av befintliga tillgéngar,
exempelvis att gora en redan existerande vég bredare. Eftersom den sista kategorin av dtgirder r
den mest kostsamma, bide finansiellt och tidsméssigt, hamnar den ldngst ner pa
prioriteringslistan. Att Bygga nytt innebér direkta nyinvesteringar for att forbéttra dagens

situation — exempelvis att bygga en ny vég. (Trafikverket 2012)

Undersokningen av Nordstans situation soker identifiera potentiella forbattringar, vilka innefattas
av en eller flera av Trafikverkets (2012) ovanstdende huvudkategorier. Vi antar att kategorierna
listade av Vigverket, sker efter enkelhet att fordndra. I detta fallet 4r Bygga nytt dyrast, tar
langst tid och dr mest resurskriavande (sdledes svérast att genomf6ra). Tdnk om och Optimera har
sdledes en relativ fordel, bade kostnads- och tidsmissigt. Denna komplexitetsrangordning kan

komma att spela in i analysen av forskningsfrdgorna.
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2.4 Urbana godstransporters mojliga osakerheter och utfall

2.4.1 Moment och svdrigheter vid inférande av nytt transportsystem

Enligt Marchau
m f1 (2008) kan
man, for att
identifiera for-
och nackdelar
med ett nytt
transportsystem
(transport
system),
tillimpa en

modell skapad

av Walker (2000). Denna

urskiljer en viss

\
~

External Forces Ne
Demography \
Economy \
Social-cultural I
Spatial ‘

R Technology, ctc...‘/”

DOT

City council

DG-TREN

Policies/Strategies

>, Build new

/
' Goals, Objectives, Preferences
\

Y .-\cccssi!ﬁlil)

iiffrastructure_____ Sl Interest groups

Improyv “ﬁ'h”" I'ransport operators

transpoft, Vehicle manufacturers

Etc....

Transport System ‘____ Costs
Travelers/goods T ~aae Emissions
Vehicles 5 , Noise
Infrastructure — | Outcomes OF Interest ) Accidents
Etc... S /,' Congestion

- Etc...

Figur 2:2 Moment vid inférande av nytt transportsystem, Walker (2000)

planeringsmetods mojliga utfall (outcomes) genom att definiera de olika involverade

komponenterna, forslagsvis infrastruktur, fordon, transportvolymer et cetera. Man liter sedan

véarderingen av utfallens framgang baseras pa mal (goals) hos de intressenter (stakeholders) man

identifierat, och dess relativa vikt. Tva faktorer styr processen; policys (policies) och externa

krafter (external forces). Policys &r en rad atgirder som vidtas av besultsfattarna

(decisionmakers) for att styra systemet mot onskad riktning. Externa krafter dr exogena krafter

som kan péverka utfallet, men inte kan kontrolleras av beslutsfattarna. (Marchau m fl 2008)

Detta forfarande dr dock forknippat med vissa osdkerheter. Forst och frimst menar Geels &

Smit (2000) att det rader ovisshet géllande den miljo ett transportsystem implementeras 1, det vill

sdga de externa faktorerna. Enligt Cohen m fl (2002) kan stora svarigheter ocksd vara

associerade med att sdkerstélla exakt vilken inverkan en teknologisk implementation har pé

systemets utfall. Det dr alltsd svért att dra verklighetsforankrade, kausala orsakssamband. Till sist

menar Marchau m fl (2008) att ovisshet rader under sjélva vérderingsfasen av resultatet.

Intressekonflikter finns bade inom och mellan intressentgrupper vilket kan komma att

komplicera uppdelningen av framgangar och tillkortakomanden.
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Denna teori kan ses ur ett samhélleligt perspektiv sdvil som frin ett mikroperspektiv pa
fallstudien Nordstan. De Nordstanspecifika intressenterna, definierade i avsnitt 2.2, och dess mél
4r avgdrande for hur utfallet av en potentiell forindring kommer bli. Aven externa faktorer och
policies som hinder 1 forbéttringsprocessen ér relevanta for fallet Nordstan. Teorins andra
stycken hjélper oss att undersdka hur mycket osékerhet en viss fordndirng av leveranssituationen

1 Nordstan ar associerad med.

2.4.2 Hantering av osdkerhet
Man kan enligt Marchau m f1 (2008) hantera ovanstdende osdkerhet pa tva sitt, ignorera eller

hantera. Att ignorera — eller rikta lite uppmérksamhet — till osdkerheter av detta slag &r vanligast.
Detta antagande innebér implicit att man tar for givet att framtiden kommer vara en spegling av
dagens situation. Detta tillvigagangssitt dr ofta kortsiktigt fordelaktigt och simpelt, men kréver i
det l&nga loppet att man behdver géra om rangordningen av intressentmél och omformulera
policys. Det andra tillvdgagangssittet, att faktiskt beakta osékerheter i utformandet av
transportsystem, innebér att man formulerar s kallade robusta policys, som fungerar i s manga
simulerade scenarion som mdjligt. Detta forfarande kan dock vara komplext i en snabbt

foranderlig miljo, da det ar svart att ta hinsyn till alla potentiella utvecklingar. (Marchau m fl

2008)

Vidare menar Dewar & Wachs (2006) att beslutsfattare ofta dverfokuserar pa att hitta en
langsiktig 16sning pé transportrelaterade problem. Man bor undvika sddana cementerade viagval
av metoder da det dr sloseri med resurser. Istillet bor man sdka optimera situationen pa kort sikt.
Detta forfarande innebdr att man tillskansar sig ny information successivt och pé si sétt kan ta

bittre beslut ldngre fram i tiden.

For fallsstudien dr denna teori hogst relevant. Den illustrerar de moment som inforandet av ett
nytt transportsystem &r associerat med och maste tas hénsyn till. Kritiken mot modellen, géllande
osdkerheter angdende externa faktorer, sdkerstillande av inverkan samt virdering av resultat, ar
speciellt viktigt vid undersokningen av potentiella forbattringar. Om en fordndring behovs
ifrdgasidttas angéende dess framtidssdkerhet dr det viktigt att veta hur osikerheten bor hanteras,

men inte till den grad att man ”6verkomplicerar” situationen, som teorins sista stycke beskriver.
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2.5 Forbittrad godsdistribution i urbana omraden

2.5.1 Spearation av urbana- och rurala transporter
Van Binsbergen och Visser (2000) talar om vikten av ett vl fungerande distributionssystem 1

urbana miljoer och dess negativa paverkan pé trafiksdkerhet, miljo och framkomlighet. De
papekar att man kan undvika dessa problem genom att separera godsdistributionen som sker inne
i staden frdn den som sker utanfor och/eller i utkanten av staden. Det vill séga en fysisk
omstrukturering av det nuvarande logistiksystemet for att optimera godsdistributionen i centralt
beldgna omrdden. Genom en sddan separation uppstér mojligheten att ersétta tunga lastbilar inne
1 stadskdrnan med lattare, miljovénligare, tystare och sdkrare fordon. Den fysiska fordndringen
av sjdlva logistiksystemet sker alltsd inte inne i stadskérnan utan i utkanten, dar de
infrastrukturella begransningarna &r férre. Storre lastbilar, tdg och i vissa fall dven
vattentransporter leds séledes utanfor stadens centrum for att skapa utrymme for effektivare
transporteringssitt i centrum. For att detta skall vara rimligt att implementera krivs i regel

fordndringar 1 infrastrukturen, vilket ofta &r bade kostsamt och tidskrdvande. (van Binsbergen &

Visser, 2000)

2.5.2 Olika tillvdgagdnssitt gdllande samlastning
En sé pass stor fordndring som en omallokering av tyngre transporter &r, som beskrivs ovan,

problematisk pd ménga sitt och svar att faktiskt implementera i verkligheten. Van Binsbergen &
Visser (2000) beskriver tre olika alternativ for att hantera problematiken med godsdistribution 1
urbana miljder: composite warehousing, commodities & specialities samt split & combine

distribution (pipelining).

Composite warehousing gér ut pd att forsdndelser fran olika platser samlas i exempelvis ett
distributionscenter for att sedan distribueras ut till slutkund, en typ av samordning. P4 sa vis kan
en stor del av transporterna ske utanfor kdpcentrat och saledes minska trafikrelaterade problem.

Detta illustreras dven i Figur 2:3.
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Figur 2:3 Samordning av transporter via distributionscenter, van Binsbergen & Visser (2000)
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Transporteringen pa slutstrackan skulle kunna ske effektivt med mindre fordon forutsatt att

distributionscentret dr relativt ndra beléget slutdestinationerna. (van Binsbergen & Visser 2000)

Commodities & specialities gér ut pé att skilja mellan ravaror (hg omséttningsfrekvens och lag
intikt) och specialprodukter. Ravaror och andra varor med liknande attribut kan hér hanteras
ungefdr som i ovanstéende stycke, det vill sdga att varorna lagerfors i lokala lager for att sedan
distribueras ut till slutkund. Specialitetsklassade varor bor istillet distribueras direkt av
aterforsiljaren och ddrmed inte transporteras via exempelvis en distributionscentral. Detta

illustreras av Figur 2:4.
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Figur 2:4 Samordning av transporter utefter produktkaraktiristika, Visser m fl (1998)

Split & Combine distribution innebir, precis som Figur 2:5 illustrerar, att gods delas upp 1 borjan
av kedjan for att bittre kunna utnyttja befintlig kapacitet. P4 sé vis kan order delas upp sé att
gods kan koras 1 samma fordon och transporteras pa olika rutter under olika tider pa dygnet. |
slutet av kedjan kombineras aterigen godset for att distribueras den sista strickan till slutkund.

(van Binsbergen & Visser 2000)
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Figur 2:5 Uppdelning av order for bittre kapacitetsutnyttjande, van Binsbergen & Visser (2000)

16



I undersékningen av potentiella forbattringar av Nordstans godsmottagares leveranssituation kan
samlastning vara ett alternativ. Detta speciellt om rumsliga begransningar visar sig ligga till
grund for problematik hos godsmottagarna. Genom att forflytta tung trafik samt separera de
transporter som madste finnas 1 stdder med det som kan forldggas till platser med mindre trangsel
kan en bittre leveranssituation eventuellt uppnas. Denna teori ger upphov till forstéelse om vilka

tillvigagangssitt man kan vilja mellan géllande just samlastning.
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3 Tidigare studier
For att kunna besvara forskningsfrdgorna undersoks tre tidigare studier med liknande

forutsittningar men med olika resultat. Dessa fyller funktionen som underlag till analysen nér det
kommer till potentiella forbattringar av Nordstans godsmottagares leveranssituation. Vidare
bidrar genomgéngen av tidigare studier med information om hur verkliga projekt kunnat ge

upphov till en forbéttrad leveranssituation.

3.1 Kvallsdistribution i Stockholms stad

Ett pilotprojekt med kvéllsdistribution genomfordes i Stockholms stad under dren 2005-2006.
Enligt Franzén & Blinge (2007) var studiens uppgift att undersdka om man, genom att
distribuera gods till butiker och affdrer utanfor de tider pd dygnet da trangseln 4r som storst,

kunde fordndra distributionssystemet sa att:

* Miljobelastningen minskar

* Varuflédena jimnas ut dver dygnet

* Kapitalutnyttjandet okar

* Handeln i centrum stirks med en effektivare distribution och minskade stopptider
* Bemanning och sidkerhet vid varumottagningen kan 16sas dven kvallstid

* Buller kan begrinsas sé att omgivningen inte stors vid lossningen

* Andra branscher utanfor dagligvarusegmentet kan dra nytta av erfarenheterna

For att fa svar pd dessa fragor fordes journaler av forare dér kortider, stopptider, butiksldgen,
korstracka och storningar bokfordes. Efter forsta fasen holls en workshop for alla berdrda aktorer
1 syfte att kartldgga de olika foretagens erfarenheter och forstaelse om projektet. Slutligen
gjordes dven telefonintervjuer for att f4 fram bade positiva och negativa synpunkter angaende

pilotprojektet. (Franzén & Blinge 2007)

Resultaten av studien visar att distribution kvéllstid (k1.18:00-20:00) minskade tidsdtgdngen med
cirka 15 minuter jimfort med samma rutt dagtid (k1.14:00-18:00). Aven miljobelastningen
berdknades minska med cirka 20 procent per fordon nir denna typ av distribution anvindes.
Lastning och lossning forenklades pd grund av farre konkurrerande lastbilar. Dock var antalet
felparkerade personfordon hogre under kvéllstid och genererade saledes en del problem med
framkomlighet. Det framgar dven att de olika aktorerna dver lag stéllde sig positivt till projektet
och att forhoppningarna om att liknande projekt kan komma att genomf6ras i framtiden var goda.

Slutligen konstaterar man att nyttan av kvallsdistribution dr hogst beroende av instéllningen hos

18



affarsinnehavarna. Om de berdrda butikerna &r villiga att testa en annan typ av distribution finns

stora chanser till besparingar i sévél tid som miljobelastning. (Franzén & Blinge 2007)

Stockholmsstudien utfordes, likt denna undersdkning, i ett butiks- och kontorskoncentrerat
omrade med béde plats- och tidsrestriktioner. De metoder f6r godsdistribution som testats i
Stockholms innerstad dr déarfor hogst relevanta dven for denna undersokning. Det framgick av
resultatet att forbattringar i tidsdtgang, miljobelastningar och lossningar vid kaj, dgde rum efter
inforandet av nya leveranstider samt att affarsinnehavares instéllning till dessa fordndringar
spelade stor roll for verkningsgraden av de tillvigagingssitt som testades. I denna undersdkning
kan nytta dras av dessa resultat genom att analysera hur liknande l6sningar kan vara aktuella for

fallstudien.

3.2 Godssamverkan i Lundby, Goteborg

Stadsdelen Lundby i1 Goteborg idr ett expansivt, foretagsintensivt omrade som fordrar mycket
transportarbete. Detta har lett till att kapaciteten i vignitet minskat samtidigt som
luftfororeningar 6kat. Inom ramen for Lundby Mobility Centre lanserades dirfor projektet
Godssamverkan i Lundby 1 oktober 2001 av Trafikkontoret i Goteborgs stad. Projektet gick ut pa
att forst ta fram en nuldgesbeskrivning av leveranssituationen. Sedan analyserades ett béttre
tillvigagéngssitt fram med hjélp av studenter. Slutligen informerades de berdrda godsmottagarna

genom nyhetsbrev, seminarier och kalendarium.

