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Sammanfattning

Ett vaxande behov och ckad efterfraga pa varor av konsumenter stéller hoga krav pa
affarslivet inom stader, ett krav pa att butiker ska erbjuda ett brett sortiment. Samtidigt arbetar
butiker for att erbjuda kunder det dem behdver, precis nér dem behdver det och undviker att
lagra varor i butiker da det leder till hoga lagerhallningskostnader. Ett sadant krav paverkar
citydistribution genom att antalet godstransporter inom stader 6kar genom att det stélls krav
pa lagkvantitativa, men frekventa leveranser som krav pa just-in-time leveranser fran butiker.
Da antalet godstransporter inom stader 6kar blir problem som trangsel, minskad tillganglighet
och miljopaverkan allt storre och arbete med citylogistik blir mer uppmarksammat.

En kvalitativ undersokning har genomforts med syftet att skapa battre forstaelse for hur
aktorer anser att de paverkar citydistribution samt vilka mojligheter och forutsattningar det
finns for att effektivisera denna, utifran aktorernas perspektiv.

Slutsatserna av var undersokning, utifran insamlad empiri om aktorernas perspektiv, ar att
myndigheter har ett stort ansvar att ta vid arbete med citydistribution. Ett ansvar som innebar
att de stéller hogre krav pa godstransporter inom stader &r en forutsattning for en effektiv
citydistribution. Utan okade krav fran myndigheter ar méjligheterna for att skapa effektivare
citydistribution och attraktivare stader daliga. Om inte dkade krav stalls pa citydistribution
kommer aktorer att fortsatta arbeta som de tidigare gjort och passivt arbete med citylogistik
att fortsétta. Det passiva arbetet i sin tur innebdr att antalet godstransporter inom stader
fortsatter att 6ka pa grund av de krav som cityhandeln stéller pa dessa transporter.

Nyckelord: krav, paverkan, forutsattningar, mojligheter, effektivare citydistribution
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1 Inledning

| detta kapitel presenteras uppsatsens tema genom en problembakgrund. Denna
problembakgrund leder sedan till syfte och fragestallning. Darefter tydliggors de
avgransningar som genomforts i undersokningen och slutligen presenteras uppsatsens

disposition.

1.1 Problembakgrund

Enligt Logistikforum (2011) &r transporter en forutsattning for god levnadsstandard och hog
service, detta da en levande stad kraver dagliga leveranser av varor och tjanster. Ett brett
utbud av varor & med andra ord en forutséttning for att manniskor ska lockas in till stdderna.
Enligt Wedel (2011) flyttar allt mer manniskor in till staderna, vilket staller 6kade krav pa
dagliga leveranser av stora mangder gods da behovet och efterfragan av varor och tjanster
vaxer. For att butiker ska lyckas tillgodose det 6kade behovet och efterfragan pa varor stéller
de hogre krav pa sina leverantorer. Crainic et al. (2004) menar att hogre krav som Just-in-time
leveranser ar det som stélls pa leverantorerna. Detta innebar att butiker ska fa sitt gods precis
nar de behover det, inte senare eller tidigare, vilket staller hdga krav pa korta ledtider. Detta
har en direkt koppling till att antalet godstransporter inom stader 6kat pa sistone och fortsatter
att 6ka (Crainic et al. 2009). Enligt Crainic et al. (2009) har tillkomsten av e-handel och
hemleveranser ocksa bidragit till att antalet godstransporter inom stader okat och fortsétter att
Oka. Wedel (2011) skriver: vi vet att saindningsstorlekarna minskar generellt och att snabba
leveranser blir allt viktigare”(Wedel 2011, s.14), Thompson et al. (2001) skriver: ”JIT
manufacturing requires minimum inventory levels, resulting in more frequent but smaller
deliveries. (...)Narrow time windows specified by shippers and receivers has led to increased
numbers of trucks being used to transport smaller consignments of goods” (Thompson et al.
2001, s. 397). Bekraftas aven av Logistikforum (2011) som skriver: ”De senaste 20 aren har
man kunnat se en trend mot mindre och mindre sdndningsstorlekar for paket och gods, dér
mindre kvantiteter bestélls oftare. Detta paverkar mojligheterna att fylla lastbdararna optimalt”
(Logistikforum 2011).

Ansvaret for det 6kade antalet godstransporter kan inte laggas ut pa endast en aktor, utan
bor delas pa samtliga aktorer som pa nagot satt paverkar dessa typer av transporter. Enligt
Bohlin et al. (2011) ar citydistributionens aktorer; Kommuner, transportorer, fastighetsagare,
naringsidkare och de samtliga har en viktig roll och ansvar att ta for att 6ka kvaliteten pa
godstransporterna samt bidra till att skapa en attraktiv stad. Dessa aktorer har olika



sarintressen och mal vilket leder till en viss komplexitet nar det galler att forsoka hitta
I6sningar d&r samtliga involverade aktorer ar nojda (Taniguchi et al. 2008).

Utifran de problem som det 6kade antalet godstransporter bidrar med, exempelvis
trangsel, miljopaverkan etc. har Citylogistik lyfts fram. Detta for att framhéva behovet av
samlastning och samordning av olika leverantdrers och transportérers godstransporter inom
stader (Crainic et al. 2009). Med andra ord ar syftet med Citylogistik bl.a. att forsoka hitta
mojligheter for att samlasta och samordna olika aktorers gods da de ror sig inom samma
omrade. Pa sa satt kan man effektivisera kvaliteten pa citydistribution. Arbete med
Citylogistik staller stora krav pa aktorer som; myndigheter, leverantorer, transportorer,
fastighetsagare och néringsidkare i relation till godstransporter. Enligt Crainic et al. (2009)
kravs det samarbete och innovativa partnerskap vid arbete med citylogistik. Genom att
aktérerna ar manga kan det uppsta problem och konflikter vid forsok pa samarbete
(Stathopoulos et al. 2011). Dessutom kan deras olika sérintressen bidra till att arbete for att fa

en effektivare citydistribution och attraktiv stad bli utmanande.

1.2 Syfte och fragestallning

Syftet med denna uppsats ar att utreda vilka mojligheter och forutsattningar som finns for att

effektivisera citydistribution, utifran aktorers perspektiv.
Fragestallningen ar: Vilken paverkan har aktorer pa citydistribution?

Vilka forutsattningar och méjligheter finns det for att effektivisera citydistribution?

1.3 Avgransningar

| uppsatsen avgrénsar vi undersokningen och insamlingen av det empiriska materialet till
citydistribution dvs. godstransporter inom staderna Helsingborg och Malmd. Alltsa behandlas
inte kollektiv- och persontrafiken i undersékningen. Dessutom avgréansar vi oss till aktérerna;
transportorer, fastighetsagare, myndigheter, butiker samt varudagare och undersoker hur de
paverkar citydistributionen. Uppsatsen avgransas aven pa sa satt att den inte behandlar

livsmedelstransporter och farskvaror i undersokningen.



1.4 Disposition

Kapitel 1- Inledning

| detta kapitel presenteras uppsatsens tema genom en problembakgrund. Denna
problembakgrund leder sedan till syfte och fragestallning. Dérefter tydliggors de
avgransningar som genomforts i undersokningen och slutligen presenteras uppsatsens

disposition.

Kapitel 2 — Metod

Metodkapitlet presenterar metodansatsen och tillvagagangssattet vid insamlingen av material
for uppsatsen. Den metodik och tillvagagangssatt som valts kommer att redovisas och
motiveras. Darefter redovisar vi och motiverar for hur vi bearbetat och tolkat empirin.

Slutligen reflekterar vi Over uppsatsens reliabilitet och validitet.

Kapitel 3 — Teoretisk referensram
| den teoretiska referensramen presenteras underliggande teorier om citydistribution och dess
paverkan samt teori om samverkan mellan aktorer. Detta kommer att ligga till grund for

forskningsprocessen.

Kapitel 4 — Empiri och Analys
| detta kapitel redovisas och analyseras det empiriska materialet vilket kopplas till den

teoretiska referensramen.

Kapitel 5 — Slutsats och diskussion
Detta kapitel redovisar svaren pa uppsatsens syfte och fragestéllning. Slutligen redovisas vara

forslag pa vidare forskning.



2 Metod

Metodkapitlet presenterar metodansatsen och tillvagagangssattet vid insamling av material
for uppsatsen. Den metodik och tillvagagangsséatt som valts kommer att redovisas och
motiveras. Déarefter redovisar vi och motiverar for hur vi bearbetat och tolkat empirin.

Slutligen reflekterar vi 6ver uppsatsens reliabilitet och validitet.

2.1 Metodansats
| var uppsats har vi anvant oss av ett deduktivt angreppssatt. Det innebér enligt Holme et al.
(1997) att man mater reliabiliteten pa de utvalda teorierna. | vart fall handlar den teoretiska
referensramen om mojligheter och férutséattningar for att effektivisera citydistribution samt
forutsattningar och moéjligheter for samarbete mellan aktorer vid arbete med citylogistik.
Reliabiliteten till dessa teorier kommer antigen att starkas eller férsvagas utifran var empiri.
For att kunna uppfylla uppsatsens syfte och fragestéllning har vi anvant oss av en
kvalitativ ansats. Enligt Repstad (1999) gar man vid en kvalitativ studie garna in pa djupet
och inte pa bredden, till skillnad fran en kvantitativ studie. Som forskare férsoker man att
svara pa fragan "Vad anser de sjalva att de gor" istéllet for "Vad &r det jag ser dem
gora?"(Repstad 1999, s.12). En sadan metod har gett oss mojligheten att skapa en djup insikt i
aktorernas arbete med citydistribution och vilka relationer de har mellan varandra. Enligt
Repstad (1999) kan man skapa sig en forstaelse av vad som paverkar vad i en miljé, om man
studerar ett visst falt under en viss tid. Utifran att vi studerat olika aktdrer genom en kvalitativ
ansats har vi kunnat dra slutsatser kring vilka mojligheter och forutsattningar det finns for att

effektivisera citydistribution.
2.2 Tillvagagangssatt

2.2.1 Insamling av sekundéardata

Vid var insamling av sekundardata har vi anvant oss utav bocker men dven av publicerade
artiklar. Detta & material av typen sekundarkallor vilket enligt Repstad (1999) innebér
material som baserar sig pa vad andra sett och hort. De bocker och artiklar som vi valt att
anvanda som sekundardata i uppsatsen beskriver konsekvenserna av citydistribution, malen
med citylogistik, arbetsprocesser for effektiv citydistribution, aktorers relationer samt
forutsattningar och majligheter for samarbete mellan dessa. Dessa har valts utifran syftet och

fragestallningen med undersokningen.