Projektets syfte var att minska antalet leveranser av kontorsmaterial i omradet med 30 procent,
utan att paverka den totala transporterade godsvolymen. Detta lyckades man dstadkomma nér
projektet avslutades i januari 2006. Den genomsnittliga minskningen av antalet transporter
uppgick da till 41 procent. Studien antog kdparnas — kontorens — perspektiv, dirfor att man har

fann upphovet till transportefterfragan. (Axelsson, 2006)

Tidigt 1 processen insdg man att potentialen att paverka situationen var relativt liten dd ménga
foretag anvédnde sina egna fordon vid transporter eller hade véldigt starka relationer till sina
transportorer. Man omformulerade da projektet till att istéllet forsoka paverka rutiner i
bestéllningsprocessen. Detta tillvigagingssitt visade sig ge resultat och illustrerade den inverkan

bestéllningsfasen har i transportkedjan. (Axelsson, 2006)
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Vid utvdrderingen av projektet fann man att den mest kritiska framgéngsfaktorn var huruvida
kommunikationen mellan inblandade aktorer var god eller ej. Ett annat problem var att skapa
ekonomiska incitament for de berorda foretagen darfor att det rddde delade uppfattningar mellan
de inblandade parterna om vem som bar ansvaret fOr att initiera fordndringen. Medan
transportdrerna menade att det var foretagens uppgift att samordna transporterna, hade foretagen
asikten att deras bestdllningsvolymer var sd pass sma att transportorerna sjilva skulle organisera

koordineringen. (Axelsson, 2006)

3.3 Citylogistik - varuleveranser i centrala Képenhamn
Projektet Citylogistik® lanserades for att skapa en miljovénligare och mindre transportintensiv
innerstad 1 Kopenhamn. Bakgrunden till detta dr att stadsmiljon har varit tétt belastad och

trafikerad av transportfordon som bade har orsakat tringsel, avgaser och buller.

Projektet gr ut pa att en samlastningsterminal betjdnar leveranser till innerstadens butiker.
Varuleverantorerna levererar gods till denna istéllet for direkt till butiker. Genom detta
forfarande kan man 6ka fyllnadsgraden i fordonen samtidigt som man kan anvénda sig av tysta,
miljovénliga fordon i stadens urbana delar. Detta har nistan eliminerat anvindandet av tunga

fordon i stadskdrnan. (Citylogistik, 2011)

Citylogistik (2011) identifierar foljande fordelar {or foretagsdgarna:

 Okad leveransflexibilitet
* Varuleveranser utférda av forare med lokal kinnedom och personlig kontakt med
butikspersonal

For foretagen har projektet dven gett upphov till:

e Mojlighet till uppackning och kontroll av varor i butikerna

*  Mojlighet till prissittning och larm

* Mojlighet till lager (varje ndringsidkare har en egen, fordefinierad lagerplats pa den
externa godsterminalen) och diarmed till bittre platsutnyttjande

*  Mojlighet till paketering (framst for e-handelsforetag)

* Mojlighet att inkludera returvaror i transporterna

3 Projektet ir ett samarbete mellan Roskilde Universitet, Copenhagen Business School, Danmarks Tekniska
Universitet, Képenhamns kommun, Trafikstyrelsen, Oresund Eco Mobility, EU och Oresund-Kattegatt-Skagerrak-

programmet (Citylogistik, 2011).
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3.4 Lardomar av tidigare studier

Fordndring leveransfonster kan skapa forbéttringar i tidsdtgang, miljobelastningar och lossningar

vid kaj. Inférandet av dessa &r dock starkt beroende av godsmottagarnas instéllning. I fallet

Kvilldistribution i Stockholms stad spelade den rddande instillningen stor roll for

verkningsgraden av de tillvigagingssitt som testades.

Potentialen att paverka situationen &r relativt liten om manga foretag anvédnder sina egna fordon

vid transporter eller om de har véldigt starka relationer till sina transportorer.

Det kanske storsta hotet mot framgang ar dalig kommunikation mellan inblandade aktorer. Ett

annat problem &r att skapa ekonomiska incitament for de berdrda foretagen. Det kan ocksé rada

delade uppfattningar mellan de inblandade parterna om vem som bér ansvaret for att initiera en

fordndring.

Samlastning kan ge upphov till:

Okad leveransflexibilitet

Varuleveranser utforda av forare med lokal kinnedom och personlig kontakt med
butikspersonal

Mojlighet till uppackning och kontroll av varor 1 butikerna

Mojlighet till prissittning och larmning

Mojlighet till lager (varje ndringsidkare har en egen, fordefinierad lagerplats pa den
externa godsterminalen) och diarmed till bittre platsutnyttjande

Mojlighet till paketering (framst for e-handelsforetag)

Mojlighet att inkludera returvaror i transporterna
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4 Metod

4.1 Studiens utformande

Det finns minga intressenter som paverkas av forandringar i ett kopcentra. Tylor (2005) menar
att leveranssituationen till urbana kdpcentra paverkar leverantdrer, invénare, fraktbdrare samt
planerare och myndigheter. Det innebér att leveranssituationen i urbana kdpcentra kan forbéttras
ur en rad olika synvinklar, s& som konsumenters, fastighetségares, transportorers eller
godsmottagares. Av tidsbrist har denna undersékning begrénsats till att bara anta
godsmottagarnas perspektiv. Anledningen dr godsmottagarna ér linken mellan kdpcentrat och
marknaden — sista aktoren innan slutkund. En vélfungerande leveranssituation for just dessa &r
dérfor kanske mest kritiskt for kopcentrats framgang. Vi forutsitter dven att godsmottagarna ar
vinstmaximerande, och vill framst4 s attraktiva som mojligt infér konsumenterna. Darfor blir

konsumenters intressen indirekt tillgodosedda utan att man behdver undersoka deras asikter

direkt.

Undersokningens tillvigagénsforlopp gick till enligt f6ljande: En forskningsfrdga utformas i
samarbete med Sendsmart. Denna preciseras och smalnas av med hjélp av tydliga
begreppsdefinitioner: vilka som ska ingé i studien, vad som ska forbittras, vad en férdndring
innebér forbéttring et cetera. Dérefter presenterar vi problemets bakgrund och fallstudie. Vi
begransar ocksa studien till att bara innefatta forbéttringars potential och genomforbarhet, inte
dess kostnader. Utifrdn begreppet leveranssituation skapar vi sedan det frigeformuldr som ligger
till grund for intervjuerna med godsmottagarana i Nordstan. Den teoretiska referensramen
utformas fOr att vara sd applicerbar som mojligt i sokandet pa forbattringar (lika sa de tidigare
empiriska studierna). Intervjun av butiker och kontor i Nordstan utfors och resultatet analyseras
for att identifiera likheter och skillnader mellan de tillfrigade. Sedan diskuterar godsmottagarnas
fordndringsvilja (och sdledes forbattringarnas genomforbarhet). Slutligen analyserar vi resultatets
olika delar med hjélp av den teoretiska refensramen och foreslar majliga forbattringar. Dessa

formuleras till slutsatser for underskningen och rekommendationer for Nordstan.

Kvalitativ data som genererats av intervjuerna har sammanstéllts i Excel. De illustrationer och
diagram som finns i resultat-avsnittet dr gjorda av Excel-datan i programmet SPSS. Intervjuernas

kvalitativa fragor (finns redovisade i 4.5.2) har sammanstéllts direkt i undersdkningen.
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4.2 Metodval

Patel & Davidson (2011) menar att det finns en mingd olika vetenskapliga forhallningssitt man
kan anvinda sig av vid forskning. Forhallningsséttet avgor till stor del forskningens resultat, men
spelar ocksé roll for kritiken pa kunskapen som skapats. Tva vanligt forekommande
vetenskapliga forhdllningssitt dr positivism och hermeneutik. Positivism representerar ofta
statistiska och kvantitiativa metoder som soker generera exakt, tillgédnglig och logiskt provbar
kunskap for att kunna forbittra samhillet. Hermeneutik soker till skillnad fran positivism forstd
och tolka handlingar. I detta fall anvénds i regel kvalitativa metoder for att generera engeagerade
och subjektiva svar. Denna undersoknings datainsamling soker till méngt och mycket méta
kvantitativt (exemepelvis leveransvolym). Samtidigt s6ker vissa intervjufragor identifiera en
subjektiv kinsla (exmpelvis hur pass vilfungerande dagens leveranstillvigagangssitt upplevs).
Vart val av vetenskapligt forhéllningssatt dr darfor en kombinerad studie, priaglad till storsta del

av ett positivsitisk forhallningssétt.

Datainsamlingen bestar av en serie intervjuer som anvdnds som underlag nir tidigare teorier,
forskning och forsok jamfors med vad godsmottagarna vill forbéttra. For att besvara
undersokningen syfte — att undersdka mojliga forbéttringars och deras genomforbarhet f6r
godsmottagares leveranssituation i urbana kdpcentra — kravs forst en kartlaggning av dagens
leveranstillvigagangssétt (potential) och att godsmottagarnas fordndringsvilja identifieras

(genomforbarhet). Utefter detta kan sedan analyseras fram vad som kan goras (forbéttras).

Eftersom undersokningen soker kartldgga likheter och skillnader i olika godsmottagares
leveranstillvigagangssétt dr frdgeformuldret utformat for att 1 sd stor utstrackning som mojligt
beakta dagens leveranstillvigagingssitt for godsmottagarna. Av tidsbrist kunde inte kvalitativa
studier genomforas med ett s stort antal godsmottagare att en réttvis bild skulle kunna skapas.
Den kvantitativa ansatsen legitimeras dven av att datainsamlingen forenklas. Undersdkningen
sokte ocksd identifiera godsmottagarnas fordndringsvilja, vilket krdvde jamforelse av urskilda
problem med vad de ville forbéttra. Detta var svart att genomfora med hjilp av fragor med
flervalsalternativ. Dessa fragor utformades dérfor kvalitativt. Fragor dér svaren forvintades skilja
sig 4t markant mellan godsmottagarna utformades dven dem kvalitativt (dessa finns redovisade 1

4.5.2). Studien har alltsa en kombinerad ansats.
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4.3 Teoretisk referensram

Den teoretiska referensramen ar huvudsakligen utformad med hjélp av vetenskapliga artiklar
men dven fran relevant litteratur och hemsidor. I forsta hand soks information via priméra kéllor,
vilket gors genom noggranna granskningar av respektive artikels kéllforteckning. Pé s vis kan
kéllornas ursprung med hogsta sannolikhet spéras, sorteras ut och anvindas. Kompletteringar
med information fran sekundéra kéllor har gjorts i de fall da priméra kéllor inte gétt att fa tag pa.
Ett exempel pa en sadan kélla dr Koekenbergs (1999) illustration, tagen frén en artikel av van

Binsbergen & Visser (2000).

4.4 Tidigare empiriska studier

Undersokningen av tidigare projekt dr gjord i syfte att kartldgga atgérder av olika karaktér.
Projekt som resulterat i forbéttringar av olika slag har darfor valts. For 6vrigt undersoks tidigare
projekt med likartade forutsattningar som de for fallstudien, sé att forandringar skall kunna vara
sa tillimpningsbara som mojligt. Dérfor har studier sokts frimst i- och 1 ndrheten av Sverige.
Tillsammans med den teoretiska referensramen utgoér avsnittet om tidigare empiriska studier

grunden for hur forskningsfragan skall besvaras.

4.5 Fallstudien

Hyresgaster Fastighetsagare

Nordstan styrs genom en

Nordstans Nordstans
marknadsledning som 1 Sil’l tur ar en Foretagarforening Samfallighetsforening
kompromiss mellan hyresgésterna

. Styrelse
(Nordstans Foretagarforening) och

Nordstans
fastighetségare (Nordstans Marknadsledning
Samfillighetsforening). Att
marknadsledningen arbetar & Marknadsdirektsr
godsmottgarnas- savil som

fastighetségarnas vignar illustreras

dven av Figur 4:1. Saledes fér inte Information Administration Marknad

Turistbyra Ekonomi

fordndringar av godsmottagarnas
tillvigagangssitt direkt missgynna

fastighetségarna —en sadan f(')réindring Figur 4:1 Nordstans ledningsstruktur, Nordstan (2010)
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skulle sannolikt inte tillimpas 1 praktiken. I empiriavsnittet undersoks problem i
leveranstillvigagangsséttet for Nordstans godsmottagare. Detta fOr att i analysavsnittet
identifiera potentiella forbéttringar 1 leveranstillvigagangsséttet for godsmottagare (hyresgéster) 1
urbana kopcentra. Godsmottagare dr dock bara en av manga verksamma aktorer 1 fallstudien

Nordstan, vilket komplicerar problemet.

Anledningen till att vi inkluderar representanter bade fran samfillighetsforeningen (via styrelsen)
och foretagarforeningen i var undersékning dr att Nordstan styrs genom ett samarbete mellan tva
foreningar. Butikerna och kontoren innefattas av foretagarforeningen och marknadsledningen,
som ndmns 1 foregdende stycke, arbetar for sdvil samfillighetsforeningen som
foretagarforeningen. Det vore dérfor irrelevant att endast maximera den ena féreningens
situation, dé ett beslut av den karaktidren dr dmsesidigt beroende mellan intressenterna.
Anledningen till varfor vi inte férsoker gemensamt forbdttra bade hyresgisternas och
fastighetségarnas situationen dr rapportens tids- och omfangsmassiga restriktioner. En situation
dér biéttre tillvigagangssétt undersoks, kombinerat utifrin tvd synvinklar skulle komplicera
studien avsevirt och krdva att man véger de tva perspektiven mot varandra. Det blir darfor mer
greppbart och dverskadligt att forbéttra en intressents situation, givet att den inte missgynnar den

andres-.

4.5.1 Urval
Studiens empiriska material bestar av intervjuer med 24 godsmottagare i Nordstan, fordelade pa

14 butiker och tio kontor (se appendix 4). Dessa ér listade 1 appendix 3. Urvalet ar tdnkt att
proportionellt spegla sammanséttningen av butiker och kontor, det vill sdga den totala variation
av butiker och kontor som finns och agerar i1 kopcentrat (cirka 200 butiker och 150 kontor).
Déarfor kommer intervjusvaren att ge en sé rittvis uppfattning som mojligt, trots att alla aktdrer
inte ingdr 1 undersdkningen. Anledningen till att urvalet gors for att spegla sammansédttningen av
butiker och kontor, istéllet for total godsvolym, &r att de som mottar en realtivt 1ag volym dndé
kan tinkas generera mycket transportarbete. Det &r ju inte den transporterade godsvolymen i sig
som genererar problem utan antalet transporter. Darfor dr det dven viktigt at fA med de som inte
mottar sd stora volymer men som &nda bidrar till leveranssitutionen. Valet av intervjuobjekt dr

delvis baserat pa ett urval av medlemmar i Nordstans foretagarforening som gjorts i samarbete
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med CLOSER (Maria Lindholm), Schenker Consulting (Sara Ranéng) och driftschefen vid

Nordstans marknadsledning (Klas-Goran Johansson).

Hénsyn har tagits till att virna om nuvarande relationer samt att garantera en sa hog
svarsfrekvens som mojligt. Att urvalet delvis gjorts fOr att ’vdrna om nuvarande relationer”
innebdr ett visst bortfall i datainsamlingen. De godsmottagare som dr negativt instélld till
undersokningar kan ocksé tdnkas vara negativt instéllda till fordndring. Foljden av detta blir att
resultatet eventuellt blir lite missvisande. Den icke-lista som upprittades for de aktorerer som vi
pa forhand visste inte ville medverka, var dock liten och involverade endast tvd godsmottagare. |
undersokningen kommer dérfor detta faktum att bortses ifran, da antagande har gjorts att detta

endast har marginell paverkan pé utfallet av studien.
Datainsamlingen har utforts efter en prioriteringslista angdende val av intervjuobjekt:

1. Platschef

2. Leveransansvarig
3. Heltidsanstilld

4. Annan

Anledingen till prioritetslistan ar dels att f4 svar av s& hog kvalitet som mgjligt, dels for att vara
konsekventa genom hela datainsamlingen. Sammanséattningen av respektive anstéillningstyp blev
att majoriteten av de tillfrdgade var platschefer i butiker respektive leveransansvariga for kontor.
I endast cirka 10 procent av fallen intervjuades befattningsgrupp 3 och ingen av de tillfragade

tillhorde anstéllningsgrupp 4.