2.2.2 Insamling av priméardata

Vid insamling av primardata har vi valt att gora djupintervjuer och detta av anledningen for
att fanga upp olika aktorers synpunkter och perspektiv pa citydistribution. En primarkalla ar
enligt Holme et al. (1997) nagot som personen i fraga sjalv upplevt eller deltagit i. Syftet var
att respondenterna skulle dela med sig av sina erfarenheter och utifran sitt eget perspektiv tala
fritt om sin uppfattning om citydistribution samt relationer mellan aktorer. Detta da
insamlingen av material vid en kvalitativ ansats enligt Holme et al. (1997) sker i former som
ligger sé& nara vanliga och vardagliga samtal som mojligt. Med andra ord ska de kvalitativa
intervjuerna vara frikopplade fran styrning. Utifran detta forsokte vi att utga ifran ett par
overgripande diskussionsfragor for att respondenten skulle fa mojligheten att diskutera fritt

om citydistribution.

2.2.3 Val av understkningsenheter

Da vi valt att arbeta utifran en kvalitativ metod har vi i undersokningen valt att gora
kvalitativa intervjuer, detta for att komma at information genom forstahandskéllor. Holme et
al. (1997) menar att syftet med dessa intervjuer &r att 6ka informationsvérdet och skapa en
grund for djupare och mer fullstdndiga uppfattningar om fenomenet som studeras. Ryen
(2004) menar att det vid val av intervjupersoner bér gdras en dversikt av relevanta variabler,
vilket vi gjort genom att utga fran syfte och fragestallning som variabler. Vid urvalet av
respondenter valde vi aktorer som paverkar citydistribution. Vi raknade med att de valda
personerna skulle ha har viktig information att dela med sig nar det géaller fragestallningen,
vilket enligt Repstad (1999) ar huvudkriteriet vid urvalet.

Vi har valt att undersoka aktorerna; kommuner, transportorer, naringsidkare och
fastighetsagare utifran Bohlin et al. (2011) teori om att dessa ar citydistributionens aktorer.
Dessutom har vi valt att undersoka aktorer i form av varudgare som enligt Logistikforum
(2011) ocksa ingar i den grupp som ar paverkade av citydistribution. Aven myndigheter i
annan form an kommuner har vi valt som aktor da dven de enligt Logistikforum (2011) och
Taniguchi et al. (2004) ingar i aktérsgruppen som paverkar och ar paverkade av
citydistribution. For att fa myndigheters perspektiv har vi intervjuat personer som arbetar for
Helsingborg och Malmoé kommun, Trafikverket samt Region Skane. Vi har ocksa intervjuat
tva transportforetag, en naringsidkare, en varudgare och en fastighetségare for att fa det
privata naringslivets perspektiv pa citydistribution. Vad géller naringsidkare har vi intervjuat
tva personer pa en butikskedja, dessa har valt att vara anonyma och namnges i uppsatsen som

Intervjuperson 1 & 2. | aktérsgruppen naringsidkare har vi dven forsokt att gora intervjuer
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med mindre butiker men samtliga smabutiker vi haft kontakt med upplevde att de inte kunde
svara pa vara fragor. Vi har ocksa intervjuat en oberoende logistikkonsult for att forsoka fa
med ett opartiskt perspektiv pa citydistribution i undersokningen. Vad galler aktéren
fastighetsagare har det likt enskilda butiker varit problematiskt att fa vara fragor besvarade,
men vi har varit i kontakt med en och fatt fragor besvarade via mailfragor, denna har valt att
vara anonym i uppsatsen och namnges som intervjuperson 3. Vi har vid val av respondenter

gjort ett genomtankt urval for att fA med olika aktorer som paverkar citydistribution.

2.2.4 Intervjumall

Syftet med intervjuerna var att ha 6ppna fragor kring olika delar som vi kande var centrala for
var uppsats. Enligt Repstad (1999) bidrar det till att man far en préagel av ett naturligt samtal.
Som stdd for dessa intervjuer har vi anvant oss av en intervjumall. De aktorer vi intervjuat &r
verksamma inom olika sektorer, nagra inom den privata och nagra inom den offentliga
sektorn. Vid situationer dar forutsattningarna for aktorer ser olika ut menar Repstad (1999) att
man maste vara flexibel och anpassa fragorna till de olika aktorerna. Eftersom de har olika
forutsattningar har vi gjort en intervjumall (se bilaga 1) dar fragorna anpassats till de olika

aktorerna infor varje intervju.

2.2.5 Genomférandet av intervjuer

Vi har varit i kontakt med de flesta av respondenterna via telefon dar vi forklarat vart syfte
och intresse med undersékningen. Vart mal var att genomféra samtliga intervjuer inom en
tidsperiod pa tre veckor. De respondenter som ville ha fragor i forvag fick syftet med
uppsatsen i skriftlig form och ett par dvergripande diskussionsfragor skickade till sig via e-
mail. Vi valde att inte skicka ett fardigt dokument med sammanstallda fragor da vi ansag att
detta skulle kunna leda till att vi inte fick respondentens egna synpunkter. De synpunkter som
kommer fram ska enligt Holme et al. (1997) vara ett resultat av undersokningspersonens egna
uppfattningar. Varje intervju inleddes med att vi fragade om vi kunde spela in samtalet. Vi
fortsatte darefter med att forklara syftet med var uppsats for att sékerstalla att diskussionen
inte skulle lamna den angivna ramen. Darefter beréttade respondenterna om deras bakgrund
osv. for att vi skulle fa en introduktion om vad de arbetade med. Vi diskuterade sedan kring
de fragor som vi var intresserade att fa svar pa och intervjuerna varade i ca 40-80 minuter.
Vid samtliga intervjuer upplevde vi att vi hann behandla alla fragor som vi var intresserade att
fa svar pa. Vi anser dven att samtliga respondenter var tillmotesgaende och att de visade ett

stort intresse for de fragor som vi lyfte fram.
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2.2.6 Bearbetning och tolkning

For att kunna anvanda det insamlade empirimaterialet i var uppsats har vi transkriberat de
inspelade intervjuerna. Pa inspelningarna forekom det talsprak och stundtals var meningarna
oavslutade. | de fall dar meningarna var oavslutade kompletterades dessa med ord for att de
skulle bli fullstandiga och forstaeliga i skriftlig form. For att kunna utnyttja material som
samlats in maste materialet enligt Holme et al. (1997) bearbetas innan en analys kan pabérjas.
| vart fall bearbetades det insamlade materialet dvs. transkriberingarna for att mojliggora
analyser av respondenternas uttalanden. Vi har forsokt undvika feltolkningar och
overtolkningar av material genom att skicka den bearbetade empirin till respondenterna.
Respondenterna har alltsa haft mojligheten att se 6ver den bearbetade informationen och
komplettera, eventuellt fortydliggora uttalanden som gjorts. Att skydda sig fran feltolkningar
och overtolkningar ar i Holme et al. (1997) mening inte mojligt, utan risken finns alltid for att
detta ska ske. Men genom att empirin fatt ses 6ver av respondenterna och dessa godkant det,
har vi i var asikt gjort det vi kunnat for att minimera riskerna for eventuella fel- och
overtolkningar. Aven om vara mal som forskare &r att vara objektiva, paverkar var
forforstaelse och vart intresse for det valda amnet de tolkningar som vi gor och analyserar.
Enligt Holme et al. (1997) &r en varderingsfri och objektiv samhallsvetenskap inte mdjlig.
Med andra ord &r subjektivitet oundvikligt i en undersokning pga. den forkunskap och

forforstaelse som forskare har.

2.3 Reliabilitet och validitet

| var uppfattning skulle undersokningen visa samma resultat om undersokningen aterigen
genomfordes i region Skane, men utav en oberoende part. Enligt Bryman (2006) innebar
reliabilitet huruvida resultatet i en undersokning ar palitligt eller inte, dvs. om det blir
detsamma om undersokningen upprepas, eller om resultatet paverkas av slumpmassiga eller
tillfalliga faktorer. Enligt Holme et al. (1997) kan prévning av palitligheten pa en
undersokning bl.a. goras genom en jamforelse mellan oberoende undersdkningar av samma
foreteelse. Vi havdar dock att resultatet i undersokningen kan paverkas beroende pa var
undersokningen utfors, dvs. det utvalda geografiska omradet. Detta eftersom att de utvalda
aktorerna i undersokningen mojligen arbetar pa ett annorlunda sétt inom ett annat geografiskt
omrade. Detta innebér att erfarenheter, synpunkter och svaren kan se annorlunda ut, beroende
pa vilket geografiskt omrade som granskas. Exempelvis skulle bl.a. gatuutformningen pa
stader, antalet verksamma naringsidkare inom stader osv. paverka hur citydistribution ser ut

och pa sa satt skulle det dven paverka resultatet. Vi tror att det &r storleken pa staden som
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paverkar hur citydistributionen ser ut och hur aktorer arbetar med det. Detta eftersom att en
storre stad sannolikt har fler antal verksamma naringsidkare, vilket i sin tur direkt paverkar
antalet godstransporter som behovs. Alltsa kan undersokningens resultat paverkas da antalet
godstransporter kan vara storre vilket innebar att problemen kan vara storre vilket paverkar
hur aktorer maste arbeta med citylogistik. Da kan majligheter och forutsattningar for att
effektivisera citydistribution osv. paverkas och se annorlunda ut &n vart resultat.

Vi tror att de nio kvalitativa intervjuer och en mailintervju som utforts bidrar till att den
insamlade empirin ar tillracklig for att vi ska kunna uppfylla uppsatsens syfte. Enligt Bryman
(2006) handlar validitet om hur relevanta slutsatserna ar i forhallande till undersokningens
syfte. Vi anser att intervjuer med vara respondenter gett oss tillrackligt med empiriskt material

for att vi skulle kunna dra relevanta slutsatser i relation till syftet.
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3 Teoretisk referensram

| den teoretiska referensramen presenteras underliggande teorier om citydistribution och dess
paverkan samt teori om samverkan mellan aktorer. Detta kapitel &r uppdelat i tre delar:
Aktorers ansvar och paverkan pa citydistribution, Konsekvenser av godstransporter inom
stader, Effektiv citydistribution och Samverkan mellan aktérer. Denna teoretiska referensram

ligger till grund for var undersdkning.

3.1 Aktorers ansvar och paverkan pa citydistribution

Enligt Bohlin et al. (2011) har alla aktdrer en viktig roll och ett ansvar att ta for att forbattra
kvaliteten pa godstransporterna, de skriver: "Alla maste bidra till att skapa en attraktiv stad"
(Bohlin et al. 2011, s.4). Enligt Bohlin et al. (2011) har aktdrerna olika roller och de beskrivs

s har:

”Kommunen genom att leda och driva processen fran kommunalt hdll, en transportor
genom att samordna gods och anpassa sina fordon, en fastighetsdgare genom att
uppratthalla goda lastnings- och lossningsmajligheter och en naringsidkare genom att
se dver sina bestdllningsrutiner och anpassa sina leveranstider” (Bohlin et al. 2011,

s.4).

| aktéren myndighet ingar kommuner som ansvarar for den fysiska planeringen i staderna
(Bohlin et al. 2011), vilket paverkar citydistribution genom att utformningen pa gator i stader
paverkar framkomligheten och tillgangligheten for godstransporter. Om godstransporter inte
tas hansyn till vid denna planering kan dessa transporter paverka tillgangligheten for andra
och trangsel kan skapas vilket bidrar till miljopaverkan, buller osv.