Som komplement till ovanstdende gjordes dven en kvalitativ intervju med Klas-Goran Johansson
som dr driftschef och ansvarig for godsfrdgor i Nordstan. Fagorna som stilldes till driftchefen &r
bifogade 1 appendix 2. Denna intervju utfordes pé grund av tvd anledningar: Den fOrsta dr for att
vi ville fa en mer nyanserad bild av eventuella problem som foreligger i godsdistributionen i
Nordstan (da en potentiell ovilja till fordndring bland godsmottagare skulle kunna ha inverkan pa
deras svar). Den andra anledning &r att ta reda pa huruvida forbéttringar for godsmottagarna

missgynnar fastighetsdgarna eller inte (och siledes inte dr realtistiskt genomforbara).
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4.5.2 Intervju
Fragorna som ingér i intervjun med godsmottagarna &mnar kartldgga dagens leverans, lagrings-

och emballagehanteringssituation samt vilka eventuella problem som uppfattas och forslag pé
hur dessa kan forbittras. For att besvara undersokningens syfte undersoks dagens situation och

paverkansgrad med avseende pa:

- Bestillning

- Leveransadress

- Leveranstider och -dagar
- Leveransfrekvens

- Leveransvolym

- Leveransvariation

- Transportorer

- Leverantorer

- Fraktbetalning

- Emballagehantering
- Lager

- Extratjinster

Godsmottagarnas frageformuldr finns bifogat 1 appendix 3.

De ovanstaende omrddena dr de som vi anser bidrar mest till den rddande leveranssituationen och
som séledes ar aktuella for att kunna svara pa forskningsfragan. Dessa omrdden identifierades
dven av Sara Raning och Maria Lindholm som kritiska for en potentiell forbattring av den

nuvarande leveranssituationen.

En friga i frageformuliret har inte vidare behandlats i undersokningen pd grund av att de
tillfragade av olika anledningar inte kunde svara. Denna friga (fraga 4) beror faktorer som
godsmottagarna vérderar vid leveranser och kunde av vissa inte besvaras pa grund av ovisshet,

av resterande pa grund av att man inte kunde pdverka valet av transportor.

P& grund av restriktioner i bade tid och omfattning har ett kvalitativt tillvigagéngssitt valts, med
en koncentration pd farre intervjuer av hogre kvalitet. For att undvika missforstdnd har fragor
fordefinierats men stillts personligen till de tillfrigade. Anledning ar att ndr man utfort
standardiserade enkitutskick vid tidigare likartade studier har stora bortfall genererats
(Lindholm, 2013). Frageformuldret &r alltsd utformat som en enkit men genomfort som en

intervju, for att soka maximera engagemanget hos de tillfrdgade och minska risken for

27



missforstand hos respondenterna. I frgeformuliret ingér bdde 6ppna, kvalitativa frdgor och
flervalsfragor. Detta dérfor att 1 sa stor utstrackning som mdjligt kunna genomfora en kvantitativ

datasammanstillning utan att gd miste om godsmottagares asikter och synpunkter.

Fragorna listade i1 Figur 4:2 &r de kvalitativa 6ppna fragorna som stilldes. Dessa dr &mnade att
bidra till en bittre helhetsbild dér problem, méjliga 16sningar, likheter och skillnader mellan
respondenterna identifieras. I appendix 3 listas de 6vriga fragorna (2-15 samt 18). Dessa ér
utformade som kvantitativa fragor dir svarsalternativ eller -kategorier dr fordefinierade och beror

foljande omraden:

- Bestillningar

- Aktorsstorlek

- Leveransadress

- Leveranstider och -dagar

- Leveransfrekvens

- Bemannig utanfor ordinarie tider
- Leveransvolym

- Leveransvariation

- Transportorer/speditorer

- Leverantorer

- Fraktbetalning

- problem/utvecklingsmdjligheter

I intervjuerna kategoriseras godsmottagarna efter storlek. Detta for att kunna se samband mellan
aktorsstorlek och andra fenomen, sdsom central eller sjédlvstindig bestéllning. En butik
kategoriseras efter forsiljningsyta som liten (<50 m?), medel (50-100 m?) eller stor (>100 m?).
Kontor kategoriseras pd samma sétt efter antal anstillda (dér liten representeras av farre 4n nio,
medel av mellan nio och 18 samt stor av fler 4n 18 anstéllda). Anledningen till denna klassning
ar att en butiks omsittning berdknas till stor del vara beroende av dess forsiljningsyta, medan ett

kontors intdkter antas fraimst bero pa dess anstéllningsantal.
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Fraga

Motivering

1. Hur gar Er godsmottagning till idag?

Fragan dr utformad som en 6ppen kvalitativ
frédga for att ge en Gverblick av hur dagens
godsmottagning gar till for respektive
butik/kontor. Detta for att inte bli begransad till
vissa tillvigagangssitt och for att kunna
identifiera likheter och skillnader i de olika
godsmottagarnas tillvigagangssitt.

16. Hur fungerar Er emballagehantering idag?

Denna fraga utformades utan svarsalterativ for
att kunna identifiera alla mdjliga tillvigagingsatt
nér det kommer till emballagehantering. Hade en
ledande friga med svarsalternativ eller -
kategorier stélls Okar risken far att gd miste om
mojliga problem som foreligger

17. Hur upplever Ni att leveranserna fungerar
idag? (Vérdera efter skala)
1. Vilka problem identifierar Ni?
2. Vilka potentiella
16sningsmdjligheter ser Ni?

Pé frdga 18 ombeddes godsmottagarna att
vérdera hur vél leveranserna fungerar idag och
lista eventuella problem vid leveranser och
potentiella 16sningar pa dessa. Fragan valde vi att
halla 6ppen for att alla mdjliga problem som
forelag skulle kunna identifieras och bidra till en
analysen av hur leveranssitationen kan forbittras.

Figur 4:2 Kvalitativa intervjufragor
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5 Resultat

5.1 Dagens distributionslosning i Nordstan
En lastgata byggdes in under Nordstan nér
kopcentrat skapades for att forenkla

NOYI-ATVVLOD

varuleveranser till godsmottagarna. Tanken med
lastgatan var att minska belastningen pé
markplan med avseende pa varuleveranser.
Majoriteten av godsmottagarna i Nordstan har

kontakt med lastgatan via lastkajer. Figur 5:1 GorEBORaS
OPERAN

illustrerar hur transportorer nér lastgatan direkt
fran Gotaleden, som ar ett av de storsta

godsstriken genom Goteborg.

Nedan finns bifogat en skiss over lastgatan (Figur 5:2)

Figur 5:1 Infart till Nordstans lastgatan (2013)
Daér framgar dels hur gatan ser ut och sammanlédnkar

Nordstans olika fastigheter, dels hur man skyltat till de olika lastkajerna via farggrupperingar och
siffror for att markera omraden respektive specifika kajer under markplan. Skyltningen utmarker

alltsd zoner, lastkajer och kajplatser. Nér en butik fir leveranser hinvisas transportoren idag

alltsd till en lastkaj i lastgatan, och inte till en specifik godsmottagare.
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Figur 5:2 Ritning over lastgatan i Nordstan (2013)
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5.2 Dagens leveranssituation ur marknadsledningens perspektiv

I Nordstan verkar cirka 200 butiker och restauranger samt cirka 150 kontor. Detta faktum
komplicerar leveranssituationen och leder till att man vid en fordndring méste ta hinsyn till en
mingd olika intressen. Dagens in- och utfléde fran Nordstan sker 1 stor utstrickning via lastgatan
som gar under sjilva kdpcentrat. Denna ar privatidgd och sdledes inte offentlig egendom. Klas-
Goran Johansson representerar Nordstans marknadsledning 1 egenskap av driftchef. Han
identifierar ett antal problemomréaden géllande godsdistribution, ndmligen trangselskatter,
variationer 1 transportefterfrdgan, minskade lagerytor, skillnader i aktorskaraktaristika,
kontraktstyper samt de godsmottagare som har stora volymer och hog frekvens i leveranser. Ett
annat problemomrade som Nordstans driftchef identifierar dr e-handel som ger upphov till en
intensivare konkurrenssituation. For att kunna fortsétta konkurrera pd marknaden krévs ett

effektivare leveranssystem, bade tids- och kostnadsmaissigt.

Vidare problematik, som driftchefen tar upp, ror de nyligen inforda tringselskatterna 1 Goteborg.
Bilanvindandet i stadskédrnan har minskat med 15-17 procent efter inforandet av skatten, vilket i
sin tur bidrar med stora foljer for kdpcentrat da cirka 40 procent av omséttningen berdknas
genereras av bilburna konsumenter — risk for att gd miste om bilburna kunder uppstar sdledes. Ett
annat externt problem menar driftchefen &r stora variationer i transportefterfrigan pa méinads-
och dagsbasis. I samband med 16neutbetalningar 6kar den hirledda efterfrdgan av transporter
genom O0kad konsumtion. Under dagen finns ocksa enligt driftchefen tydliga tidsméssiga
variationer i leveranser. De allra flesta dger rum fran 06:00 pa morgonen fram till lunchtid,
eftersom butiker, restauranger och kontor vill ha sina varor s tidigt som mdjligt under
arbetsdagen. Detta skapar tringsel under dagens tidiga timmar och en forhédllandevis ldg
utnyttjandegrad resterande delar av dygnet. Problemet har delvis hanterats genom att infoéra en

avgift for de som Overskrider lossningstiden pa 25 minuter.

Over tid uppskattar driftchefen att in- och utflodet frin Nordstan utgdr ungefér lika stora
volymer. Det vill séga att godsvolymen som levereras till aktorer i Nordstan dr ungefar lika stor
som den volym som gar ut i form av skrdp, returer, reklamationer et cetera. Flera faktorer inne 1
kopcentrat spelar ocksé roll for transportforutsédttningarna. Driftchefen menar att mycket av
problematiken har uppstétt i och med att butiker minskat sina lagerytor och darfor kréver fler,

mindre leveranser fOr att inte fa varubrist.
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Pé grund av godsmottagares olika storlek och karaktar uppstdr problem géllande samordning av
transporter. Av olika anledningar behdver vissa godsmottagare vara sjélvstindiga i
leveransprocessen — exempelvis behdver Hemkdp dagliga leveranser av firskvaror och Ahléns
jobbar med sa stora volymer att kapacitetsutnyttjandet, i dagsliget, ar tillriackligt. Dock finns
potential bland likartade godsmottagare, bade géllande storlek och karaktir, att samordna
leveranser. Andra skillnader som dirftchefen pekar pa mellan godsmottagare beror
kontraktstyper, det vill sdga deras avtal med transportorer. Vissa butiker betalar exempelvis sin
distributor for uppackning av varor i butiken, andra mellanlagrar gods i containrar i lastgatan
innan det nar butikerna. Aven en rumslig koncentration av kapacitetsutnyttjandet existerar vid
varuinflodet till Nordstan, dér en trdng sektor exempelvis kan identifieras under
morgontimmarna vid de godsmottagares lastkajer som har ménga dagliga leveranser, exempelvis

Hemkop.

Forutom de problem som kan identifieras i lastgatan under kdpcentrat skapas enligt driftchefen
dven problem for de godsmottagare som fér leveranser via kringliggande gator, utan kontakt med
lastgatan. Dessa aktorer gynnas saledes inte 1 samma utstrickning av en forbéttring i lastgatan.
Dessutom har Nordstans Oppettider forlangts vilket har lett till hogre personalkostnader for
godsmottagarna. Detta skapar i sin tur problem i och med att beldggningen ofta ar ligre till f6ljd
av att godsmottagarna inte vill utoka med extra personal. Resultatet &r enligt driftchefen att

mottagandet av gods forsvaras.

5.3 Dagens leveranssituation ur godsmottagarnas perspektiv
Intervjuerna med anstillda i Nordstans butiker och kontor dr utforda utifrén ett frageformulér
som berdr dagens leveranstillvigagangssitt, emballagehantering, lagerhéllning samt potentiella

utvecklingsmojligheter. Resultatet av intervjuerna redogdrs 1 féljande avsnitt.

5.3.1 Dagens leveranstillvigagdngssdtt
Intervjuns forsta del kartligger dagens tillvigagangssitt for leveranser till Nordstan. Denna

innefattar information om godsmottagarnas storlek och bestéllningar, var och nir de mottar

leveranser, hur stora och spridda dessa dr samt vem eller vilka som &r avséndare.
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Storlek och bestdllningsforfarande

Av de tillfragade styrs bestillningar i cirka 40 procent

av fallen centralt via ett huvudkontor. Vilket betyder 42%
Sjalvstandigt

att butiken eller kontoret inte sjdlvt bestimmer nér
o 42%
order 14ggs och vad som bestills. Detta sker istéllet

centrastyrt via exemplevis ett huvudkontor.

Godsmottagaren 1 fraga har sdledes liten eller ingen

Figur 5:3 Godsmottagarnas

makt over vad som bestélls och nér order laggs. En bestéllningsférfarande (n = 24)

lika stor andel av godsmottagarna bestéller helt

sjdlvstindigt utifrdn eget behov. Vidare illustreras i Figur 5:3 att resterande godsmottagares
bestéllningar skots sdvil centralt som sjélvstindigt. Detta kan antingen innebéra att centralt
styrda bestéllningar kompletteras av sjdlvstdndiga order eller att vissa typer av bestillningar
alltid gors via ett huvudkontor medan andra direkt utfors av den berdrda butiken eller kontoret.

Tillvigagangssittet gillande bestéllningar skiljer sig alltsd kraftigt mellan godsmottagare.

Fordelningen av

Bestallning
bestillningstillvigagingssitt utefter [ |Bade och
& gagans Storlek M centralt styrt
storlek pd godsmottagarna illustreras av Liten Medel stor  [sjalvstandigt

Figur 5:4. Kategorierna Liten, Medel och

Stor @r for butiker indelade efter yta och

for kontor efter antal anstillda. De

minsta godsmottagama bestiller till Figur 5:4 Bestdllningsforfarande med hénsyn till

. . . godsmottagarens storlek (n=24)
stor del sjdlvstandigt eller tillimpar
bade central och sjélvstindig bestillning. Endast en tredjedel av dessa har helt centralt styrda
bestéllningar. Fordelningen skiljer sig hos de stora godsmottagarna dér sjilvstindig bestillning
och centralt styrd bestéllning star for cirka 40 procent vardera. Hélften av de medelstora
godsmottagarna anger att deras bestéllningar styrs helt centralt och en tredjedel att bestéllningar
gors helt sjdlvstdndigt. Andelen godsmottagare som anvénder sig av bade centralstyrda och

sjdlvstindiga bestdllningar &r lika stora for respektive kategori (17 procent). Sammanfattningsvis

framgér det av figuren ovan att smd godsmottagare frimst anvénder sig av sjélvstindiga
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bestéllningar, medan de medelstora styrs centralt. De storre godsmottagarna dr dock mer jaimt

fordelade mellan kategorierna.
Leveransstdlle, -tidpunkt och -frekvens

Det finns tre alternativ géllande den fysiska plats till vilken
leveranser ankommer. Godsmottagaren i frdga kan fa

leveranser till den egna butiken eller kontoret, det vill sédga

50%
Lokalens
adress

att transporttjénsten stricker sig till att leverera dnda till

dorren. I andra fall ankommer leveranserna till lastgatan,

vilket innebir att respektive godsmottagare sjdlv ansvarar

for att transportera godset dérifran till den egna butiken
eller kontoret. Det sista alternativet dr en bdde och-
situation, dér bada de tidigare nimnda forfarandena feur 32 GOdsmogza:gZ)ens feveransadress
tillimpas beroende pa tidpunkt, transportdr eller liknande. Figur 5:5 visar att hélften av de
tillfragade godsmottagarna far leveranser direkt till den egna butiken eller kontoret. For en dryg
tredjedel sker alla leveranser till lastgatan och transporteras dérifrdn av butiks- eller
kontorspersonal sjdlva. Resterande del av godsmottagarna anvinder sig av en tudelad
leveransmetod, dir gods ankommer bade till lastgatan och till den egna butiken eller kontoret.
Det framgér dven av intervjuerna att de godsmottagare med storst genomsnittlig godsvolym
anvinder sig av lastgatan som leveransadress i mycket storre utstrickning 4n de som mottar smé

volymer. Vilket tyder pd att sma leveranser ofta transporteras dnda fram till butiken eller

kontorets lokal.

Den del av unders6kningen som avser 0%

leveranstidpunkter behandlar dels vilken tid

och veckodag leveranser sker, dels den 0%
o

paverkansmojlighet godsmottagarna har pa

tidpunkten for leveranser. I undersékningen 0%

Andel

av leveransveckodagar visade det sig att

ingen av de tillfrigade fick varuleverans pé 20%-

helger. Figur 5:6 illustrerar darfor hur stor

0%~
1 2 4 5

Antal Leveransdagar per vecka

Figur 5:6 Antal dagar per vecka 34
godsmottagarna far leveranser (n = 24)




andel av de tillfragade som har en, tv4, tre, fyra respektive fem leveransdagar varje vecka (dir

fem representerar minst en leverans varje arbetsdag). Den absoluta majoriteten av

godsmottagarna fir leveranser dagligen mandag till fredag.

For enkelhetens skull har leveranstiderna
pa dygnet delats upp i fyra olika
intervaller. Dessa avser leveranser
mellan 06:01-08:00, 08:01-12:00, 12:01-
17:00 och 17:01-06:00 (morgon,
formiddag, eftermiddag respektive natt).
Datasammanstéllningen, som illustreras
av Figur 5:7, vittnar om en stark
koncentration av leveranser framst pd
formiddagen, men dven under
eftermiddagen. Vidare sirskiljer figuren
butiker fran kontor vilket innebér att
man kan identifiera den specifika
variansen for respektive
godsmottagargrupp. Tydligt blir d& att
medan de olika butiksleveranserna
fluktuerar, har samtliga kontor ett och
samma leveransfonster. Leveranser
mellan 17:01-06:00 forekommer bara i
tva av fallen. P4 fragan om

nattleveranser var aktuella 1 framtiden

00:00

18:00

16:00 -

14:00

12:00 |

10:00

06:00

02:00

Butiker
Kontor

T T T T
123456 7 8 9101112131415161718 19 2021222324

Figur 5:7 Godsmottagarnas leveranstider efter tidsintervall (n=24)

var svaren uteslutande negativa, vilket visar dels pa nattleveransers laga attraktivitet, dels pd att

de som faktiskt far leveranser mellan 17:01-06:00 formodligen fir dem strax efter 17:00 eller

strax innan 06:00. Sammanfattningsvis dr butiksleveranser koncentrerade till formiddagar,

medan kontoren tar emot leveranser under hela arbetsdagen.
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Datainsamlingen om leveransfrekvens S0%7

avser hur ménga leveranser respektive
godsmottagare far varje manad. Denna

20%
del av undersokningen tar alltsé ingen

Andel

som helst hénsyn till leveransernas
storlek och volym (dessa berdrs i1 nésta 10%~
avsnitt), utan bara dess antal. Resultatet,

som illustreras av Figur 5:8, tyder pa en

stark variation godsmottagarna emellan. 0%~

8 10 12 16 20 30 120
Notera att skalan pd X-axeln inte ar Antal leveranser per manad

Figur 5:8 Godsmottagarnas leveransfrekvens per manad (n=24)

proportionerlig. De flesta godsmottagare
far omkring 4tta leveranser per ménad, och for en relativt stor andel uppgér samma siffra till
cirka 20 stycken. En knapp tiondel av de tillfrdgade antar extremvérden av upp till 120
leveranser i manaden, som framgar langst till hoger 1 Figur 5:8, vilket skiljer sig markant fran
urvalets genomsnitt. Det finns alltsd en koncentration till mellan fyra och 20 leveranser per
manad, med extremfall upp till 120 stycken. Denna varians vittnar om antingen stora skillnader 1
storlek mellan godsmottagare, stora skillnader i antalet leverantorer och/eller transportdrer

mellan godsmottagarna, eller bada.

Godsmottagarna blev dven tillfrigade om de kunde styra

over vilka dagar och/eller tider pa dygnet leveranser

21%
Nej, men
intresserad

ankommer. Om svaret pé fragan var negativt stélldes en

foljdfrdga om huruvida intresse fanns att i framtiden vara
kapabel att gora det. Som Figur 5:9 visar kunde 75
procent (54 procent + 21 procent) av de tillfrdgade inte
rada Over nar leveranser ankommer, och den absoluta
majoriteten av dessa saknade ocksd intresse av att kunna Figur 59 Tidsstorming av leveranser och vilia at
gora det. De resterande 25 procenten tillimpar alltsa tidsstyra leveranser for godsmottagarna (n=24)
idag tidsstyrning av leveranser dér de véljer vilken tid, dag eller bade och som godset nér butiken
eller kontoret. Det dr alltsd en ganska jidmn fordelning mellan godsmottagare som vill- och som

inte vill tidsstyra sina leveranser.
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Leveransvolym och -variation 30%]

Genomsnittlig leveransvolym varierar, som
Figur 5:10 visar, mellan en halv och sju

kubikmeter. De tva ldgsta kategorierna, en halv

Andel

respektive en kubikmeter, dominerar dock med
totalt cirka 60 procent av det totala antalet

bestillningar. Storre volymer, mellan fem och

sju kubikmeter, star for 20 procent av

05 1 15 2 3 5 6 7

leveransema OCh reSterande leveranser varierar Genomeshnittlig leveransvolym per leverans (Kubikmeter)

mellan en och en halv till tre kubikmeter. . o
Figur 5:10 Godsmottagarnas genomsnittliga

Antalet godsleveranser utgdrs siledes till stor del av leveransvolym per leveranstilifdlle matt i
kubikmeter (n=24)

mindre volymer. Virt att notera dr att de leveranser som 1

genomsnitt innehaller storre volymer star for en stor del av den totala godsvolymen trots att de dr

fa till antalet. Vidare, vilket inte framgér av Figur 5:10 far butiker i

genomsnitt mycket storre leveranser @n kontor. Vanligast dr som

sagt smi leveransvolymer, mellan en halv- och en kubikmeter.

Halften av det totala antalet godsleveranser anlidnder i paket, vilket

g0r det till den mest frekvent forekommande lastbédraren. Ungefar

en tredjedel av leveranserna anlédnder pa pall och resterande

. : e . Figur 5:11 Typ av lastbi inds vid
godsmottagare far oftast sitt gods 1 bdde paket och pa pall. lgb;zvemn Seyf ,,a,; g‘;i,s,ﬁff;fjgi"r’,’fa"&vi% "
Detta illustreras av Figur 5:11. Vidare kan en negativ korrelation mellan anvindandet av paket
som lastbdrare och godsmottagarstorlek utldsas av Figur 5:12. Det vill sdga att anvindandet av

paket som lastbérare dkar nér storleken pa godsmottagaren minskar. P4 samma sétt ar pall mer

vanligt forekommande som lastbirare for de Storlek Lastbérare

. i ClPaket
stérre godsmottagarna. Dessa samband speglar Liten Medel Stor Bral

ffPall, Paket
dven godsvolymerna som over lag 6kar med
godsmottagarnas storlek. Anvdndandet av pall

som lastbdrare okar dven 1 takt med att

gOdSV()lymema okar och vice versa. Figur 5:12 Typ av lastbdrare som anvinds vid leveranser till

godsmottagarna med héinsyn till godsmottagarstorlek
(n=24)
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60%- Typav

godsmottagare
— Butik
Leverantérer och transportérer o%d | | Kontor
Antalet leverantdrer de olika godsmottagarna i 40%

Nordstan har varierar kraftigt. Som Figur 5:13 30%

Andel

illustrerar dr spridningen av antalet storre for
20%]
butiker dn for kontor. For kontor ligger antalet

leverantorer ganska stabilt mellan tva och fem 10%7

T T T T T T
bara en leverantor som i de allra flesta fallen 1 2 3 4 5 1015 20 25 50
Antal leverantérer

stycken. Majoriteten av butikerna, ddremot, har 0%

representerar ett centrallager. Nagra butiker
] Figur 5:13 Antal leverantorer respektive godsmottagare
antar extremvarden nar det kommer till antalet mottar gods ifrdn, uppdelat pi godsmottagartyp (n=24)

leverantorer, med s& manga som 25 och 50 Typav

godsmottagare
— Butik
""" Kontor

50%-
stycken. Dessa butiker dr formodligen dels stora

vilket kréver stort produktutbud, dels sjélvstindiga 40%"]

och medverkar alltsd inte i en storre kedja av butiker.
30%-

Andel

Det dr tdnkbart att antalet transportorer delvis ér
20%

beroende av leverantorsantalet, dir ménga

transportorer ér en effekt av ett hogt antal 10%7

leverantorer. Figur 5:14 visar transportdrsantalet

0% L
uppdelat mellan butiker och kontor. Det framgér att A

Antal transportérer

antalet transportorer cn godsmottagare har ar Figur 5:14 Antal transportorer per godsmottagare,

° delat pa godsmott, =24
nagorlunda konstant och oberoende av dess uppdelat pa godsmottagartyp (n=24)

50%
leverantorsantal. Det mest forekommande

transportorsantalet dr dock 2 stycken. 40%7

30%]

Andel

Det finns en mingd olika transportdrer som

verkar i Nordstan. Figuren 5:15 illustrerar 20%1

godsmottagarurvalets huvudsakliga 10%1

transportdrer — det vill sdga respektive 0%

godsmottagares enskilt storsta transportdr med

hinseende pa total leveransvolym. Totalt

Huvudsaklig transportér

Figur 5:15 Respektive godsmottagares
huvudsakliga transportor (n=24)
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forekommer ménga olika transportdrer med Posten som den enskilt stérsta. Den nést storsta
kategorin ar en jamnt fordelad huvudsaklig transportor. Detta innebér att godsmottagaren 1 frdga
mottar leveranser fran fler &n en transportdér och volymen &r relativt jimnt fordelad 6ver dessa.
Kategorin Egen leverantér avser leveranser utforda av leverantdrs- eller godsmottagarspecifika
transportorer och &r saledes en intern transporttjdnst. Av de manga transportorer som levererar

gods till Nordstan &r alltsd Posten den enskilt storsta.

Den sista frdgan respondenterna fick angdende transportorer
25%
och leverantorer berérde transportfrakt. Anledningen till detta Godsmottagaren sjaly

var att undersoka paverkansmdjligheten i valet av transportor Inkluderat

inkdpspriset

13%
Bade och|

och om det dr godsmottagaren eller leverantdren som bekostar

leveranserna. Figur 5:16 visar att frakten, i de flesta fallen, ar

inkluderad i godsmottagarens inkdpspris, vilket innebér att Figur 5:16 Vem som dir fraktbetalande

for respektive godsmottagares

leverantoren bekostar transporterna. Fraktkostnaderna / _
everanser (n=24)

betalades i en fjdrdedel av fallen av butiken eller kontoret. |

resterande fall var bada parter involverade 1 fraktbetalningen; antingen genom att
fraktkostnaderna var delade mellan godsmottagare och leverantor, eller genom att vissa
transporter bekostas av den egna butiken eller kontoret, medan vissa andra finansieras av

varuleverantoren.

Ett implicit antagande har gjorts kring denna frdga: Om
godsmottagaren sjélv betalar frakten for leveranser antas att
denne dven styr over valet av transportor. Om frakten inte
betalas av den egna butiken eller kontoret — det vill sdga

godsmottagaren har antingen svarat Inkluderat i

forsdljningspriset eller Bdde och pa foregéende fraga —
. . L B Figur 5:17 Om mojlighet att paverka
besvarades foljdfragan (kan Ni paverka val av transportor?)

transportrsval foreligger (n=18)
som illustreras av Figur 5:17. Majoriteten av de tillfragade

saknade mojlighet att byta transportér medan enbart en dryg tiondel ansag sig kunna styra
transportorsvalet. Den sista gruppen representerar avsaknad av vetskap om huruvida man kunde
rada 6ver vem som levererade gods till godsmottagaren i fraga. De flesta godsmottagare saknar

alltsd mojlighet att paverka valet av transportor.
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5.3.2 Emballagehantering
Alla tillfragade godsmottagare anvinder sig av den gemensamma

atervinningscentralen, beldgen i lastgatan. Detta framgar dven av
Figur 5:18. Majoriteten (83 procent) angav att detta skottes helt
och héllet internt. Resterande anvinde sig utav ndgon form av
extern tjanst for hantering av emballage och skrip, exempelvis

en stddfirma. Kontor anvinder sig i storre utstrickning an

17%
Ja, via
extern
tjanst

Figur 5:18 Om godsmottagarna
anvdinder dtervinningscentralen (n=24)

butiker av atervinningscentralen via extern tjénst. De tillfrdgade var dver lag ndjda med det

nuvarande systemet och ville sdledes inte fordndra det genom att
exempelvis Overlata emballagehanteringen at en extern firma
(vilket framgar i avsnitt 5.3.4.2 Extratjénster).
Atervinningscentralen anvinds allts av samtliga tillfrigade

godsmottagare.

5.3.3 Lagerhadallning

Lageryta forekommer hos alla tillfrigade godsmottagare utom en.