Transportoren paverkar citydistributionen direkt da det ar dem som utfor transporterna
inom staderna. De ansvarar bl.a. for att anpassa sina fordon, samlasta gods etc. for att minska
miljopaverkan, menar Bohlin et al. (2011).

| aktGren naringsidkare ingar bl.a. butiker, bade stora butikskedjor och mindre butiker. De
stora butikskedjorna har oftast en central logistikavdelning och ett centrallager som skoter
flodet av varor ut till butikerna (Logistikforum 2011). Butikerna har séllan direkt paverkan pa
leverantor eller kontakt med transportor, utan de ansvarar for leveransmottagning och plock,
havdar Logistikforum (2011). "En stor naringsidkare kan fa upp till 8-10 forsandelser per dag
i form av underskrivna avtal, patenthandlingar, kontorsmaterial och liknande dokument.
Dessa forsandelser samordnas sallan utan kommer med olika bilar, olika tider pa dagen™

(Logistikforum 2011, s 13). Mindre butiker som inte ingar i butikskedjor hanterar sjélva sina
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inkop och har ofta manga leverantorer, men de har sallan centrallager utan varor kors direkt
fran leverantorens lager till butik (Logistikforum 2011). Dessa butiker har enligt
Logistikforum (2011) méjlighet att vélja leverantér men kan daremot séllan paverka valet av
transportor. Med andra ord ar skillnaden pa butiker som ingar i storre butikskedjor jamfort
med mindre butiker véldigt stor. Skillnaden pa storre butikskedjor och mindre butiker ar att
logistikavdelningen i den stora butikskedjan kan tankas paverka transportéren och stalla héga
krav pa ledtider, leveransfrekvens etc. Detta da de betalar transportorer att hantera hela deras
leveransprocess medan en mindre butikskedja ofta far sma forsandelser (Logistikforum 2011),
dar transportpriset ingar i vad butikerna betalar for varorna. Detta innebér att de mindre
enskilda butikerna kan ha svart att paverka eller stélla krav pa transportorer.

Om aktoren varuégare skriver Logistikforum (2011):

"Varuégaren, dven kallad leverantdr, star ofta som fraktbetalare av godset vid
leverans av varor till mindre och medelstora butiker. Dessa valjer transport- och
leveranssatt utifran de avtal man kan traffa med bra transportorer eller akerier"
(Logistikforum 2011).

Varuagare ar alltsa med andra ord den som betalar att varor transporteras till kunder,
exempelvis kan det vara en tillverkare. Men aven storre butikskedjor ar varuagare da
logistikavdelningen eller inkdpsavdelningen ar den som betalar fraktkostnaderna och valjer
leveranssatt och transportdr. Genom att varuégaren bestammer transportor kan de stélla olika
krav som transportor maste uppfylla for att de ska fa transportuppdraget. Pa sa satt ansvarar
varuagaren for val av leveranssatt och paverkar godstransporter genom att de kan stalla krav
pa transportorer.

Fastighetsdagare har som ansvar att underlatta varumottagningsprocessen for butikerna,
havdar Bohlin et al. (2011). Det ska finnas tillgang till lastzoner och brist pa dessa paverkar
godstransporter da det enkelt kan skapas trangsel nar en lastbil forsoker att ta sig in pa
smagator, vilket ocksa leder till att sakerheten for invanarna paverkas.

Slutsatsen som kan dras om citydistribution ar att flera olika aktorer paverkar
godstransporter inom stader och de alla arbetar pa olika satt och utifran olika mal. Utifran
Bohlin et al. (2011) &r akttrerna transportorer, kommuner, fastighetségare, néringsidkare och
enligt Logistikforum (2011) ingar aven aktérerna varuagare, konsumenter och myndigheter pa
regional, nationell och kommunal niva. Dessa aktorer ar pa ett eller annat satt beroende av
godstransporter vilket kan tolkas som att de alla bidrar till de problem som godstransporter

orsakar inom stader.
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3.1.1 Konsekvenser av godstransporter inom stader
Enligt Crainic et al. (2004) ar godstransporter stérande aktiviteter inom stader. Dessa typer av
transporter karaktariseras av frekventa men lagkvantitativa leveranser. De kannetecknas aven
av lag utnyttjningsgrad pa kapaciteten i lastbilarna, leveranser inom bestamda tidsramar (Just-
in-time leveranser) och olagliga parkeringar pa gatorna, menar Taniguchi et al. (2004).
Genom att frekvensen pa godstransporter okar leder det till att antalet godstransporteras inom
stader okar, vilket bidrar till att trafiken 6kar och det pa sa satt skapas trangsel. Minskad
tillganglighet inom stader paverkar miljon allt mer eftersom lastbilstrafiken &r en stor
bidragande faktor till de hdga utslappen och hdga bullernivaerna (Taniguchi et al. 2001).
Crainic et al. (2004) menar att problemet med godstransporter inom stader inte ar pa vag
att forsvinna inom snar tid utan snarare tvartom, att antalet transporter 6kar och att problemet
fortsatter att véxa. Anledningen till detta har att géra med hur produktion och distribution ser
ut idag; 1&g lagerhallningsnivé och krav pa tidsprecisa leveranser. Aven antalet hemleveranser
har Gkat pa sistone vilket &r en bidragande faktor till att godstransporter okar. Okningen av
hemleveranser beror pa att foretag borjat anvanda sig av e-handel, B2C(business to customer)
vilket innebér att kunder far sina varor direkt fran varuagarna via bestallning pa internet
(Taniguchi et al. 2004). Enligt Regan et al. (2002) kan e-handel komma att generera stora
forandringar i godstransportssystemet. Detta pga. att leveransfrekvensen kan 6ka vilket stéller
hogre krav pa transportdrer. Situationen inom stader varlden runt forvarras och antalet fordon
okar fort (Crainic et al. 2004). Detta kan tankas minska invanarnas levnadsstandard, nagot
som ses som en viktig punkt for att ménniskor ska rora sig inom stader och handla i butiker
osv. (Taniguchi et al. 2004). Pa sa sétt kan staderna ses som mindre attraktiva, pga. trangsel,
lag framkomlighet- och tillganglighet, buller och luftféroreningar. Detta paverkar naringslivet
inom staderna och antalet manniskor som kommer att vilja handla i centrum eller befinna sig
dar. Utifran det har kan det tankas att kdpcentrum utanfor staderna kan locka cityhandels
kunder och ta éver delar av handeln. Detta eftersom att det bl.a. inte &r lika problematiskt att
hitta parkering som det kan vara i centrum i stdder. Det blir helt enkelt lattare att ta sig till
kdpcentrumen och handla dar istallet for att trdnga sig i centrum. Bohlin et al. (2011) havdar
att ett valbalanserat transportsystem ar en forutsattning for en attraktiv stad. Da konsumenter
staller hoga krav pa butiker som i sin tur staller héga krav pa godstransporter och
distribueringsprocessen leder det till att arbete med effektivisering av citydistribution blir en

utmaning.
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3.2 Effektiv citydistribution

Det finns ett koncept for att 16sa eller minimera de problem som godstransporter inom stéader
orsakar och det &r citylogistik. Det ar ett koncept som innebar att man arbetar pa olika satt for
att effektivisera godstransporter inom stader, minska trafikstockning och miljépaverkan
(Taniguchi et al. 2004). Crainic et al. (2009) ger en annan forklaring pa citylogistikens
betydelse:

The general goal is to reduce the impact of freight-vehicle movements on the city-
living conditions and, in particular, improve the congestion/mobility, emissions, and
pollution conditions, while not penalizing the city social and economic activities. More
precisely, one aims to reduce and control the number and dimensions of freight
vehicles operating within the city, improve the efficiency of freight movements, and
reduce the number of empty vehicle-kilometers. The fundamental idea that underlies
most initiatives is to stop considering each shipment, firm, and vehicle individually.
Rather, one should consider them as components of an integrated logistics system
(Crainic et al. 2009, s.1).

Malet med citylogistik ar alltsa att man ska arbeta for att effektivisera logistisk och
transportaktiviteter samtidigt som man tar hansyn till trangsel och aktiviteternas paverkan pa
miljon. Enligt Taniguchi et al. (2004) ar malsattningen med arbetet att forbattra tre centrala
punkter: mobilitet, hallbarhet och levnadsstandarden inom stader. Ett innovativt satt att arbeta
med citylogistik ar nattleveranser, dvs. att man distribuerar gods till naringsidkare inom stader
vid nattid da det & som minst aktiviteter (Forkert et al. 2004-2007). Fordelarna for
transportorerna &ar kortare transporttider, riskerna for forseningar minskar, mojlighet att
anvanda storre fordon da trangsel inte ar ett problem som vid dagtid (Forkert et al. 2004-
2007). De sociala fordelarna ar att tillgangligheten for invanarna okar och transporterna
minskar pa dagtid vilket ger miljéfordelar i form av minskade utslapp da trangsel minskar
(Forkert et al 2004-2007). En fordel for butiker &r att de far en mer organiserad
varumottagning i form av att de har varor nar de kommer in pa morgonen darefter. Dessutom
forsvinner ett stort stérelsemoment som de lastbilar som annars kor pa tranga gator och
blockerar framkomligheten in till butiker for kunder (Forkert et al. 2004-2007). De havdar
aven att riskerna for manniskors sakerhet vid godstransporter minskar da de centrala delarna
staderna ar relativt tomma pa kvéllen/natten. Dock kréavs det att transportdrer anvander tysta

fordon och tysta verktyg for att inte stéra boende inom staderna (Forkert et al. 2004-2007).
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Slutsatsen som kan dras om nattleveranser ar att det ar en kortsiktig I6sning vid arbete med
citylogistik och att det ar nagot som myndigheter samt naringsliv bor titta narmare pa.