Av Figur 5:19 framgér att cirka tre fjardedelar av de som hade

Figur 5:19 Huruvida godsmottagarnas
lagerytor dr tillrdckliga (n=23)

lager ansdg att den avsatta ytan dr tillrdcklig och
resterande ansdg inte att den réckte for att
tillfredsstdlla behovet. Det &r tydligt att de allra

flesta (70 procent) behover sa kallad on demand-

Andel

atkomst fOr att kunna himta fran lagret direkt nér
behov uppstér, vilket dven illustreras av Figur
5:20. Godsmottagare som ndjer sig med dygns-

eller veckovis lageratkomst dr i regel kontor utan

nagot behov av stora lagerytor. Aven vissa ondemand  Timvis Dygnsvis  Veckovis

mindre butiker med fa leveranser faller under

denna kategori. Sammanfattningsvis har den absoluta

Krévd lageratkomst

Figur 5:20 Krdvd lagerdtkomst bland

godsmottagarna (n=23)

majoriteten av de tillfragade godsmottagarna ytor avsatt for lagerhallning och krdver on demand-

tillgang till dessa.
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5.3.4 Potentiella utvecklingsmajligheter
Upplevda problem

Leveranssituation
skala

Godsmottagarna fick betygsatta sin leveranssituation N5

utefter en femgradig skala® (Figur 5:21). Den absoluta

majoriteten (83 procent) virderade leveranserna som

Bra eller Mycket bra. Vidare uppfattade ingen av de

tillfragade godsmottagarna situationen som Mycket

dalig. Denna positiva bild av dagens tillvigagangssétt

avspeglar sig dven 1 svaren pa fragan om vilka

problem som identifieras vid leveranserna.
Figur 5:21 Godsmottagarnas upplevda leveranssituation,

Majoriteten av de tillfragade godsmottagarna (19 viirderat efter femgradig skala (n=24)
stycken) kunde inte identifiera nagra explicita, &terkommande problem i leveransprocessen. De

resterande fem godsmottagarna ndimnde dock ett antal problem:

1. Att servicegraden/kundkontakten minskar till foljd av att personalen sjéilva maste
hdmta gods i lastgatan

Att leveranser inte dr tidsstyrda

Att leveranser ankommer sent (i synnerhet pd fredagar)

Att transportorerna kor fel till foljd av dalig skyltning i lastgatan

Al

Att hdmta stora leveranser i lastgatan

Samtliga synpunkter berdr pd ett eller annat sétt den tidsforlust som uppstar till foljd av
ineffektiva leveranser. Exempelvis att personal méste vistas ldngre tid &n nodvandigt i lastgatan

for att order inte anlédnder nér de ska och pé sé vis fir minskad kundkontakt.

* 1. Mycket délig, 2. Délig, 3. Varken eller, 4. Bra, 5. Mycket bra

41



Extratjdnster

Respondenterna blev i intervjuerna ombedda att betygssétta ett antal extratjdnster utefter relevans

och attraktivitet genom en femgradig skala’. Dessa var:

1. Samlad leverans av allt till en leveransadress (det vill sdga att allt gods anlinder
antingen till lastgatan eller godsmottagarens lokal istdllet for att visst gods hdmtas i
lastgatan och annat kors hela vigen upp till lokalen).

Tidsstyrning av leveranser

Uppdelning och utportionering av stora leveranser

Mellanlagring

Extern uppackning av varor

Extern emballagehantering

Samma ut- och inleveransstille for paket

N vk W

Resultatet av betygssittningen pa resterande extratjdnster finns summerat i Figur 5:22. Tydligt &r
att i de allra flesta av fallen tillimpas redan extratjinsten Samlad leverans. 1 de fall dé tjansten
inte tilldimpas har denna virderats med antingen fyra eller fem, vilket tyder pa att den for dessa
respondenter dr mycket intressant. Vért att notera dr dock att endast tre godsmottagare inte har
samlad leverans av allt till en och samma leveransadress. Vidare dr de tillfrdgade over lag
negativt instéllda till extratjdnster. Det mest frekvent forekommande betyget till samtliga
extratjanster ar /. Mycket ointressant. Extratjdnsten om tidsstryning av leveranser dr dock den av

tjdnsterna som ter sig mest attraktiv for godsmottagarna.

Extratjdnsten mellanlagring illustreras inte 1 Figur 5:22 pa grund av att samtliga tillfrigade gav
uteslutande samma svar: Det var helt ointressant. Detta beror formodligen pi att de flesta
godsmottagarna redan har ndgon typ av lager och att deras behov for denna extratjénst séledes

redan ar tillfredsstallt.

5 0. Har redan, 1. Mycket ointressant, 2. Ointressant, 3. Varken eller, 4. Intressant, 5. Mycket intressant
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Figur 5:22 Godsmottagarnas virdering av extratjinster efter femgradig skala (n=24)

Som Figur 5:23 illustrerar ar alltsd Samlad leverans av allt till en leveransadress den extratjanst
som ter sig mest attraktiv for godsmottagarna, med en genomsnittlig vardering pa 4,33. Den
tillimpas dock redan av majoriteten av de tillfrdgade godsmottagarna (21 av 24). De som

inkluderats 1 medelvardeskolumnen ar endast de som

. e Extratjinst x n
inte redan tillampar tjdnsten.
Samlad leverans 4,33

Jamfors respondenternas svar pd hur de upplevde Tidsstyrning 2,55 20
dagens leveranstillvigagingssitt med hur attraktivt de | Uppdelning av leverans 1,46 24
betygsatte extratjansterna framgér att den 6ver lag Extern uppackning 1,38 24
negativa instéllningen till att infora extratjdnster ter sig | Extern emballagehantering 1,80 20
relativt oberoende av hur vélfungerande dagens Ut- och inleveransstille 1,40 20

leveranstillvigagéngssitt upplevs. Detta innebér

Figur 5:23 Tabell éver godsmottagarnas genomsnittliga virdering av

att fordndring (inférande av extratjdnster) respektive extratjinst efter femgradig skala
forefaller ointressant dven for de godsmottagare

som dr missndjda med sin leveranssituation.
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En skillnad kunde identifieras mellan de respondenter som upplevde situationen som

vélfungerande gentemot de som var missndjda: de som redan tillimpade flera extratjénster

verkade vara tillfredsstidllda med sin leveranssituation i storre utstrackning dn de som inte

tillimpade dessa. Extratjinster skulle darfor kunna vara en bidragande faktor till en forbéttrad

leveranssituation for godsmottagare i urbana kopcentra.

5.3.5 Sammanfattning av leveranssituationen ur godsmottagarnas perspektiv

Tillvagagingssittet gillande bestéillningar skiljer sig kraftigt mellan godsmottagare. Sma
godsmottagare anvénder sig frimst av sjédlvstidndiga bestéllningar, till skillnad fran de
medelstora som styrs centralt. De storre godsmottagarna dr dock mer jamt fordelade
mellan kategorierna.

Sma leveranser transporteras ofta dnda fram till butiken eller kontorets lokal.

Den absoluta majoriteten av godsmottagarna fér leveranser dagligen mandag till fredag.
Butiksleveranser dr koncentrerade till férmiddagar, medan kontoren tar emot leveranser
under hela arbetsdagen.

Det finns en koncentration till mellan fyra och 20 leveranser i minaden, med extremfall
upp till 120 stycken.

Det rdder en ganska jimn fordelning mellan godsmottagare som vill- och som inte vill
tidsstyra sina leveranser.

De mest frekvent forekommande leveransvolymerna dr sma — mellan en halv- och en
kubikmeter. Anvéndandet av pall som lastbérare okar i takt med att godsvolymerna okar
och motsatt samband rader for paket.

Det mest forekommande transportorsantalet dr tva stycken. Av de manga transportorer
som levererar gods till Nordstan dr Posten den enskilt storsta. De flesta godsmottagare
saknar mojlighet att pdverka valet av transportor.

I de flesta fallen r fraktkostnaden inkluderad i godsmottagarens inkdpspris, vilket
innebdr att leverantdren bekostar transporterna.

Atervinningscentralen anviinds av samtliga tillfrigade godsmottagare.

Den absoluta majoriteten av de tillfragade har lager och kréver on demand-tillgang till
dessa.

Majoriteten av godsmottagarna kunde inte identifiera nagra explicita, aterkommande
problem vid leveransprocessen. Samtliga synpunkter pa leveranssituationen berdr pa ett
eller annat sétt den tidsforlust som uppstér till foljd av ineffektiva leveranser.

Det mest frekvent forekommande betyget till respektive extratjdnst dr Mycket ointressant.
Extratjénst 2 (Tidsstyrning av leveranser) dr dock den av tjénsterna som ter sig mest
attraktiv for godsmottagarna.
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6 Analys

I studiens analys-avsnitt forsoker vi med hjdlp av insamlad data, teoretisk referensram och
tidigare empiriska studier att besvara undersokningens fragestéllningar. D& uppsatsens forsta
frédga (Vilka skillnader och likheter existerar i Nordstans godsmottagares
leveranstillvigagangssdtt?) besvaras redan 1 Resultat-avsnittet och inte kréver vidare analys,
kommer vi hir fokusera pa identifiera godsmottagarnas forandringsvilja, och darefter diskutera

hur man kan forbittra leveranssituationen for godsmottagare i urbana kdpcentra.

6.1 Vilken installning har godsmottagarna i Nordstan till forandring av nuvarande
leveranstillvagagangssatt?

Av den empiriska undersdkningen att doma ar godsmottagarna tillfredsstdllda med sin nuvarande
leveranssituation. Dock identifieras en del problem i leveransprocessen av de tillfridgade.
Samtidigt dr instillningen till inférande av extratjénster som faktiskt skulle kunna innebéra
forbéttringar pd problemet, dver lag relativt negativ. Dessa faktorer kombinerade tyder péd en
negativ instillning till férédndring, snarare an att man faktiskt ar helt ndjd med situationen. (Detta
giller dock inte for extratjdnsten Samlad leverans dir de fa som inte redan tillimpar tjénsten
vérderar dess attraktivitet mycket hogt). Mojligheten till att fa igenom forbéttringar minskar med
fordndringsvilja dé det kan finnas ett bortfall av kritik mot dagens tillvigagangssitt, for att

minska risken for att en fordndring kan intriffa.

Det kan dérfor vara relevant att ta hinsyn till killor som inte berdrs direkt av de rutinméssiga
godstransporterna, vid utvdrderandet av leveranstillvigagangssittet. Driftschefen vid Nordstans
marknadsledning har intresse 1 en forbattrad leveranssituation, oavsett om en sddan fordrar en
forandring eller inte. Han identifierar stora problem géllande trafikstockningar och flaskhalsar
vid formiddagsleveranser. Detta problem véxer dven i takt med att godsmottagare (butiker 1
synnerhet) omvandlar sina lagerytor till férsdljningsytor och saledes kriver fler leveranser for att
kunna mota efterfrigan. Godsmottagarnas instdllning till att fordndra tillvigagéngssittet for
godsmottagning ér kanske darfor inte fullt s& pessimistisk som den forst ter sig. Det ér sjédlva

forandringsprocessen som avskricker.

I studien Kvdllsdistribution i Stockholms stad var den kritiska, avgdérande faktorn huruvida man
kunde genomfora en fordndring, affarsinnehavarnas instéllning. Detta kan innebéra problem da

vi tycker oss se forbéttringsmdjligheter pé ett antal omréden, kanske frimst tidsstyrning av
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leveranser. Dock verkar endast ett fatal godsmottagare vilja foréndra tillvigagdngssittet.
Angdende bemanning utanfor ordinarie arbetstider fOr att ta emot leveranser var instéllningen
genomgdaende negativ. Det dr darfor inte idag rimligt att infora leveranser sent pé kvillen, tidigt
pa morgonen eller nattetid, dd godsmottagarnas instéllning férmodligen kommer att avspegla

resultatets verkningsgrad. Detta antagande styrks av Kvdllsdistribution i Stockholms stad.

En fordndring pé lang sikt av detta slag skulle kridva antingen information och uppmuntran till
godsmottagarna att faktiskt borja tillimpa nattleveranser — fa dem att forsta att det kan vara
lonsamt. Ett annat alternativ hade varit att skapa ett Itillvigagingssétt for nattleveranser dér
godsmottagarna inte &r direkt involverade och behdver séledes inte bemanna utanfor ordinarie
arbetstider. Detta skulle kunna dstadkommas genom lasta forvaringsmojligheter i lastgatan eller
att ett vaktbolag ansvarar for leveranser som dger rum nattetid. Dessa mdjligheter skulle i sin tur
underlittas av att fastighetersdgarna involveras i processen s att godsmottagarna kan “’dela” pd
16sningen. Forslagsvis bor man ett vaktbolag kontrollera samtliga godsmottgares nattleveranser

och pé sé sitt minska kostnader.

De problem som faktiskt tas upp av godsmottagarna beror uteslutande tidsforlust pd grund av
ineffektivitet 1 leveransprocessen. Detta har en direkt eller indirekt pdverkan pa foretagets
l6nsamhet — antingen i form av utebliven/forsenad leverans och sdledes utebliven forséljning for
butiker alternativt minskad effektivitet for kontor; eller 6kade kostnader till f61jd av svarigheter
att allokera personal fOr att motta leveranser. Denna typ av foljder tenderar att uppsté relativt fort
efter att en fordndring genomforts. Darfor blir godsmottagarna formodligen vildigt angeldgna
om att faktiskt se en fordndring pd dessa omraden. Déremot, nér det exempelvis géller viljan att
tidsstyra leveranser dr godsmottagarna som sagt inte speciellt mana om att fordndra sig for att
skapa en kollektivt forbattrad situation i lastgatan (det genomsnittliga attraktivitetsbetyget ar
2.55, vilket dr mellan Ointressant och Varken eller). Exempelvis identifieras ett lagt intresse for
att senareldgga leveranser till den egna butiken/kontoret for att forbéttra den kollektiva
leveranssituationen i Nordstan. Fordandringsviljan verkar alltsa beroende av snabb paverkan pa
den egna I6nsamheten. Det gir inte att urskilja nagot stort intresse for kollektiv forbattring —
dven om det i vissa fall ocksa innebér enskild forbittring, men pa lang sikt. Fordndringsvilja

forefaller istéllet enbart knutet till den egna godsmottagarens lonsamhet.
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Godsmottagarna &r alltsd 6ver lag negativt instéllda till fordndring, trots att problem pa en rad
omraden foreligger, speciellt rorande leveransers punktlighet och palitlighet. Troligen beror
denna negativa instéillning pa att fordndringar av detta slag ofta soker forbéttra den gemensamma
situationen, snarare dn att omedelbart 6ka den egna Ionsamheten. For att f4 godsmottagarna att
acceptera en gemensam fordndring kréavs saledes skapande av, direkta eller indirekta,
ekonomiska incitament for att engagera den enskilda godsmottagaren i en kollektiv forbéttring av
Nordstans godsmottagares leveranssituation. Detta &r i enlighet med de l&rdomar som kan dras

av Godssamverkan i Lundby.