Enligt Crainic et al. (2009) indikerar befintlig litteratur om citylogistik att effektivisering
av olika distributionsaktiviteter maste ske. Detta for att antalet godstransporter inom stader
ska kunna minskas. Visser et al. (1999) menar att arbete med citylogistik handlar om en
kombination av samlastningsterminaler och samordning av rutter. Enligt Crainic et al. (2009)
ar det viktigt att forsoka samlasta olika transportdrers gods och samordna de transporter som
gar till samma omrade inom stader. De menar dven att samlastningsaktiviteter ska ta plats vid
s.k. “city distribution centers”, med andra ord terminaler dér gods kan samlastas. Vid dessa
samlastningsterminaler kan lastbilar lasta av gods vilket sedan hanteras och samlastas i
mindre fordon som skéter transporter in till stdderna, havdar Crainic et al. (2009). De menar
att dessa terminaler kan ligga utanfor staderna dér det finns goda véaganslutningar in till
staderna. Da kan terminalerna ses som en intermodal plattform som forser staderna med
samordnade godstransporter (Crainic et al. 2009).

| de lander dar man enligt Crainic et al. (2009) gjort forsék pa samlastningsprojekt har
motstandet varit stort. De beskriver dock ett lyckat projekt som tog plats i Nederlanderna dar
myndigheterna hade en central roll. Myndigheterna stallde krav pa att en viss fyllnadsgrad var
tvungen att uppnas pa godstransporter som skulle in till staderna, menar Crainic et al. (2009).
Enligt Crainic et al. (2009) ledde myndigheternas aktiva inblandning och kraven de stallde
till att transportféretagen sjalva inledde samarbete dar de samlastade och koordinerade sina
transporter, for att minimera antalet godstransporter inom staderna. Utifran det har kan man
diskutera kring hur stor roll en myndighet egentligen bor ha i citylogistik. Att transportorer
och andra aktérer inom det privata naringslivet sjalva ska ta initiativ och samlasta/samordna
godstransporter utan patryckningar av myndigheter kan tankas vara osannolikt. Detta av en
den enkla anledningen att de finns pa marknaden for att tjana pengar och att ett sadant arbete
kraver lang tid, planering och kostar pengar.

Utgar man ifran Crainic et al. (2009) exempel pa forsok att arbeta med citylogistik, kan
man dra slutsatsen att transportorer inte samarbetar vid arbete med citylogistik forran det
stalls hardare krav av myndigheter. Detta tyder pa att myndigheterna har en valdigt viktig roll
vid arbete med citylogistik. Detta da de kan vara inblandade och fa aktorer att arbeta
tillsammans for att godstransporter ska samordnas. De skulle &ven kunna se till att
kommunala godstransporter samordnas, méjligtvis samlasta det med andra transportorer. Ett
sadant arbete med citylogistik kan leda till 6kad tillganglighet, minskad miljopaverkan och

attraktiva stader.
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3.3 Samverkan mellan aktorer
Idag kan det tankas vara svart att l6sa miljoproblem osv. pa egen hand som en aktor eftersom
att andra organisationers arbete paverkar ens eget arbete. Westman skriver (...). Idag lamnas
detta helt dver till transportérerna” (Westman 2011). Enligt Westman (2011) menar forskarna
inom citylogistik pa linkdpings universitet att samhallets aktorer ar for passiva, och sager:
”(...)vi maste skapa gemensamma mal(...)”(Westman 2011). Huxham (2000) menar dock att
det ar svart att hitta dessa mal pga. olika sprak, olika strukturer i organisationer och olika
kulturer. Det kan vara en orsak till den passivitet som finns idag, da aktorerna har olika
sarintresse och mal. Gray (1985) menar att det finns ett 6kat behov av att 16sa problem genom
samverkan mellan olika sektorer inom samhallet, exempelvis mellan féretag, myndigheter och
kommuner. Organisering av en sadan samverkan kréaver en interorganisatorisk inriktning dar
olika aktorer ar dmsesidigt beroende av varandra, men att aktorernas egen organisation dven
vinner pa det (Gray 1985).

Wspgroup (2012) skriver:

Kommun, néringsidkare, fastighetséagare och transportor, alla ar viktiga aktorer i
arbetet for att fa val fungerande och hallbara godstransporter. Men idag har
godstransporterna ingen sjalvklar plats i planeringen och manga kommuner saknar en
overgripande strategi for transporterna. Det kravs dkad kunskap och insikt, men

framfor allt samverkan mellan aktrerna...). (Wspgroup 2012).

Slutsatsen som kan dras utifran det har ar att det inte gar att lagga Gver allt ansvar pa
transportoren. For att de olika aktdrerna ska hitta gemensamma mal kravs att de alla forst
fattar ett intresse for citylogistik. De maste aven inse att de alla ar beroende av
godstransporter och att de alla & med och bidrar till att antalet 6kar och problemen i stader
vaxer. Darfor bor det aven vara dem som ldser problemen. Det finns dock en stor komplexitet
med samarbete pga. att det finns méanga aktorer som ar involverade i citydistribution
(Stathopoulos et al. 2011). Stathopoulos et al. (2011) menar att det kan uppsta konflikter
mellan dessa. Enligt Gray (1985) maste aktorer som ar med i samverkan besta av de som har
expertis som &r vésentlig for att 16sa problemet. Taniguchi et al. (2004) menar att
myndigheter ofta ar begransade i sin formaga att besvara krav fran transportorer pga. att de
inte har tillracklig expertis inom omradet. Da skulle myndigheter istéllet kunna ha en roll att
I6sa konflikter som uppstar mellan aktorer. Eftersom att myndigheter ar objektiva sa skulle de

kunna l6sa dessa konflikter genom att ha ett forum for dialoger (Taniguchi et al. 2004).
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Enligt Browne et al. (2004) blir det allt vanligare med PPP (Private Public Partnership)
vilket innebér att den offentliga sektorn ingar i ett interorganisatoriskt samarbete med privata
sektorn vid projekt dar det finns ett delat intresse samt att risken och vinsten kan fordelas.
Inom staderna utfors logistiska aktiviteter framst av privata féretag men dven myndigheter
uppfyller en viktig roll har. Det &r att se till att miljokrav uppfylls i staderna, att dér inte
forekommer tréangsel och trafikstockning inom staderna samt arbeta for ekonomisk
utveckling. Dessa sektorer kan agera som konsulter gentemot varandra om en sektor behdver
feedback pa idéer och forslag kring deras projekt (Browne et al. 2004). Browne et al. (2004)
menar att regeringen foredrar detta da det leder till att den privata sektorn involveras i
regel/policyprocessen vilket de hoppas ska leda till framgang genom att nya initiativ tas. Vad
géller godstransporter inom stader kan PPP anvéndas till olika typer av arbete, menar Browne
et al. (2004), exempelvis kan det privata néringslivet involveras vid utvecklingsprojekt av
offentlig infrastruktur, det kan daven finnas dialoger kring nuvarande och framtida regelverk.
Myndigheter &r dock inte k&nda for att involvera privata aktorer vid beslut om regelverk
havdar Browne et al. (2004). Men pa sistone har detta dndrats vad galler godstransporter inom
stader da de forstatt att det kan resultera i mer effektiva och hallbara I6sningar, menar Browne
et al. (2004). Aven Sundgren (2011) menar att samarbete mellan bl.a. myndigheter och
transportorer behovs for att mota framtidens utmaningar néar det galler hallbara
godstransporter inom stader. Enligt Browne et al. (2004) har myndigheter i olika lander,
exempelvis myndigheterna i Nederlanderna borjat soka sig till samarbete med privata sektorn
for att utveckla regelverk tillsammans med dem och for att skapa win-win situationer.
Slutsatsen som kan dras utifran detta ar att samarbete mellan offentlig- och privat sektor kan
leda till innovation och nytank vid stadsplanering etc. Pa sa sétt kan logistiksystemet inom
stader forbattras och samtliga aktorer kan bidra till att gora stader attraktiva. Detta i sin tur

kan framja for cityhandeln och den ekonomiska utvecklingen i staden.
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4 Empiri och Analys

| detta kapitel redovisas och analyseras det empiriska materialet vilket kopplas till den
teoretiska referensramen. FOr att underlatta for lasaren har vi valt att félja ordningen som vi
hade i teoriavsnittet dvs. Aktdrernas paverkan pa citydistribution, Konsekvenser av

godstransporter inom stéader, Effektiv citydistribution samt Samverkan mellan aktorer.

4.1 Aktorers paverkan pa citydistribution

Alla aktorer paverkar godstransporter inom staderna pa ett eller annat satt genom att de alla ar
beroende av transporter. Hur de paverkar denna skiljer sig dock at beroende pa bl.a. vilka mal
och sérintressen de olika verksamheterna har. Om kommuners roll vid arbete med

godstransporter inom staderna sager Magnusson:

Gatukontoret och trafikkontoret bestammer om det ska vara en miljézon nagonstans,
men det kan dven handla om att sétta upp tidsrestriktioner pa vissa gator.(...) Det ar
bara kommunen som skulle kunna géra sa har, exempelvis att sdga "nu stanger vi av

denna gata, ni far inte kora har" (Magnusson, Helsingborgs stad).

Med andra ord ar det kommunen som bestammer vilka fordon som far kéra pa vilka gator och
inom vilken tidsram, vilket enligt Bohlin et al. (2011) & kommunens grundldggande arbete.
Alltsd har kommunerna ett stort ansvar att ta vid godstransporter eftersom transportérerna
rattar sig efter deras regler och krav. Men det finns &ven andra myndigheter som kan
involveras i detta arbete, exempelvis trafikverket da de arbetar med att minska miljopaverkan

som trafiken orsakar, Lindahl séger:

"De tydligaste malen som vi har &r ju att minska miljopaverkan som trafik orsakar. Att
fa battre luftkvalité och halsosammare milj6. Men man kan inte bara ha det malet,
utan naringslivet och godstransportorerna ska fa battre arbetsforhallanden. Dem som
vistas i staderna ska uppleva staden som attraktiv, det ar ocksa ett viktigt mal for oss.
Det tydligaste och det som lyfts fram mest &r dock att miljoutslappen ska minskas"
(Lindahl, Trafikverket).

Aven region Skane skulle kunna vara med i arbetet eftersom att de har olika kommunala

verksamheter som det transporteras gods till, Ney sager:

“Det som Regionen skulle kunna gora dr att samordna om det finns andra kommuner

med samma intressen eller lara av andra kommuner och hamta in information fran
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andra delar av landet(...). Dar kan ocksa finnas en roll for regionen att f upp dessa

fragor, sa att det blir en 6kad politisk medvetenhet” (Ney, Region Skane).

Trafikverket har ett intresse av att se region Skane och kommuner samordna kommunala

godstransporterna inom staderna, Lindahl séger:

"De har 34000 st anstallda och &r det storsta foretaget inom Skane. Vi fran
trafikverket tycker att det vore intressant att se de olika verksamheterna samarbeta
tillsammans, for att de pa ett battre satt ska kunna hantera sina godstransporter. Det
ar viktigt att de fattar ett storre intresse for att arbeta med citylogistik. Detta eftersom
det kravs mycket material for att de ska kunna driva sina verksamheter, vilket kraver
manga godstransporter. Darfor bor de vid upphandlingar stélla krav pa att
godstransporterna ska ske pa ett mer effektivt satt, utifran dem mal som finns inom
transportpolitiken; att det framforallt blir mindre miljopaverkan. De sjalva skulle
kunna bidra till att miljopaverkan minskar, genom att samordna de kommunala
godstransporterna. Vi forsoker att ha ett samarbete med dem for att de ska fokusera
mer pa det(...)" (Lindahl, Trafikverket).

Magnusson sager:

"(...)de har ju inget mandat i staden sjalva, utan det ar kommunen. Dem forsoker vara

initiativtagare och det ser lovande ut” (Magnusson, Helsingborgs stad).

Med andra ord kan myndigheter som trafikverket och region Skane forsoka driva pa
kommuner att fatta ett storre intresse for att arbeta med citylogistik.
Transportorernas roll &r att transportera gods inom staderna. De ska ta hansyn till

I6nsamhet, effektivitet och miljépaverkan nar de transporterar gods. Sandstrom sager:

”(...)Darfor blir kvalitetskraven och effektivitetskraven pa transporterna stora. Om
transportéren vill ha transporterna maste de ha valdigt hog servicegrad och korta
ledtider. Sager man da till dem att de skulle kunna konsolidera godset och samlasta,
sager de kanske "Nej tack, da vill vi inte ha uppdraget" (Sandstrém, PSandstrém
Logistics AB).

Sandstrom menar att transportorer inte far for mycket ansvar, han sager: “det ar deras roll att

I6sa detta pa basta vis”(Sandstrom, PSandstrom Logistics AB). Intervjuperson 1 & 2 sager:
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”Det funkar som sa att vi skickar styckegods, sa transportdren kommer hit och hamtar
pallar som de sedan tar till sina terminaler for att kora ut samlastat som med annat
gods. Sa just dar ligger det storsta ansvaret pa de att de ska kora med fulla
bilar(...)Men detta skoter de helt, vi har bara vissa kriterier som de ska arbeta efter.

(Intervjuperson 1 & 2).
Om transportdrens roll séger Lennartsson:

”Det vi fokuserar mycket pa ar lastbilarna, det vi forsoker gora ar att investera i den
modernaste tekniken, motorer osv. (...)Det &r déar vi kan gora mest, kénns det som.
Men det &r ocksa tunga investeringar saklart, det &r det, men det ar vart satt att bidra

mest” (Lennartsson, Schenker).

Slutsatsen som kan dras utifran det ar att transportéren paverkar citydistribution direkt da det
ar de som kor transporterna och empirin tyder pa att det ar deras ansvar att skota det pa basta

majliga vis. Detta starks av Franzen som séger:

”Man tanker inte s& mycket pa det, man anpassar sig och hittar losningar. Det ar ju
service som man haller pa med. Men visst, det ar vi som far hitta lésningar och det ar

vi som far ta ansvaret(...)” (Franzen, Schenker).

Det starks aven av Martensson som menar att det &r transportorer som har det storsta ansvaret
vad géller att effektivisera godstransporter inom staderna.

Fastighetsagare skulle kunna bidra till att det blir effektivare citydistribution genom att
utforma lastzoner och ta hansyn till varumottagningsprocessen vid nya bebyggelser. Om

fastighetsagarnas roll sager exempelvis Sandstrom, Wiltander & Intervjuperson 3:

" (...)Jag tror att det dir ritt mycket okunskap och att man fokuserar pa andra
saker(...)Man glommer bort de fundamentala logistiklosningarna” (Sandstrom,

PSandstrom Logistics AB).

“Det ar nog en nagel i 6gat pa dem. De vill ju inte ha massa lastzoner och grejer. Jag
tror det dr ett nodvindigt ont.”(Wiltander, Esab AB).

Vi &r insatta i problematiken och givetvis tar vi hansyn till vara hyresgasters behov,
att de pa ett bra satt ska kunna ta emot transporter till sina lokaler.” (Intervjuperson 3,

Fastighetsagare).
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Slutsatsen som kan dras utifran dessa uttalanden &r att vissa fastighetsagare arbetar mer &n
andra men att det generellt sett inte tas mycket hansyn till lastzoner osv., exempelvis séger
Sandstrém: ”en del individuella fastighetségare dr duktiga men i det stora hela dr kraven pa en
bra godsmottagning, lastzoner osv. vildigt svara att uppna”(Sandstrom, PSandstrom Logistics
AB).

Butiker som aktor i citydistribution kan delas upp i tva grupper, de mindre enskilda
butikerna och storre butikskedjor. Om dessa séger Magnusson och Sandstrém:

“Det ar valdigt stor skillnad pa dem tva”(Magnusson, Helsingborgs stad).

"Det finns det en kategori med butiker som dr sjdlvstindiga och koper sitt gods, men
pa andra sidan &r de ofta sa sma att de inte har nagon makt. Det ar klart att Stadium
som kanske koper transporter for 60 miljoner kronor per ar och ett varuvarde pa 2

miljarder har mycket att séga till om. Men kommer det en enskild liten handlare som
kanske ska kopa varor for en halv miljon och transporter fér 20 000 kronor sa har de

inte nagot inflytande ” (Sandstrom, PSandstrém Logistics AB).

Utifran det kan slutsatsen dras att enskilda butiker inte kan paverka godstransporterna sarskilt
mycket medan en storre butikskedja kan tankas paverka exempelvis ledtider osv. och stalla
hoga krav pa sina transportorer, kan kopplas till Logistikforum (2011). De mindre butikerna
kan endast tankas paverka citydistributionen genom att se dver sina bestéllningsrutiner och
effektivisera dem, vilket Bohlin et al. (2011) ocksa havdar.

Slutsatsen som kan dras utifran hur aktorerna paverka godstransporter ar att de alla har ett
ansvar att ta vad géller att arbeta for att effektivisera citydistribution. Detta eftersom de alla

bidrar till problemen som godstransporterna orsakar i stdderna.

4.1.1 Effektiv citydistribution — en svar ekvation

En attraktiv stad hanger ihop med att det inte ska finnas stérande moment inom stéderna, ett
moment som kan ses som stérande enligt Crainic et al. (2004) ar godstransporter. Samtidigt
som attraktiva stader efterstravas sa vill konsumenter ha en stor tillgang till varor. Sandstrom

sager:

”Dd forvintar de sig att alla sorter ska finnas, alla storlekar ska finnas hela tiden. Nér
de sen koper ett par sa blir det mindre i butiken néar nasta kund kommer. Det ar sa
kravet pa ledtid och just-in-time ser ut, man kan tycka att det ar hoga krav men det ar

sa det funkar idag. Om man inte har detta som butik sa ses det istéllet som att man har
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dalig servicegrad och det innebdr forlorad forsdljning” (Sandstrém, PSandstrom

Logistics AB).

Det &r alltsa nagot butiker maste arbeta utifran och sa fort varor bérjar ta slut behéver de nya
transporter vilket ar vad just-in-time innebér; korta ledtider (Taniguchi et al. 2004). Nar varor
inte finns tillgangliga pa hyllorna ses det som en dalig service vilket leder till férlorad
forsaljning. Men trots att butiker efterstravar en hog servicegrad sa lagrar de inte varor vilket

Gustafsson, intervjuperson 1 & 2 samt Sandstrom &r inne pa, de sager:

“Det dr det hdr med kapitalbindningsaspekten, det handlar om att inte binda upp mer
kapital an noédvandigt pa sina hyllor. Nagon annan far béra ens
kapitalbindningskostnader tills man verkligen maste ta dem sjalv” (Gustafsson, Malmo

stad).

”Om man tittar in i vdara butiker sd dr de ganska smd. Och bakom butikerna sa ska det
finnas ett fullt sortiment, detta gor att vi maste ha ett jamnt flode som vi fyller pa efter
hand. Vi har inte s& mycket yta och binder inte sa mycket kapital i lager i

butikerna " (Intervjuperson 1 & 2, butikskedja).

"Samtidigt om man har for mycket i butiken innebdr det en okad kostnad, det kan dven

leda till att man slutligen maste rea ut varorna” (Sandstrém, PSandstrom Logistics

AB).

Alltsa binds inte kapital i butikerna eftersom att det &r kostsamt samt att butiker inom staderna
inte har yta till det. Detta leder till att butikers leveranser & sma men frekventa. En storre
mangd av samma varor transporteras varken eller lagerhalls av butiker men samtidigt vill de
ha ett stort utbud av artiklar, Sandstrém séger: ”Som det ser ut nu i en butik sa finns det
kanske 20 000 artikelnummer” (Sandstrom, PSandstrom Logistics AB). Intervjuperson 1 och

2 sager:

"Vdra butiker fdr leverans 3-5ganger i veckan och det ror sig om en, en och en halv
pall per gang. Sa det &r oftast en pallplats som gar till butikerna, det ar ingen
jatteméangd vi skickar, men det ar klart att det &r manga butiker som far leveranser

ofta”’ (Intervjuperson 1 & 2, butikskedja).

Det &r just det som godstransporter kannetecknas av idag, frekventa, men lagkvantitativa
leveranser (Crainic et al. 2004) och lag utnyttjningsgrad i lastbararna (Taniguchi et al. 2004).
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Alltsa ar det bl.a. krav som stélls av butiker som bidrar till att antalet godstransporter inom
staderna okar och att problemen med trangsel, tillganglighet, buller och miljopaverkan véxer.
Men om en butik inte kan erbjuda det som kunderna kraver kan det ses som dalig service

vilket leder till att butiker forlorar kunder. Sandstrom sager:

“Den forlorade servicegraden dr mycket dyrare dn vad transportkostnaden dr(...).
Darfor blir det sa viktigt att ha en hog servicegrad och samtidigt ar
lagerhallningskostnaden viktig, har man for mycket varor i butik betalar man kanske
10-20 ganger av det som transporten kostar. Med andra ord ar transportkostnaden

ndstan forsumbar” (Sandstrom, PSandstrom Logistics AB).

Utifran det har kan slutsatsen dras att butiker maste anpassa sig efter de krav och
forvantningar som finns hos konsumenter. For att de ska kunna konkurrera inom
detaljhandeln kréavs det att de kan erbjuda servicen som kunder forvéantar sig annars lar de
tappa kunder till konkurrenter. Genom att butiker maste anpassa sig efter de krav som
konsumenterna staller leder det till att de i sin tur maste stélla hogre krav pa transportorer.
Krav som innebar mer frekventa transporter.