6.2 Hur kan leveranssituationen i urbana kopcentra forbattras for godsmottagarna?
For att undersoka hur leveranstillvigagangssittet bor effektiviseras kravs att man identifierar
nuvarande problem, analyserar fram potentiella forbattringar och utreder dess ldmplighet och
genomforbarhet. En forédndring av leveransprocessen paverkar i enlighet med Taylors (2005)
teori manga olika intressentgrupper, alla med olika behov. I denna studie beaktas tva intressenter,
fastighetségare och godsmottagare. Som Figur 6:1 illustrerar paverkas fler intressentgrupper dn
de tva som berors i undersokningen av fordndringar av Nordstans nuvarande leveranssituation.

Detta faktum kan komma att spela in for genomforbarhet for forandringar.

I tidigare stycken konstateras att ekonomiska

incitament kravs for att fa till stand en

e 1 o ap . . Invanare
fordndring. Hur kan man da 6ka intresset for Leverantorer

' ) - Aktoreri ett
- Fastighetsdgare képcentra

den enskilde godsmottagaren att skapa en
- Varuleverantdrer - Konsumenter

kollektiv forbittring av leveranssituationen i
Nordstan? Enligt Andersson m fl (2005) kan
fordndring bara ske genom frivilliga

ataganden av fOretag sjdlva (i detta fall . Planerare &
Fraktbarare Myndigheter

- Transportorer - Marknadsledning

statliga atgédrder. Eftersom Nordstan &r (Samfallighets- och
Foretagarforening)

Nordstans godsmottagare) eller genom

privatdgt och dmsesidigt styrt genom

kompromisser mellan fastighetsdgare och Figur 6:1 Egen figur for fallet Nordstan baserad pd Taylor (2005)
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foretagare kan man 1 princip utesluta fordndringar pé statligt initiativ. Saledes krdvs ekonomiska
incitament for att godsmottagarna i Nordstan ska godta en forédndring. Liknande resultat fann

man vid Godssamverkan i Lundby.

6.2.1 Identifierade problem
Sett till de tidigare utférda projekten som &r beskrivna i undersdkningen framgar att i tva av

fallen — Godssamverkan i Lundby och Citylogistik — har en forbéttring skett genom nagon typ av
samordning av leveranser. Samordningsmdjligheter dr dérfor relevant att undersoka dven for
fallet Nordstan, dé projekten har likartade forutséttningar. I Lundby lyckades man minska antalet
leveranser med 41 procent och genom Citylogistik lyckades man forbéttra de involverade
godsmottagarnas situation gillande leverasflexibilitet och lokalkdnnedom till f61jd av
aterkommande transportorer. Citylogistik introducerade dven en mojlighet for godsmottagarna att
ta del av diverse extratjidnster. Bdda dessa fall har dock berdrt relativt homogena aktdrsgrupper —
butiker eller kontor — och inte en kombination som i fallstudien Nordstan. Vi har utefter det
insamlade empiriska materialet identifierat ett antal potentiella samordningsproblem angiende

skillnader i karaktdristika for Nordstans godsmottagare:

* Savidl centralt utférda- som sjélvstindiga bestéllningar
* Olika leveransadresser

* Skillnader i leveransvolym

* Stora spridningar i leveransfrekvens

* Anvindande av lastbérare skiljer sig it

* Manga och olika anlitade transportorer

* Skillnader mellan kontor och butiker
Andra faktor som kan komma att begransa mojligheten till forbattring 4r:

* Cementerade tidsfonster — ovilja till forandring

¢ Krav pd on demand-atkomst till lagerytor

Nedan beskrivs de olika problemomradena mer ingadende och dess konsekvenser for

samordningspotentialen.
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Ett problem med att skapa en effektivare godsdistribution i Nordstan r att tillvdgagangssitten
vid leverans skiljer sig 4t mellan de olika godsmottagarna. Angaende bestillningar saknar
butikerna och kontoren i manga av fallen kontroll ver bestdllningsprocessen. Enligt
intervjusvaren sker lika stor andel av bestéllningarna centralt som sjdlvstindigt. Detta faktum
minskar fordndringspotentialen kraftigt, dd mojligheten till dtgdrder baserat pé ett genomgaende
bestéllningstillvigagéngssitt (samordning) forsvinner, vilket man lyckades infora vid

Godssamverkan i Lundby.

Olikheter mellan godsmottagare rader dven géllande leveransadresser, dd vissa leveranser
ankommer till lastgatan och andra direkt till godsmottagarens lokal. Hur leveranserna ankommer
verkar vara beroende av leveransernas volym. Ju storre genomsnittlig leveransvolym en
godsmottagare tar emot, desto storre dr sannolikheten att gods anldnder till lastgatan. Det
motsatta sambandet géller for leveranser till godsmottagarens lokal. Samordningspotentialen
med avseende pa leveransadress ter sig dédrfor storre for stora godsmottagare dn for sma-, da en

storre andel av deras gods ankommer till den gemensamma lastgatan.

Det finns stora spridningar i leveransfrekvens och typ av lastbirare mellan godsmottagarna. P&
samma sétt som godsmottagare med stora leveransvolymer tenderar att ha lastgatan som
leveransadress, tenderar godset att komma pa pall for stora leveransvolymer, vilket framstar
ganska intuitivt. Denna avsaknad av enhetlighet mellan godsmottagarna kan komma att
komplicera en eventuell samordning ytterligare genom minskad potential for ett gemensamt
leveranstillvigagéngssitt. Exempelvis talar van Binsbergen & Visser (2000) om utformandet av
en situationsspecifik fordonsflotta vid ett samlastningsscenario. Det kan komma att paverkas av

det oenhetliga anvindandet av lastbérare.

Ett for stort antal transportorer forsvarar samlastning. Om allt gods exempelvis gér via en eller
ett fital transportorer kan denne eller dessa pd egen hand optimera sin transport for att skapa sa
hog nyttjandegrad som mdojligt — en typ av stordriftsfordel. Om man inkluderar fler transportorer
kommer tillvigagangsséttet begransas sé till vida att alla kommer behdva stilla fordon till

forfogande, dven om godsvolymen ifraga ryms pa férre fordon dn vad som faktiskt anvénds.

Samlastningspotentialen ar alltsd som storst nér det totala transportorsantalet dr relativt litet. [

fallet Nordstan anvinder sig de flesta godsmottagare av tjdnster fran relativt fa transportorer,
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oftast tva stycken. Vilken transportdr som huvudsakligen anlitas skiljer sig diremot avsevirt
mellan godsmottagarna, dd manga olika identifierades. Av studien Godssamverkan i Lundby att
doma har dven starka relationer mellan transportér och godsmottagare en tendens att minska
forbéttringspotentialen. Av de tillfragade var det bara en dryg tiondel som sa sig med sékerhet
kunna pédverka valet av transportor, vilket ytterligare forsvarar mojligheten till samordning. Fler,

olika och hért knutna transportorer kan saledes vara ett hot mot samordning.

Eftersom undersokningen beaktar godsmottagare av sivil typen butiker som kontor foreligger
vissa olikheter i karaktiristika mellan respondenterna. Detta kan komma att leda till en
uppdelning av samordning, med tva olika utféranden. Av intervjuerna att doma skiljer sig kontor

frén butiker huvudsakligen pa foljande omraden:

¢ Kontor anvénder sig uteslutande av samma leveransfonster

e Kontor &r inte intresserade av att tidsstyra leveranser

e Kontor far i genomsnitt mycket mindre leveransvolymer

* Kontor anvénder atervinningscentralen via extern tjénst i storre utstrackning én butiker
Pé& samma sétt som godsmottagarnas tidsfonster for leveranser &r relativt likartade, 4r deras
instdllning till bemanning utanfor ordinarie arbetstider for att ta emot leveranser sen kvill, natt
eller tidig morgon genomgaende negativ. Detta tyder pa att leveransfonster dels &r svara att
fordndra, dels konsekventa mellan godsmottagare. Att alla problem som identifierats av
godsmottagarna pa ett eller annat sétt beror tidsineffektivitet i leveransprocessen fortydligar
ytterligare vikten av tidsstyrning. Exempelvis skulle man genom utspridning av leveransfonster

mellan godsmottagare kunna minska risken for flaskhalsar 1 form av trafikstockningar.

Den absoluta majoriteten av godsmottagarna i Nordstan dr i behov av lagerhéllning. En klar
majoritet av dessa séger sig 1 sin tur behdva on demand-tillgéng till dessa lagerytor, vilket ocksa
kan minska potentialen for lagersamordning (vilket hade kunnat generera minskade lagerytor i
godsmottagarnas lokal, och sdledes storre effektiva ytor). Stindig dtkomst till lager kraver
tidsmissig nérhet for att kunna tillfredsstilla behov direkt nir de uppstér. Det blir saledes svért —

om inte omdjligt — att exempelvis enbart lagra allt gods 1 en samlastningscentral.
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6.2.1 Forbdttringsmojligheter
Trafikverket (2012) framhaller i sin fyrstegsprincip att fordndringar rangordnas efter hur pass

resurskrdvande de ar:

1. Tink om
- Bittre ta tillvara pa de resurser man har

2. Optimera

- Effektivare utnyttja befintligt natverk
3. Byggom

- Infrastrukturella forbdttringar av befintliga tillgangar
4. Bygg nytt

- Nyinvesteringar

Denna modell &r viktig att inkludera i undersdkningen eftersom en fordndring inte nddvéandigtvis

ar genomforbar och dirfor att forandringar &r olika resurskrdvande.
Incitament till fordndring av leveranstidsfonster

Gillande fyrstegsprincipens forsta steg handlar det om hur man béttre kan ta tillvara pé de
resurser man har. Dock kridvs ekonomiska incitament for att godsmottagarna faktiskt ska vilja
genomfora en fordndring. Detta géller 4ven om foréndringen i friga gynnar dem pa lang sikt, sa
lange den kridver omedelbara uppoffringar (exempelvis fordndrade leveransrutiner). Den
tidsmissiga aspekten av leveranser — att de flesta leveranser ankommer inom samma tidsfonster
(formiddagar) — gar att fordndra till godsmottagarnas fordel genom minimering av forseningar
och tringsel, men kriver dndringar av nuvarande rutiner. Detta problem, som dven identifierades
av godsmottagarna sjéilva (A#t leveranser inte dr tidsstyrda och Att leveranser ankommer sent),
leder till ovisshet for godsmottagarna nér det kommer till att allokera personal till
leveranstillfdllena. Leveranser utanfor de mest attraktiva tidsfonstren (formiddagar) skulle darfor
kunna uppmuntras genom forlédngda tillatna lossningstider utan straffavgift. Det skulle kunna ge
upphov till en omfordelning av leveranstider i Nordstan utan att skapa tréngsel. For
godsmottagarna skulle detta kunna innebdra minskad stress och storre mojlighet att motta
leveranser nir tillfille ges. Detta dr en potentiell forbéttring av manga problemomraden som

urskilts av godsmottagarna. Den skulle kunna innebéira:

* Minskning av den paverkan hdmtningar av leveranser har pé servicegrad och
kundkontakt, till f61jd av 6kad tidsméssig flexibilitet i himtningsprocessen
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 Okad leveranspunktlighet och -palitlighet d4 inverkan av externa effekter sdsom
forseningar till f61jd av trangsel minskar

Det dr troligen mest intressant att fordndra leveranstidsfonster sé att leveranserna intraffar nér
dem Ovriga aktiviteten 1 kOpcentrat dr sa liten som mojligt. Eftersom de tillfrdgade
godsmottagarna stéllde sig negativt till bemanning utanfor ordinarie arbetstider finns det tva
mojliga metoder for att faktiskt kunna infora nattleveranser (och pa sa vis forbéttra
godsmottagaranas leveranssituation). Antingen kan godsmottagarnas attityd till bemanning
utanfor ordinarie arbetstider foréndras eller kan den nattliga leveransmottagningen utkontrakteras
till en tredje part (och pa s sitt generera forbéttringar utan att krdva uppoffringar i form av
utokad bemanning). En attitydsfordndring skulle férmodligen krédva, i enlighet med
godsmottgarnas fordndringsvilja, att nattbemanningens fordelar redogdrs. Dessa fordelar beror
alltsa forbattrad leveranspunktligthet- och palitlighet och darmed 6kad 16nsamhet. Om
mottagningen av nattliga leveranser utkontrakteras till en extern part (forslagsvis vaktbolag)
skulle krévas, i1 enlighet med ovanstaende, att godsmottgaren i friga inser att inférandet kan
gynna den egna lonsamheten. Vidare, eftersom infoérande av externa uppackningstjénster ansags
oattraktivt, skulle den tredje partens ansvar behdva upphora direkt nédr godset befinner sig i
godsmottgarens besittning for att inte skapa en kompetensforlust till f61jd av att hur varor packas
upp i godsmottagarens lokal. Aven tillit till vaktbolaget och involvering av fastighetsigare ir

centrala komponenter for hur vilfungerande ett inférande av detta slag kan komma att bli.

GenomfGrbarheten for denna fordndring ar dock till méngt och mycket beroende av transportoren
1 frdga. Hur instéllningen och mojligheten till férdndrade leveranstidpunkter dr har en direkt
paverkan pé hur realiserbar fordndringen dr. Vidare har transportérens mojlighet att faktiskt
utoka sin lossningstid betydelse for den flexibilitetsokning som identifierats for godsmottagaren i
frdga. Detta behover nddvindigtvis inte endast mynna ut i en fraga om pris, dd den dkade
lossningstiden till viss del kan ske pa bekostnad av tidigare forseningar. Inférandet av lingre

lossningstider minskar ocksé risken for straffavgift vid dverskridande av lossningstid.
Forbdttrad hdnvisning till lossningsplats

Ett aterkommande problem som godsmottagare identifierat &ar Att transportorerna kor fel till
foljd av dalig skyltning i lastgatan, vilket far till f61jd att leveranser forsenas och ibland uteblir.

Det sistndmnda &r speciellt aktuellt for de godsmottagare som har fler &n en lokal i Nordstan,
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exempelvis Samhall, Lindex och Ur & Penn (d4 leveranser riskerar att ankomma till fel lokal).
Detta tyder pa att platshdnvisning &r speciellt viktigt i transport- och besdksintensiva omraden sa
som urbana kdpcentra, da dessa dels innefattar mdnga godsmottagare, dels ménga transporter pa

en relativt komprimerad yta.

En simpel men effektiv 16sning pa detta problem &r att i enlighet med Trafikverkets (2012) andra
steg 1 fyrstegsprincipen forbittra skyltningen i lastgatan. Idag &dr de olika omradena och
lastzonerna fargmarkerade och numrerade (se Figur 5:2). Om skyltningen kompletterades med
organisationsspecifika, enhetliga skyltar skulle det bli tydligare for transportorerna var 1 lastgatan
som respektive leverans skall lossas. Det kan tdnkas att transportdrernas leveransdestination &r
godsmottagaren i frdga och inte en specifik lastkaj i lastgatan. Dock skulle detta kréva

kontinuerlig uppdatering 1 takt med att godsmottagare, flyttar, tillkommer och férsvinner.