Da trender pd marknaden tidigare visat sig paverka godstransporter, exempelvis just-in-
time leveranser kan nya trender tdnkas kunna ha samma effekt. De nya trenderna som e-
handel och hemleveranser kan alltsa tankas paverka godstransporterna, Regan et al. (2002)
menar att dessa trender kan leda till lika stora paverkningar som just-in-time haft pa

godstransporterna. Lennartsson sager:

”Det &r ett problem som vi maste forsoka vanda och se vilka méjligheter som finns.
Dessa fragor arbetar alla transportféretag med redan. Hur ska vi gora for att
optimera hemleveranserna och klara av transporterna pa ett ekonomiskt lonsamt sett
och samtidigt ta hansyn till miljén? Det ar en utmaning, men det ar bara att konstatera
att vi hamnar dar, vi ar redan pa god vag i det och det pagar standigt arbete med att

forsoka forbattra det” (Lennartsson, Schenker)

Med andra ord leder forandringar pd marknaden till att transportorer maste vara flexibla och
kapabla till att anpassa distributionsprocessen. Detta gor det valdigt problematiskt vad galler
att arbeta for att minska antalet transporter som gar in till staderna. Krav som just-in-time, e-
handel osv. leder till att de istallet tvingas till att leverera &nnu mer gods inom staderna. Detta
kan kopplas till Crainic et al. (2004) som lyfter fram att antalet godstransporter inom staderna

inte dr pa vag att minska utan tvartom, att de kommer att 6ka.
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Om godstransporter inom staderna fortsatter att 6ka kan det tankas ha konsekvenser pa
cityhandeln och inte bara pa miljon, tillgangligheten osv. Detta i form av konsekvenser som
att manniskor undviker att handla inom staderna pga. trangsel, att lastbilar kor pa gagatorna
och i vissa fall dven star precis utanfor butiker och blockerar ingangen. Sadana saker leder till
att cityhandel inte ses som attraktiv vilket kan tankas bidra till att kdpcentrum lockar ut

kunder och tar dver handeln, Sandstrom och Wiltander séger:

“Jag tror att man i en stad som exempelvis Malmé dven maste tdanka pd att det dr
viktigt att fa till ett levande centrum, att det rér sig manniskor i city pa dagtid och

kvallstid. Da maste ju miljon vara attraktiv” (Sandstrém, PSandstrom Logistics AB).

"Det dr en flaskhals idag att komma fram i innestdderna for de dr inte byggda for det
har. Det kan vara en anledning till att affarer har svart i city, for att det &r svart att ta
sig fram. Kopcentrumen drar sa mycket kunder, ja det gor de for det ar sa enkelt att
komma dit, det finns alltid parkering, det ar latt att ga och man kommer alltid fram.
Jag menar, ska du in till city sa kan man aka runt lange bara for att hitta nagonstans
att parkera och det kan t.o.m. vara svart att ta sig fram gdendes”’ (Wiltander, Esab
AB).

Med andra ord behdver staderna bli mer attraktiva for att folk ska vilja handla och vistas dér.
Blir dem inte det finns risken att stora kdpcentrum tar 6ver handeln. Utifran detta kan
slutsatsen dras om att nagot maste forandras, godstransporterna maste bli effektivare inom

stdderna for att cityhandeln ska kunna konkurrera med képcentrumen.

4.2 Mojligheter och forutsattningar for effektivare citydistribution

| teorin om citylogistik blir det tydligt att det centrala ar att minska antalet godstransporter
inom staderna. Utifran var empiri kan en mojlighet vara att arbeta med nattleveranser, nagot
som namnts for att effektivisera transportaktiviteter inom stader. Wiltander och Martensson ar
inne pa att nattleveranser ar den kortsiktiga I6sningen inom citylogistik, att det & ndgot man

bor borja arbeta med for att effektivisera citylogistiken, de séger:

“om stadskdrnor ska leva vidare sd tror jag kvillsleveranser dr ett maste. Jag skulle

bli riktigt forvanad om inte det Adir skulle ske ganska snart”(Wiltander, Esab AB).

“Jag ser ju dd nattleveranser som det bdista alternativet for att losa detta”™

(Martensson, DSV).
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Men samtidigt som det kan ses som en mgjlighet att minska antalet godstransporter inom
stdderna krévs det en del forutsattningar for att det ska vara mojligt att arbeta med,

exempelvis sdger Sandstrém:

“Kravet for att detta ska fungera ar tysta elbilar, asfalt som dampar ljudet nar man
kor. Allt sadant for att inte stra omgivningen, eftersom att man kor sa pass sent pa
kvdllen eller natten. Det dr en mycket méjlig utveckling, tror jag” (Sandstrom,

PSandstrom Logistics AB).
Aven Gustafsson ar inne pd att det inte far stora omgivning, hon sager:

”Dd har vi den aspekten att reda ut, om det pa nagot satt gar att kora sent pa kvallen
eller pa natten, utan att man stor omgivningen. Vi vill ha en levande stad som moéjligt,
sa tyst och ren som mojligt, men anda ska vi ha ett myllrande affarsliv. Det &ar sa

ekvationen ser ut” (Gustafsson, Malmo stad).

Detta kan kopplas till Forkert et al. (2004-2007) som menar att nattleveranser kraver att
transportorer anvander tysta fordon for att inte stora boende inom staderna. Slutsatsen som
kan dras &r att nattleveranser kan vara en potentiell 16sning for att effektivisera
citydistribution.

Ett annat satt att arbeta pa for att effektivisera transportaktiviteter ar att arbeta med
samlastning och samordning av godstransporter som fardas inom staderna. Wiltander séger:
"(...)Jag tror att man skulle ha ndgon hubb dar man fyllde lastbilarna. Sa att en lastbil inte far
vara halvfull om man ska kora citytrafik™ (Wiltander, Esab AB). Det kan exempelvis kopplas
till (Crainic et al. 2009) som menar att samlastning och samordning av de transporter som gar
till samma omrade ar det centrala tankeséttet vid citylogistik: Visser et al. (1999) som menar
att citylogistik handlar om en kombination av samlastningsterminaler och samordning av
rutter. Var empiri tyder pa att gods inte samlastas av olika aktorer vid citydistribution i varken
Helsingborg eller Malmg, exempelvis sdger Sandstrom:

”Om man sdtter sig pd en gata i Helsingborg, Lund eller Malmo och sitter ddr en
timme kommer man att upptécka, att det till en adress i citymiljon kommer att komma
en DHL bil, en Schenker bil, en Posten bil, en DSV bil och en Bring bil” (Sandstrom,
PSandstrom Logistics AB).

Detta kopplat till teori dr nagot som inte ar effektivt, utan tvartom ineffektivt och kan ses som

motstandarbete mot syftet med citylogistik; att minska antalet godstransporter inom stader.
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Aven om gods inte samlastas effektivt menar respondenterna i var undersokning att

transportorerna gor det dem ska. Exempelvis sager de olika respondenterna:

"(..)transportnaringen har sa otroligt sma marginaler, de har inte rad att satsa och
ladgga mer pengar pa de mantimmar de skulle fatt lagga in for att fa igang arbete for
forbattrad citylogistik. Kortsiktigt gar det inte. (Gustafsson, Malmo stad).

"Man kan aldrig forvanta sig att ett aktieagt bolag ska ta ett samhéllsansvar pa det
satt. Det finns ju dem som gor det pa olika satt(...). Men i sjalva karnverksamheten

maste dem ténka pa lonsamhet” (Magnusson, Helsingborgs stad).

"Jag tror att de flesta tanker valdigt miljoinriktat och fyller bilarna. Jag tror ocksa att
hela branschen haller pa att fa ett battre miljétank, sen &r det nog en lang vag att
vandra for att fa det att fungera praktiskt" (Intervjuperson 1 & 2, naringsidkare).

Bekraftas dven av Sandstrom som siger: (...)De gor det helt logiskt. De far inte betalt for att
samarbeta. Nagon skulle forlora pa att samarbeta och nagon skulle vinna mycket" (Sandstrom,
PSandstrom Logistics AB). Tolkningen som kan goras utifran de olika uttalanden &r att
transportdrerna gor det som forvéntas av dem och att det skulle vara I6nsamt for dem att gora
mer. Enligt Gustafsson tjanar de mer pa att samlasta egna transporter och ta betalt fran flera
kunder for samma transport. Ett annat hinder for att de ska arbeta tillsammans och kéra gods
till en terminal dar de samlastar allt &r att transportérerna redan har sina stora terminaler. De
behdver inga nya terminaler for att samlasta, detta kan kopplas och starkas till empirimaterial

dar exempelvis Sandstrom séger:

"Det ar sa har. Transportorerna; DSV, Posten, Schenker, DHL. De har redan
terminaler i de stora staderna. De tycker istéllet att problemet &r att alla butiker och
varudgare inte koper transporter av just dem. Om alla valde att kdpa transporter av
exempelvis DSV sa skulle detta l6sa sig av sig sjalv. Men det kommer ju inte att handa.
Det &r deras losning, de har ju redan en terminal, de behdver inga fler terminaler.
Schenker vill exempelvis inte att Posten kommer till deras terminal, varfor ska de gora
det. De vill inte att nagon annan transportor ska komma till deras terminal. Det ar inte

sannolikt att detta sker" (Sandstrém, PSandstrém Logistics AB).

Aven om forutsattningar kan tyckas vara bra for samlastning da tillgang till terminaler finns
sa ser mojligheterna inte bra ut da det inte ar logiskt att transportorerna ska samarbeta. Enligt

Sandstrom forstar transportorerna vilka fordelar som finns att arbeta med citylogistik, men att
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det inte finns nagon anledning for dem att arbeta med det da det inte finns ett incitament. Med
andra ord, utifran var empiri lar transportérerna sjélva inte ta nagra initiativ vad galler att
samlasta med andra transportorer da det inte ar 1onsamt for dem.

Ett satt att fa transportorer att samordna sina godstransporter sa att staderna och
cityhandeln blir attraktivare skulle kunna vara att hogre kravstéallningar kommer fran
myndigheter. Detta kan kopplas till empiri dar Sandstrém séager "Spelreglerna maste andras
och dessutom ratt mycket for att ndgot ska handa” (Sandstrom, PSandstrom Logistics AB).
Tolkningen som kan goras har ar att med spelreglerna menar han att kraven maste bli hogre
for att transportorerna ska samarbeta. Det kan dessutom kopplas till Crainic et al. (2009) som
havdar att myndigheternas aktiva inblandning och 6kade krav har lett till framgangsrik
citylogistik i Nederlanderna. Myndigheternas inblandning och 6kade krav ledde till att
transportforetagen sjalva inledde samarbete dar de samlastade och koordinerade sina
transporter inom stéaderna (Crainic et al. 2009). Det finns dock en problematik kring detta, att
myndigheter i form av exempelvis kommun skulle tankas kunna stélla krav pa transportérerna
att samlasta gods. Detta eftersom att det utifran var empiri fortfarande finns kommuner som
inte samordnar de kommunala godstransporterna, exempelvis sager Magnusson pa

Helsingborgs kommun och Gustafsson pa Malmo stad:

“Alla olika kommunala verksamheter skéter sina egna transporter” (Magnusson,

Helsingborgs stad).

“Man samordnar vil matleveranser for det dr kommunen sjalv som ansvarar for
leveranser av mat ut till skolor och aldreboende, det kan man kalla fér samordnade
dd. Men i ovrigt dar det lopande upphandlingar som var och en ordnar sjilv”’

(Gustafsson, Malmd stad).

Att da Malma och Helsingborgs kommun skulle tankas borja stalla krav pa att transportorer
ska samordna godstransporter skulle vara ologiskt, eftersom att de sjalva inte samordnar de
kommunala godstransporterna. Detta starks och bekréaftas av var empiri dar respondenterna pa

kommunerna sager:

”Jag kan tycka att kommunen maste ga fore och samordna sina transporter. Alla
transporter till skolor, alltsa alla de har kommunala transporterna. Vi borde fundera
pd hur vi ska kunna gora det hir smartare for att vara en forebild” (Magnusson,

Helsingborgs stad).

30



“"Kommunens flode dr jdtteviktig, det dr forst vi som mdste samordna vdra transporter

innan man far andra aktorer att gora det” (Gustafsson, Malmo stad).

Om man da ser pa Crainic et al. (2009) exempel pa hur citylogistiken forandrades i
Nederlanderna pga. myndigheters krav, sa skulle det utifran det kunna pastas att kommunerna
maste ga fore, innan de stéller krav pa transportdrerna. Utifran Crainic et al. (2009) teori om
att citylogistik handlar om effektivisering av distributionsaktiviteter kan kommunernas arbete
med godstransporterna, likt transportérernas ses som ineffektiva. Likt samlastning mellan
transportorer, kan anledningen till varfér kommunerna inte samordnar gods bero pa

I6nsamhetsfragan, Wiltander séager:

”(...)Sen har de ju sina krav pd sig att de ska vara sa kostnadseffektiva som majligt.

De kanske inte har rdd att vara sa miljé effektiva som de velat vara” (Wiltander, Esab

AB).

Men da vissa kommuner i landet samlastar kommunala godstransporter, exempelvis séger
Gustafsson: ~Det ar Borlange som ar exemplet i Sverige, det finns nagra till, Nacka tror jag
har varit igdng med det ritt lange” (Gustafsson, Malmo stad), kan det tyckas vara konstigt att

det inte &r ndgot som alla kommuner arbetar med, men Magnusson sager:

”Jag vet att man gjorde en undersokning i Lund fér 5-6 ar sen och da kom man fram
till att det inte skulle vara I6nsamt. Att det helt enkelt inte var nagon idé. Jag tror att

forutsdttningarna dr vdldigt olika for stdderna och hur geografin ser ut etc.’

(Magnusson, Helsingborgs stad).

Med andra ord innebdr det att i vissa stdder kan det vara I6nsamt att arbeta med samordning
av kommunalt gods, men att det inte gar i alla stader pga. hur staderna ar utformade. Enligt

Gustafsson kan det ocksa bero pa installningen till att arbeta med citylogistik, hon sager:

“Det dr en organisatorisk aspekt pa detta ocksd. Vi har 10 stadsdelar i Malmé med
hog grad av sjalvstyre. Det ar anda en del upphandlingar som sker centralt och gors
at alla 10 stadsdelar. Det hade val kunnat ga att samordna, men det &r aterigen en
insiktsfraga och att det ar enklare att géra som man alltid gjort forr. Det ar alltid
enklare att géra som man alltid gjort och slippa gora nagot som kanske inte blir
lyckat. Vad man kan tycka ar paradoxalt i sammanhanget ar att vi har olika politiker i

flera partier, som tycker att Malmé stad borde varit igang med det har for langesen.
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Anda finns det troghet i systemet och i vissa fall motstand, att man inte tycker att detta

dr ndgot man ska géra” (Gustafsson, Malmo stad).
Aven Lindahl &r inne pa att det har med instéllning att gora, han sager:

“Det dr viktigt att de fattar ett storre intresse for att arbeta med citylogistik. Detta
eftersom det kravs mycket material for att de ska kunna driva sina verksamheter, vilket
kraver manga godstransporter. Darfor bor de vid upphandlingar stalla krav pa att
godstransporterna ska ske pa ett mer effektivt satt, utifran dem mal som finns inom
transportpolitiken; att det framforallt blir mindre miljopaverkan. De sjalva skulle
kunna bidra till att miljopaverkan minskar, genom att samordna de kommunala

godstransporterna” (Lindahl, Trafikverket).

Slutsatsen som kan dras ar att det kan finnas tva centrala anledningar till varfér kommunala
godstransporter inte samlastas och samordnas. Det forsta ar att det i vissa kommuner inte ar
I6nsamt pga. utformningen pa staderna och det andra kan ha att gora med att det saknas ratt
instélining och intresse for att arbeta med citylogistik.

Att en aktor pa egen hand skulle I6sa ett samhéllsproblem, som exempelvis de problem
godstransporter leder till: trangsel, miljoproblem och levnadsstandard (Taniguchi et al. 2004),
kan anses vara osannolikt. Detta kan kopplas till Gustafsson som séger: ” Det ar det som &r
problemet med Citylogistik, det &r inte bara en aktor som kan l6sa detta” (Gustafsson, Malmo
stad). Det kan tankas att det laggs ett stort ansvar pa transportorerna att 16sa detta, da det ar
dem som transporterar godset. Detta kan dven kopplas till Westman (2011) som skriver:
”Miljokraven &r ett samhéllsansvar(...)ldag lamnas detta helt dver till transportorerna”
(Westman 2011). Utifran att ansvaret kan tankas laggas pa bara en aktor, dvs. transportoren i
detta exempel, kan det tolkas som att det finns en passivitet hos aktorerna vad géller arbete

med citylogistik. Exempelvis sédger Sandstrom och Ney:

“Det dr en stor passivitet och man kan undra om varfor det dr sd(...)"” (Sandstrom,

PSandstrom Logistics AB).

“Men visst skulle man kunna jobba mycket, mycket mer med det hdr. Finns det nagon
distribution som ar ineffektiv sa ar det just urbana godstransporter” (Ney, Region
Skane).

Da aktorerna ar 6msesidigt beroende av godstransporter bidrar de alla till de problem som

godstransporter orsakar. Pa sa satt kan det havdas att de alla behover involveras i arbete med
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citylogistik for att 16sa problemen, vilket kan kopplas till Wspgroup (2012) som skriver:
”’Kommun, niringsidkare, fastighetsdgare och transportdr, alla &r viktiga aktorer i arbetet for
att fa vil fungerande och héllbara godstransporter” (Wspgroup 2012). Vid 16sning av den har
typen av samhallsproblem kréavs det samverkan mellan olika aktorer, eller som Gray (1985) i
sin teori beskriver, att det finns ett 6kat behov att 16sa samhallsproblem genom samverkan
mellan olika sektorer. Ett problem med samarbete &r att hitta gemensamma mal pga. att
aktOrernas organisationer ser valdigt olika ut (Huxham 2000). For att aktorer ska kunna arbeta
utifran ett gemensamt mal och samarbeta kravs det vissa forutséttningar, exempelvis séger

Gustafsson, Ney och Sandstrom:

”Ddr tror jag att staden har ett ansvar, att sakerstalla att det satter igdng och kanske
haller i taktpinnen pa sa satt. Det tror jag helt klart. Staden eller kommunen bor vara
den som initierar och sdkerstdller att engagemang, vision och tydliga mdl finns”

(Gustafsson, Malmé stad).
”Kommunen mdste tuffa till sig och stilla krav” (Ney, Region Skane).

“Jag tror att mycket som ska goras bor kravstdillas fran Trafikverket och kommunerna.
De ska utforma kraven, stélla kraven, utforma regelverken och driva pa
infrastrukturen for att mojliggora arbete med citylogistik. De behover inte gora sa
mycket egentligen men de maste forsta att det ar dem som kan stalla kraven och de
maste gora det. Staller dem ratt krav och pa rétt satt sa kommer férandringar handa

rdtt fort” (Sandstrém, PSandstrom Logistics AB).

Genom att kommunen borjar stélla hdgre krav skulle det kunna leda till att samarbete mellan
aktorer uppstar, kraven skulle pa sa satt vara det som initierar samarbetet. Detta genom att
som Sandstrom havdar, att &ndrade spelregler kan leda till &ndrat beteende, vilket &ven kan
kopplas till Crainic et al. (2009) som menar att myndigheternas krav i Nederlanderna ledde
till att aktorer borjade samarbeta vid arbete med citylogistik. Magnusson och Lennartsson
menar att krav fran kommuner &r det som kan bidra till att forandringar med citydistribution

sker, de sager:

“Det dr bara kommunen som skulle kunna géra sd hdr, exempelvis att sdga "nu
stanger vi av denna gata, ni far inte kora har". Om detta ska vara majligt och intraffa
maste det komma fran kommunen sida, med krav da eller nya regleringar"

(Magnusson, Helsingborgs stad).
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“Ja, vi kan ju inte paverka det. (...)Saker och ting som ska genomféras maste i

grunden komma utifran ett myndighetsbeslut” (Franzen & Lennartsson, Schenker).

Alltsa skulle kraven fran myndigheter kunna tankas ha den effekt att aktérerna borjar
samarbeta. Detta da de skulle kunna forlora pa att forsoka anpassa sig efter krav pa egen hand,
som att forsoka uppna en viss fyllnadsgrad vid varje transport inom staderna. Att exempelvis
bara en transportor forsoker fylla sina egna lastbilar for att fa kora in till staderna skulle kunna
leda till 6kade ledtider etc. Det skulle &ven leda till att butiker skulle fa &ndra sina
bestallningsrutiner och eventuellt vara tvungna till att lagra varor da de inte skulle fa varor
lika ofta. Utifran detta kan slutsatsen dras att dessa aktorer skulle tjana pa att samarbeta om
liknande krav skulle stallas fran myndigheter. Exempelvis genom att transportorer samlastar
gods med andra transportérer och butiker samordnar bestéliningar med andra butiker. Detta
kan kopplas till Gustafsson och Ney som sager:

“Det finns mycket ldrdomar att hdmta fran Svenska bryggeriféreningen och deras
arbete med att fa ihop Pripps, Spendrups och allt vad de hette pa den tiden. De var ju
ilska konkurrenter med sina produkter, men de lyckades komma 6verens med
logistiken. Det &r det som ar pudelns karna inom logistiken, &ven om man ar
konkurrenter sa ska man kunna férsta nyttan av att samverka kring delar av

forsorjningskedjan ddr alla vinner pd att samverka” (Gustafsson, Malmo stad).

“Det finns ju ocksa foretag som borjat samlasta sina transporter. Carlsberg, Coca-
Cola och ett tredje foretag som hade ungefar samma distributionsménster som borjade
ett projekt dar man samlastade.(...)Man upptdckte att det fanns en lésning som alla

skulle kunna tjéna pa” (Ney, Region Skane).