Ett alternativ till ovanstdende &r att fortydliga informationen mellan dagens mélpunksskyltning
och godsmottagarens namn. P4 sé sétt kan man behalla dagens tillvigagangssitt samtidigt som
man minskar risken for felkdrning. En forbéttring av skyltningen skulle kunna férenkla

transportdrernas navigering och ge upphov till att:

* Skapa bittre precision i leveranstid
* Varje transportdr i genomsnitt spenderar mindre tid 1 lastgatan vilket i sig minskar
trangsel
En fordndring av detta slag dr i hogsta grad genomforbar, dé implementeringen &r enkel 1
forhéllande till hur mycket viardet kan komma att 6ka for godsmottagaren. Den innebér inte
heller nagra stora ingripanden utan avser snarare en forbéttring av dagens tillvigagangssitt. Har
kan dock — likt Godssamverkan i Lundby — rada delade uppfattningar om vem som bor initiera

forandringen.
Hantering av emballage

Alla respondenter anvénder, sjdlva eller via extern tjdnst, dtervinningscentralen i lastgatan. Ingen
av de tillfragade tar heller upp ndgra problem rérande emballagehantering. Vi ser dérfor inte
nagon direkt forbattringspotential pa omrddet. Det kan dock bli aktuellt att inkludera returfléden

av detta slag vid en eventuell samlastning av transporter.
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Samlastning av transporter

Precis som for Godssamverkan i Lundby och Citylogistik kan det for fallstudien Nordstan vara
aktuellt med ndgon typ av samlastning. I tidigare stycken framgar att skillnader i1 aktorstyper
existerar mellan studierna. I Godssamverkan i Lundby existerar ytterligare skillnader 1 form av

att det avser relativt smi leveranser till relativt sma godsmottagare.

For att kunna samlasta transporter krévs, forst och framst, mgjlighet att sammanfora olika
godsmottagares gods; att ha gemensamma transportorer. Detta giller &tminstone strickan fran
samlastningscentral till avlimning — inte nddvandigtvis strickan mellan leverantor och
samlastningscentral. Ovanstdende stddjs av resultaten av projektet Godssamverkan i Lundby. Dar
framgick att d& antingen starka relationer fanns mellan godsmottagare och transportor; eller da
godsmottagarna anvénde sig av egna fordon var samlastning véldigt svért att genomfora. Vidare
krdvs en gemensam lastnings- och lossningsplats i form av en samlastningscentral. En gemensam
leveransadress &r ocksé att foredra, dd en sddan underléttar skapandet av enhetliga
transportfloden med en och samma slutdestination. I fallet Nordstan boér denna destination vara

lastgatan, d& den har hog kapacitet och kontakt med den absoluta majoriteten av godsmottagarna.

Samlastning kan ocksa komma att skapa forldngningar 1 ledtider, eftersom godset inte ldngre
enbart transporteras fran leverantor till godsmottagare. Nar man inkluderar en mellanhand,
samlastningscentralen, kan darfor framforhallning i planeringsarbetet komma att krdvas av

godsmottagarna.
Ett samlastningsscenario skulle alltsa kunna underlittas av:

* Helt eller delvis gemensamma transportorer

* En samlastningscentral

* En gemensam leveransadress (lastgatan)

* Bittre framforhllning i planeringsarbetet
Samlastning av leveranser mellan samlastningscentral och kdpcentra kan forbéttra
leveranssituationen med avseende pd minskat antal transporter (och ddrmed tringsel). Detta
genom dels urbant anpassade fordon, dels hogre fyllnadsgrad 1 transporter (och sdledes farre
fordon for att transportera samma volym). Det forbattrade resursutnyttjandet till f61jd av hogre

fyllnadsgrad kan 1 sin tur minska godsmottagarnas transportkostnader.

54



Samlastning underldttas av helt eller delvis gemensamma transportorer pa strickan
samlastningscentral till kopcentra. Detta kan leda till att en eller ett fatal transportorer kan
tillskansa sig béttre lokalkdnnedom till foljd av att de levererar gods till kopcentrat oftare (pa
grund av att man okar leveransvolymen nér leveranser till olika godsmottagare slds ihop). Detta
kan 1 sin tur minska eventuell komplexitet som uppstér vid exempelvis problem eller synpunkter

rorande leveranser. Liknande resultat kunde identifieras i studien Citylogistik.

Om en samlastningslosning implementeras skulle man alltsd kunna urskilja foljande fordelar for

godsmottagarna i urbana kdpcentra:

* Antalet transporter skulle kunna minska, och fordonsflottan anpassas, sa att trangsel i och
omkring lastzoner minskar

* Transportkostnader skulle kunna minska till f61jd av béttre resursutnyttjande

* Firre transportorer mellan samlastningscentral och urbant kdpcentra kan innebéra bittre
lokalkdnnedom och minskad komplexitet for godsmottagarna vid tillfdlle av exempelvis
synpunkter eller problem rérande leveranser

Genomférande av samlastning

Enligt van Binsbergen & Visser (2000) bor man soka forldgga s mycket av godsdistributionen
som mojligt utanfor det urbana omradet for att maximera framkomlighet. Transporter med hjilp
av tunga lastbilar bor 1 sa stor utstrickning som mojligt endast ske i1 utkanten av stéder, dér de
infrastrukturella begransningarna &r farre. En samlastningscentral for gods till Nordstans
godsmottagare bor alltsd lokaliseras utanfor Goteborgs stadskdrna. Samlastning behdver inte
paverka godsmottagarnas krav pd on demand-lageratkomst dd forslaget endast beror
tillvigagangssittet av leveranser och inte nddvindigtvis dess volym eller frekvens. Detta
illustreras av Figur 6:2, dir en fysisk separation gors mellan leverantors- och
godsmottagarspecifika transporter och de fran samlastningscentralen (som 1 mitten av Figur 6:2
ar inringad 1 r6tt). Detta betyder alltsa att ingen fordandring tvunget behover ske géllande vare sig
hur ménga eller vilka leverantdrer godsmottagarna anlitar, bortsett frén att leverantorernas

leveransdestination dndras (till samlastningscentralen).
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Figur 6:2 Egen modell for fallet Nordstan baserad pd van Binsbergen & Visser (2000)

Sjilva mojligheten som genereras berdr transporter mellan samlastningscentralen och lastgatan.
Ovan separeras alltsd aktiviteter som sker fore samlastningscentralen, frdn de som sker efter den.
Detta tilldter anvindande av littare, miljovanligare, tystare och sidkrare fordon i transportkedjans
senare, urbana del (frdn samlastningscentral till lastgata), i enlighet med van Binsbergen &
Visser (2000). Valet av fordon sker utifrdn vilka problem man vill 16sa. I fallet Nordstan avser
det storsta identifierade problemet tringa leveransfonster, vilket kan forbattras genom en
samordnad allokering av transporter fran samlastningscentralen. Detta kan dven oka
leveransernas punktlighet och palitlighet. Vidare skulle fordonsflottan behdva utformas sé att den
kan hantera de skillnader i lastbérare (bdde pall och paket) som existerar mellan Nordstans
godsmottagare. Har skulle det d&ven kunna vara aktuellt att inkludera emballagehantering, och pa
sé vis dven Oka fyllnadsgraden i motsatt riktning (frdn Nordstan till samlastningscentralen). Dock
pa grund det 1aga intresset for emballagehantering som extratjénst dr detta i dagsldget inte

aktuellt.

Som framgér av tidigare stycken foreligger tydliga skillnader 1 karaktéristika mellan butiker och
kontor pa en rad omriden. Fragan uppstar diarfoér huruvida en eventuell samlastning bor involvera
bade butiker och kontor. Kontoren i fraga har forhédllandevis likartade leveransbehov — de mottar
leveranser under samma tider pd dygnet (08:01-17:00) och deras leveransvolymer &r
genomgdaende smi. Det forefaller mindre komplicerat att implementera samlastning nér endast
en, relativt homogen, mottagargrupp involveras, &ven om nyttjandegraden kan 6ka med fler

involverade godsmottagare.

De tillfrdgade kontoren far sma leveransvolymer, oftast inte stérre 4n en kubikmeter. Deras
leveranser skiljer sig dock inte speciellt mycket till antalet fran butikernas. Leveranser till kontor

genererar darfor mycket transportarbete 1 forhallande till den volym som faktiskt transporteras.
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Detta kan ses som en kapacitetsforlust som innebir att samlastning har storst potential att
astadkomma en forbéttring just for kontor. Vidare har kontor inget intresse 1 att tidsstyra sina
leveranser sdvida de ankommer mellan 08:01-17:00. Det innebér att det for kontor finns en
“naturlig” potential att sprida leveranser — det vill sdga utan att behdva skapa ekonomiska
incitament. Dessa tvé faktum (mycket genererat trafikarbete och litet behov av tidsstyrning)
innebdr att samlastning mellan kontor dels kan ge upphov till stora forbéttringar, dels &r relativt

latt att implementera dé transportdrer har stor tidsméssig leveransflexibilitet.

Dock kvarstar problematiken med olika anlitade transportorer mellan godsmottagare. Strackan
samlastningscentral till lastgata kan enklast samlastas nér antalet transportdrer dr sa f4 som
mojligt. DA endast en dryg tiondel av de tillfragade i nulidget kunde paverka valet av transportor,
kan forslaget bli svart att genomfora i praktiken. Kontrakt mellan transportér och godsmottagare
ar dock inte omojliga att fordndra pé lang sikt. Enligt Trafikverkets (2012) fyrstegsprincip, r
fordndringar av detta slag (om- och nybyggnationer) langsiktiga 16sningar. Pa ldng sikt antas
dérfor att alla godsmottagare kan paverka transportorsvalet genom att uppritta nya
transportavtal. En implementering ar siledes realistisk med avseende pa anlitande av

transportorer.

Om en samlastning dven skulle komma att inkludera matvarubutiker och restauranger i Nordstan
skulle komplexiteten 6ka. Forutsédttningarna for en samlastningscentral som mellanlagringspunkt
skulle forindras avsevirt da godstypernas olika karaktir kriver olika lagerhantering. Aven
fordonsflottan skulle beh6va utformas pa annorlunda gentemot fallet enbart butiker och kontor,
dé dven transport av dessa typer av gods sker pa olika villkor. Genomforbarheten for samlastning

okar foljaktligen nir restauranger och matvarubutiker utesluts.
Forldngning av transportansvaret

Tva av de problem som identifierades i intervjustudien bestar (At servicegraden/kundkontakten
minskar till foljd av att personalen sjilva maste hiamta gods i lastgatan och Att hdmta stora
leveranser i lastgatan) i missndjdhet dver att leveranserna ankommer till lastgatan och inte hela
végen till butiken eller kontoret. Dessa skulle kunna 16sas genom att leveransansvaret forlangs
hela vidgen fram till godsmottagarens dorr. Eftersom det redan foreligger indirekta ekonomiska

incitament — béttre leveransmottagning — bor man upplysa godsmottagarna om att det faktiskt ar
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mojligt att utdka transportorens ansvar. Det kommer dock att resultera i en avvigning mellan
eventuell 6kad 16nsamhet till f61jd av battre hantering av leveranser, och kostnaden som

genereras av transportdrens utokade ansvar.

En forldngning av transportansvaret skulle kunna ske genom en mellanhand, exempelvis ett
vaktbolag. Detta skulle d&ven kunna bidra till béttre leveranspunktlighet och -pélitlighet d& det
forenklar mojligheten till nattleveranser. Alternativt skulle transportansvaret kunna innebéra
uppforande av "gemensamma ytor” for lossning. Detta skulle kunna generera méinga fordelar for

godsmottagarna:

Underlétta nattleveranser utan krav pa utokad bemanning
- Bttre palitlighet och punktlighet
e Tillata on demand-hdmtning av leveranser
* Inte generera stora kostnadsdkningar da transportdrens uppgift endast fordndras
marginellt

* Eventuellt 6ka godsmottagarnas lagerhallning

6.2.2 Genomférande
Generellt, for att fordndringar ska fa storre genomslag bor man béttre kunna involvera

fastighetségarna (i fallet Nordstan: Samfallighetsforeningen). Dessa skulle da kunna stélla
tvingande krav pa hyresgésterna att tillimpa forédndringen i fraga redan vid upphandlingen av
hyreskontrakten. F&r man hyresgésterna att acceptera dessa krav kan formodligen manga
problem elimineras. Godsmottagarnas intresse behdver da inte vara avgorande for fordndringens

framgéng.

Alla typer av fordndringar dr, 1 enlighet med Geels & Smits (2000) teorier om osdkerhet,
associerade med risker. Externa faktorer av olika slag kan alltid komma att spela in och paverka
utfall. Resurskrivande, langsiktiga fordndringar s som implementering av en
samlastningscentral bor vara associerade med storre risker 4n mindre komplexa forandringar.
Om yttre faktorer forsdmrar resultatet for en tdnkt forbattring kommer mer resurser g forlorade
ju mer tids- och resurskrivande fordandringen i frdga var. Sdledes ter sig dtgérder mer attraktiva

ju enklare de &r att genomfora.
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Vidare menar Marchau m fl (2008) att osdkerhet av detta slag kan hanteras pa tva sitt, ignoreras
eller tas itu med. Om man faktiskt beaktar osidkerheter rorande externa faktorer kommer
komplexiteten att 0ka for fordndringen 1 frdga. Det ter sig darfor ldmpligt att 1 storsta mojliga
utstrickning faktiskt beakta osdkerhet ju komplexare en fordndring dr. Om en fordndring
déremot ar forhallandevis litt att implementera kan man férmodligen ignorera osikerheter utan

att behova utséttas for lika stora risker.
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7 Slutsatser
Nedan presenteras kortfattat de slutsatser som kan dras av undersékningen.

7.1 Vilka skillnader och likheter existerar i Nordstans godsmottagares
leveranstillvagagangssatt?

De storsta skillnaderna mellan godsmottagarna med avseende pé leveranstillvigagangssitt beror:

* Tillvigagangssitt i bestillningar
Smé godsmottagare anvénder sig framst av sjdlvstdndiga bestillningar, medan medelstora
oftast styrs centralt. For de storre godsmottagarna ér tillvigagingssittet mer jamt fordelat
mellan kategorierna.

* Leveransadresser
Sma leveranser transporteras dnda fram till godsmottagarens lokal 1 storre utstrackning dn
stora-.

* Leveransvolym
De mest frekvent forekommande leveransvolymerna dr sma. Dock star de storre
leveranserna for en stor del av den totala transporterade volymen.

* Leveransfrekvens
Det finns en koncentration till mellan fyra och 20 leveranser i minaden, med extremfall
upp till 120 stycken.

* Anvindande av lastbérare
Anvéndandet av pall som lastbdrare 6kar i takt med att godsvolymerna dkar och motsatt
samband rader for paket.

*  Hur ménga och vilka transportorer som anlitas

Manga olika transportorer levererar gods till Nordstan och Posten dr den enskilt storsta.

* Leveransfonster
Butiksleveranser dr koncentrerade till formiddagar medan leveranser till kontor sker

under hela arbetsdagen.

De storsta likheterna mellan godsmottagarna med avseende pé leveranstillvigagangssitt beror:

* Leveransdagar



Den absoluta majoriteten av godsmottagarna far leveranser dagligen mandag till fredag.
Ingen av godsmottagarna far leveranser pa lordagar eller sondagar.
* Antal transportorer
De flesta godsmottagare anvinder sig av tva transportorer.
* Fraktbetalning
I de flesta fallen dr fraktkostnaden inkluderad i godsmottagarens inkopspris, vilket ofta
leder till att godsmottagarna saknar mojlighet att pa kort sikt paverka valet av transportor.
* Lagerhillning
Den absoluta majoriteten av de tillfragade har lager och kréver on demand-tillgang till
dessa.
* Intresse for inforandet av nya extratjanster

Intresset for extratjinster ar over lag lagt.

7.2 Vilken installning har godsmottagarna i Nordstan till forandring av nuvarande
leveranstillvagagangssatt?

Godsmottagarna dr over lag negativt instéllda till att fordndra sitt leveranstillvigagéngssitt, trots
att problem pa en rad omraden foreligger, speciellt rorande leveransers punktlighet och
palitlighet. Den negativa instillningen beror pd att denna typ av fordndringar ofta sdker forbéttra
den gemensamma situationen, snarare an att omedelbart 6ka den enskilda godsmottagarens
lonsambhet. Direkta eller indirekta ekonomiska incitament dr darfor en kritisk faktor for att
engagera godsmottagarna i fordndringar som kan leda till att kollektivt forbattra

leveranssituationen for Nordstans godsmottagare.
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7.3 Hur kan leveranssituationen i urbana kopcentra forbdttras for godsmottagarna?

Information om forldngt transportansvar

Om missndje foreligger Over att leveranser inte ankommer hela végen till godsmottagarens lokal,
kan godsmottagarna gynnas av att informeras om mojligheten att forldnga transportorens
leveransansvar. Detta kan dven underlétta inférandet av nattleveranser, vilka dock kan komma att

krdva ekonomiska incitament.
Utspridning av leveransfonster

Leveranssituationen for godsmottagare i urbana kdpcentra kan forbéttras genom att sprida ut
godsmottagares leveransfonster. Detta genom incitament i form av utdkad lossningstid under
dygnets mindre attraktiva leveranstider. Genom utspridning av leveransfonster 6kar den
tidsméssiga flexibilitet for hamtning samtidigt som leveransers punktlighet 6kar da tringsel
minskar. Det kan ocksé vara aktuellt att vidare undersdka nattleveransers genomforbarhet, dé en

fordndring av detta slag har stor forbattringspotential.

Ovanstdende forslags genomforbarhet dr dock till mangt och mycket beroende av transportdrens
instillning till fordndrade leveranstidpunkter samt mdjligheten till utdkad lossningstid. I
synnerhet for nattleveranser det viktigt med tillit till en eventuell nattlig leveransmottagare samt

att visa pa mojligheten till forbattrad lonsambhet.
Hdnvisning till lossningsplats

Tydlig och korrekt hinvisning av lossningsplatser &r kritisk for en vilfungerande
leveranssituation 1 urbana kdpcentra. Detta pd grund av stora totala leveransvolymer och stort

antal transporter pa en relativt koncentrerad yta.

Komplettering av mélpunktsskyltning med godsmottagarspecifika platshdnvisningar kraver dock

kontinuerlig uppdatering 1 takt med att godsmottagare, flyttar, tillkommer och férsvinner.
Involvering av fastighetsdgare

Forbattringspotentialen for urbana kdpcentra dkar néir fastighetsdgare involveras pé sé sétt att

krav stills pa hyresgésterna att anamma ett visst leveranstillvigagingssitt.
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Samlastning

Genom samlastning av gods till urbana kdpcentra kan godsmottagarnas leveranssituation

forbéttras pa ett antal omraden:

* Antalet transporter skulle kunna minska, och fordonsflottan anpassas, sa att trangsel i och
omkring lastzoner minskar

* Transportkostnader skulle kunna minska till f61jd av béttre resursutnyttjande
e Firre transportorer mellan samlastningscentral och urbant kdpcentra kan innebéra bittre
lokalkdnnedom och minskad komplexitet for godsmottagarna vid tillfdlle av exempelvis
synpunkter eller problem roérande leveranser
For att samlastning till urbana kdpcentra med framgéng ska kunna implementeras bor

godsmottagarna ha helt eller delvis gemensamma transportorer, en samlastningscentral, en

gemensam leveransadress samt god framforhallning i planeringsarbetet.

Samlastning har storst potential for godsmottagare med tidsmassigt flexibla leveransfonster och

som utan samlastning genererar mycket trafikarbete 1 forhédllande till leveransvolym.

Svarigheter 1 inforandet av samlastning till f6ljd av olika anlitade transportorer mellan
godsmottagare i ett urbant kdpcentra kan genom upprittandet av nya kontrakt dvervinnas pa lang

sikt.

7.4 Undersokningens bidrag

Denna undersdkning har bidragit med en kartliggning av de problem och mgjligheter som
foreligger vid en potentiell fordndring av godsmottagarnas leveranssituation i Nordstan. Med
hjdlp av insamlad data fran verksamma godsmottagare, en teoretisk referensram och tidigare
empiriska studier har vi lyckats komma fram till ett antal forslag som kan bidra till en forbéttring

av Nordstans godsmottagares leveranssituation.

Detta bidrag kan dven vara anvindbart for utvirderingen av forbattringsmdjligheter for andra
urbana kdpcentrum med liknande forutsittningar. Vi har identifierat stora skillnader mellan
aktorer trots likartad karaktdr och geografisk nérhet och kommit fram till vikten av att involvera

fastighetségare vid en fordndring.
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For att kunna utveckla och forbittra den urbana leveranssituationen bor framtida forskning inom
omradet fokusera dels pé forbéttringar av urbana kdpcentra men for andra intressenter dn just
godsmottagare. Aven andra urbana handelsplatser som #r forknippat med liknande problematik
sadsom handelsstrik och -gator i stdder kan vara relevant att undersoka for att forbittra urban

handel och darmed stdders konkurrenskraft.
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8 Rekommendationer i fallet Nordstan

1.

Informera godsmottagarna om mdjligheten att forldnga transportorens leveransansvar for
att forbéttra deras godsmottagning. Detta kan dven tillata nattleveranser pé lang sikt,
antingen genom bemanning utanfor ordinarie arbetstider eller genom utkontraktering av

leveransmottagningen till en extern part (forslagsvis vaktbolag).

Subventionera mindre attraktiva leveransfonster genom forlédngda lossningstider for att

minska eventuell tringsel och 0ka leveranspunktligheten.

Forbattra hdnvisningen av leveranser till Nordstan genom komplettering av befintlig

skyltning med foretagsspecifika skyltar.

Involvera fastighetsdgare ytterligare vid uppréttandet av nya leveranstillvigagingssitt, sa

att godsmottagare (hyresgéster) tvingas vidta dtgarder som leder till kollektiv forbattring.

Overvig inforande av samlastningscentral for att minska antalet transporter, 6ka
resursutnyttjandet samt tilldta anvéindandet av béttre 1dampade fordon.
Forbattringspotentialen kan 6ka om godsmottagarna har helt eller delvis gemensamma
transportdrer, samma leveransstille och god framforhéllning i1 planeringsarbetet. De
godsmottagare som har mest att vinna pé ett samlastningsscenario dr de som genererar
mycket trafikarbete i forhallande till leveransvolym samt har tidsméssigt flexibla

leveransfonster (i detta fall kontor).
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Appendix 1

Leveranstillvigagangssitt innebar enskilda godsmottagares direkta tillvigagéngssitt rorande
leveranser samt tillhérande aktiviteter. Begreppet inkluderar samtliga av de omrdden som ingér 1
intervjustudien med urvalet av godsmottagare, det vill sdga:

- Bestillning

- Leveransadress

- Leveranstider och -dagar
- Leveransfrekvens

- Leveransvolym

- Leveransvariation

- Transportorer

- Leverantorer

- Fraktbetalning

- Emballagehantering
- Lager

- Extratjinster

Nordstans foretagarforening ir en intressentgrupp som inkluderar Nordstans alla butiker och
kontor, hdnvisade till i rapporten som godsmottagare. I denna undersokning representeras
Nordstans foretagarforening av det urval av godsmottagare som gors i samband med
intervjustudien.

Nordstans samfillighetsforening ir en intressentgrupp som inkluderar Nordstans alla
fastighetségare. I denna undersokning representeras Nordstans samfallighetsforening genom
Klas-Goran Johansson som arbetar bade for samfillighetsforeningen och foretagarforeningen,
med titeln driftschef for- och ansvarig for godsfragor i Nordstan.

Samordning gér ut pé att ndgon fordndring sker gentemot nuldget som innebdr att tvé eller fler
transporter gors beroende av varandra i syfte att besvara var fragestéllning. Exempelvis dr
samlastning en typ av samordning — inte en synonym till det — i och med att samordning kan ske
utan att samlasta.

Stad och stadsmiljo anvéinder vi som Oversdttning av det engelska uttrycket urban (det svenska
ordet urban fungerar som synonym till utrycket). Enligt Nationalencyklopedin (2013) avses ett
tatbefolkat och -bebyggt omréde, som definieras antingen av en juridisk (rittslig)- eller
funktionell (markanvindningsmissig) definition. Med denna definition menar vi att Nordstan ar
beldget i1 just stadsmiljo, och rapportens dstakommanden blir saledes forbattringar som endast
avser urbana problemsituationer av detta slag.
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Appendix 2

Namn:

Klas-Goran Johansson

Adress:

Gotgatan 10, van 3

Befattning:

Driftchef i Nordstan

e-post:

klas-goran.johansson@nordstan.se

1. Beskriv hur godsmottagning i Nordstan gér till idag?

2. Vilka problem gar att identifiera vid godsmottagningen?

3. Hur ser fordelning av godsleveranser ut over tid?

4. Vilken instéllning finns till fordndring av nuvarande system?
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Appendix 3

Syfte: Kartldgga dagens situation samt identifiera méjliga fordndringar av Nordstans godsmottagares
leveranssituation.

Urval: Butiker och kontor.

Skala: 1) Mycket déligt. 2) Dalig. 3) Varken eller. 4) Bra. 5) Mycket bra.

Foretag: Namn:
Ant. anstillda: Befattning:
Adress: e-post:

Dagens situation:

1. Hur gar Er godsmottagning till idag?

2. Vem ansvarar for bestallningar?
1. Den egna butiken/kontoret
2. Central styrning fran huvudkontor

3. Ungefirlig storlek pé:
1. Butiken:
i. Liten (<50 m?)
ii. Medel (50-100 m?)
iii. Stor (>100 m?)
2. Kontoret, antal anstéllda pa arbetsplatsen?
1. Liten (<9 st)
ii. Medel (9-18 st)
iii. Stor (>18 st)

4. Vad virderar Ni vid leveranser, evaluera efter skala:
1. Miljovinlighet
2. Punktlighet
3. Kostnad
4. Mojlighet till paverkan
5. Vilken leverans-/postadress anvéinder Ni?
1. Lastgatan (Sodra Sjofarten 1)
2. Butikens adress

6. Kan Ni styra vilken tid/dag Ni far leveranser?
1. Ja
2. Negj
i. Om nej, skulle Ni vilja gora det?
ii. Naér skulle Ni da helst vilja ha leveranser?
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7. Hur ofta far Ni leveranser?

8. Vilka veckodagar far Ni leveranser? (Flera alternativ mojliga)
1. Mandag

Tisdag

Onsdag

Torsdag

Fredag

Lordag

Sondag

Nk W

9. Vilka tider far Ni leveranser?

1. 06:01-08:00
2. 08:01-12:00
3. 12:01-17:00
4. 17:01-06:00

10. Skulle Ni kunna tdnka Er att bemanna utanfor ordinarie tider for att ta emot godsleveranser?
(Tidig morgon, sen kvall, natt etc.)
1. Ja
2. Negj
3. Under forutsittning att:

11. Hur stora leveransvolymer far Ni normalt per leveranstillfille? (m3)
1. Vilket format (lastbarare) anldnder godset i? (Pall, paket, etc.)

12. Finns det ndgon sdsongsvariation av leveranser?
1. Ja, pa veckobasis
2. Ja, pad manadsbasis
3. Ja, pa arstidsbasis
4. Negj

13. Fran vilka transportorer/speditorer far Ni regelbundet leveranser?
1. Hur ofta av respektive transportor/speditor?

14. Hur manga leverantorer (avsandare) mottar ni regelbundet varor ifran?
15. Vem ir fraktbetalande for Era leveranser?

1. Butiken/kontoret betalar sjélv frakten for leveranser

2. Inkluderat i ink&pspriset

i. Om Ni ¢j ar fraktbetalande, kan Ni paverka val av transportor/speditor?

16. Hur fungerar Er emballagehantering idag?
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Lagerbehov:

17. Finns det behov av lagerhallning?

1.

2.

Finns det utrymme for lagerhallning i Er butik/kontor?
i. Om ja, hur stort?
ii. Om ja, ar det tillrickligt?
Vilken atkomst behover Ni isafall ha till lagret?
i. On demand
ii. Timvis
iii. Dygnsvis
iv. Veckovis

Upplevda problem/utvecklingsmdjligheter:

18. Hur upplever Ni att leveranserna fungerar idag? (Viardera efter skala)

1.
2.

Extratjanster:

Vilka problem identifierar Ni?
Vilka potentiella 16sningsmojligheter ser Ni?

19. Anser Ni ndgon/nagra av foljande extratjanster vara viardefulla/intressanta? Iséfall i vilken
utstrackning? (Vérdera tjénster efter skala)

1.

Ealh el

b NY

Samlad leverans av allt till en leveransadress
Tidsstyrning av leveranser (dagstidpunkt, veckodag)
Uppdelning av stor leverans, utportionerad dver flera dagar
Mellanlagring, for att himta vid:
i. Behov
ii. Mgjlighet (lugna stunder, hog bemanning etc.)
Uppackning av varor
Hantering av emballage och forpackningsmaterial (t ex upphdmtning i butik/kontor)
Ut-/inleveransstille for paket?
Annat?
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Appendix 4

Intervju Godsmottagarstyp Godsmottagare
Intervju 1 Butik 1 BR leksaker
Intervju 2 Butik 2 Brothers
Intervju 3 Butik 3 Cubus

Intervju 4 Butik 4 Desigual
Intervju 5 Butik 5 Femmans Sport
Intervju 6 Butik 6 Hobbex
Intervju 7 Butik 7 Jack & Jones
Intervju 8 Butik 8 Lindex

Intervju 9 Butik 9 Stadium
Intervju 10 Butik 10 Synoptik
Intervju 11 Butik 11 T12

Intervju 12 Butik 12 Tele2

Intervju 13 Butik 13 Ur & Penn
Intervju 14 Butik 14 Vero Moda
Intervju 15 Kontor 1 Cadcom
Intervju 16 Kontor 2 Citylakarna
Intervju 17 Kontor 3 F.O. Peterson
Intervju 18 Kontor 4 FSR

Intervju 19 Kontor 5 Invativa
Intervju 20 Kontor 6 Lindex regionkontor
Intervju 21 Kontor 7 Prognosia
Intervju 22 Kontor 8 Sambhall huvudkontor
Intervju 23 Kontor 9 SBC

Intervju 24 Kontor 10 Tempteam