Om denna typ av samarbete skulle ske, exempelvis samlastning sa skulle det behdvas en aktor
som driver arbetet framat. Denna aktor skulle kunna tankas vara kommuner eftersom att de ar

en oberoende part, exempelvis sdger Magnusson:

“Alla andra har sitt intresse och det dr bara kommunen som har det opartiska
intresset egentligen. dvs. att géra nagot utav stadskarnan osv. Det kan man inte

begiira av ndagon annan” (Magnusson, Helsingborgs stad).

Om olika aktorer samarbetar kan konflikter tankas uppsta och da behdvs det nagon som léser
dessa, starks av (Stathopoulos et al. 2011) teori om konflikter mellan aktorer. Om konflikter

skulle uppsta mellan aktorer skulle kommunen kunna tankas vara den som loser dem och
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driver samarbetet fram, detta da ar opartiska som Magnusson sager. Detta kan kopplas till
Taniguchi et al. (2004) som menar att kommuner ar objektiva och kan darfor 16sa konflikter
mellan aktorer.

Samtidigt som myndigheter skulle kunna stélla hogre krav kan aktorer dven behdva

incitament for att borja samarbeta. Sandstrom och Wiltander &r inne pa det har och séager:

“Man mdste tvinga fram ett samarbete. Jag tror att det behdvs 75 % piska och 25 %

morot” (Sandstrom, PSandstrom Logistics AB).

”De som har styrmedlen till det hdr dr kommunen och de som styr ddr uppe. Det dr de

som kan sdtta regler och belona for att man goér det hér” (Wiltander, Esab AB).

Med andra ord skulle de aktorer som bérjar samarbeta med citylogistik kunna tankas fa
fordelar, eller som Wiltander sager: ”Det ar det h&r med bel6ningsmodellen. Desto renare
fordon du koper desto mer formaner sa du ha. Det ska vara ligre skatter osv.” (Wiltander,
Esab AB).

En annan mojlighet for samarbete vid citylogistik skulle kunna vara att kommun
involverar néringsliv vid offentliga projekt. Detta kan kopplas till Browne et al. (2004) som
hévdar att partnerskap mellan offentlig och privat kan leda till innovation. Mojligheterna for
detta kan dock pastas vara daliga genom att myndigheter ofta inte tar hansyn till

godstransporter vid gatuutformning, Magnusson séger:

“Men historiskt sett om man tittar pd godstransporter sd glommer man ofta detta ndr
man gor stadsplaner pa vagar. Man téanker bara pa manniskorna men

godstransporterna glommer man vildigt ofta bort” (Magnusson, Helsingborgs stad).

Det kan alltsa pastas att det finns en viss passivitet fran myndigheters sida vad galler att ta

héansyn till godstransporter inom staderna, vilket &ven Sundgren (2011) skriver:

Det finns idag alltfor fa stadsplaner eller utvecklingsforslag som tar ett helhetsgrepp
pd staden forsorjningskedja och godstransporter.(...)Nytinkande, mer kreativa och
innovativa losningar behdvs for att méta framtida utmaningar nar det géller hallbara

godstransporter i stiderna.” (Sundgren, 2011).

Kollektivtrafiken ar bl.a. nagot som prioriteras fore godstransporter, Gustafsson sager:
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"Vi har redan en sadan dialog med Skdanetrafiken sedan manga dr tillbaka. Det hdr
med att man bygger om gator och kring byggprojekt i detaljplaner. Motsvarande

dialog finns inte med godstransportorerna i dagsliget” (Gustafsson, Malmo stad).

Anledningen till varfér samma typ av dialoger inte forekommer och varfor kommunen inte

involverar transportorer ar:

”De ska inte behova involveras. Vi ska egentligen ha den kunskapen sjdlva, kan jag
tycka. Att Gatu- och trafikingenjorerna ska ha en sa pass god teoretisk insikt som
kravs. Vi ska ha en egen kompetens och inte beh6va ha en dialog med

transportforetagen om det” (Gustafsson, Malmo stad).

Det kan dock pastas att transportorerna expertis kring godstransporter och perspektiv pa det
hela skulle vara valdigt anvandbart, vilket starks av Magnusson som séger:

“Jag tror absolut att det behovs ndringslivsperspektiv pd sadana saker(...)Sen sdtter
man sig ner och forsoker klura ut hur man ska kunna lésa det och fd ut nagot bra”

(Magnusson, Helsingborgs stad).

Detta kan kopplas till Browne et al. (2004) som menar att offentlig och privat sektor kan
fungera som konsulter gentemot varandra och ge feedback och synpunkter pa varandras
projekt. Att aktorer har dialoger och kommunicerar med varandra ar sadant som kan tankas
leda till forbattringar. Men dven om dessa dialoger bara leder till mindre férbattringar kan det
ses som en mojlighet som kan komma att framja for mer langsiktiga samarbeten mellan

aktorerna i framtiden.
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5 Slutsats och diskussion

| detta kapitel redovisas och diskuteras de slutsatser som dragits i uppsatsen. Detta kopplas
till syftet och fragestallningen med uppsatsen och slutligen presenteras forslag pa vidare
forskning.

5.1 Aktorers paverkan pa citydistribution

Var empiri tyder pa att aktorers paverkan pa citydistribution skiljer sig at valdigt mycket da
deras verksamheters mal och sérintressen ser annorlunda ut. Kommun, trafikverket och region
Skane paverkar godstransporter pa olika satt d&ven om de alla ingar i aktéren myndigheter.
Kommunen genom att de planerar for hur infrastrukturen ska se ut i staderna, vilket paverkar
framkomligheten och tillgangligheten for godstransporterna att komma fram inom staderna
och till butiker osv. Som roll har kommuner ocksa att reglera vilka fordon som far vistas pa
vilka véagar och inom vilken tidsram. Trafikverket har ocksa en roll i arbete med
citydistribution da de arbetar for att minska miljopaverkan som trafik orsakar i bade sma och
stora tatorter. Men eftersom att de inte har ndgot mandat i staderna och det ar kommunerna
som bestammer kan de inte paverka citydistribution sjalva. De kan dock arbeta for att fa
kommunerna att fatta ett storre intresse och skapa insikt till att arbeta mer med citylogistik.
Region Skane paverkar citydistribution genom att deras kommunala verksamheter behdver
material vilket gor att de bidrar till att antalet godstransporter inom staderna 6kar. Darfor har
de en central roll att ta vid arbete med citydistribution for att fa kommunerna att samordna
godstransporter for att fa en effektivare citydistribution. Transportorer paverkar
citydistribution genom att det &r dem som skoter leveranser av gods inom staderna. Hur vél de
samlastar gods och fyller sina lastbilar paverkar antalet godstransporter som fardas inom
staderna, pa sa satt har de en viktig roll vad galler att effektivisera citydistribution. Butiker,
bade stora kedjor och mindre enskilda butiker paverkar citydistribution genom att deras
bestallningsrutiner paverkar antalet transporter som gar inom staderna. Badas roller &r att se
dver sina bestallningsrutiner och effektivisera dessa for att minska leveransfrekvensen.
Skillnaden mellan st6rre och mindre butiker ar att de storre butikskedjorna har ett centrallager
dar de transporterar sitt gods ifran, alltsa kan de ses som varuagare da de bestammer
transportsatt och transportor. Pa sa satt kan de stélla krav pa transporter sa att de sker sa
effektivt som mojligt inom staderna. Men en mindre butik har inget storre inflytande pa
transporterna eftersom att de betalar varuégaren for varorna dér transportpriset oftast ingar.

Fastighetségarna paverkar citydistribution genom att de har hyresgaster som ar naringsidkare
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och deras roll &r att tillgodose dessa med lastzoner for att mojliggéra en effektiv
varumottagning och pa sa sétt effektiv citydistribution.

Genom att konsumenter forvantar sig att butiker ska ha hyllor fulla med ett stort utbud av
varor staller det hoga krav pa butiker. For att butiker ska uppfylla de krav som konsumenter
staller maste de i sin tur stalla hogre krav pa transportéren. De krav de staller pa transportéren
ar att halla korta ledtider eller s.k. just-in-time leveranser. Detta for att butiker ska slippa
binda kapital i butikerna men &ven for att butiker inom staderna ofta ar sma och det inte finns
yta till att lagra varor. De krav som stélls idag, lagkvantitativa men frekventa leveranser har
lett till att transportorer blivit mindre effektiva pa att halla hoga fyllnadsgrader i lastbararna.
Detta da transportorer inte alltid hinner samlasta gods och fylla lasthilarna fulla med varor
som ska till sasmma omrade, eftersom att butiker inte har tid att vanta. Slutsatsen som kan dras
utifran det ar att det bl.a. &r krav som en aktor staller pd en annan aktor vid citydistribution
som leder till att antalet godstransporter 6kar och att problemen med tréangsel, tillganglighet,
buller och miljopaverkan véaxer. Dessutom visar vart insamlade empirimaterial att nya trender
som e-handel och hemleveranser &r ett problem for citydistribution som kan komma att
paverka att antalet godstransporter 6kar annu mer. Det 6kade antalet godstransporter och de
vaxande problemen i staderna paverkar inte bara tillgangligheten, miljon och invanarna. Detta
paverkar dven cityhandelns mojlighet att locka kunder och risken finns att de stora
kopcentrumen utanfor staderna tar 6ver stora av handeln. For att motverka detta maste
staderna bli attraktiva. Men for att detta ska bli mojligt maste antalet godstransporter inom

stdderna minska och citydistribution bli effektivare.

5.2 Mojligheter och forutsattningar for effektivare citydistribution

Utifran var empiri kan man arbeta pa tva olika satt for att fa en effektivare citydistribution och
for att skapa attraktiva stader. Den forsta metoden ar att arbeta med kvall/nattleveranser vilket
ses som den kortsiktiga l6sningen enligt empirin. Men dér finns ett par forutsattningar for att
detta ska vara mojligt och det &r att transportdrerna maste kora med tysta bilar, exempelvis
elbilar och inom staderna behdvs det dven asfalt som dampar ljudet nar bilarna kor. Allt detta
kravs for att godstransporterna inte ska stéra omgivningen da de sker sa sent pa
kvallen/natten. Det andra sattet att skapa attraktiva stader ar att akttrer, exempelvis att
transportorer samlastar och samordnar gods med andra transportorer. Detta ar nagot som ar
ineffektivt idag da det exempelvis kommer flera transportorer till ett och samma omrade vid
samma tid pa dagen. Enligt empirin forstar transportorerna fordelarna med att arbeta med

citylogistik, men att det inte finns nagon anledningen for dem att arbeta med det da det saknas
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incitament. Mojligheterna for att transportorer ska samordna och samlasta gods ar med andra
ord daliga. Empirin tyder pa att en drivkraft vore att kommuner staller hogre krav. Att de
exempelvis stéller krav pd att en viss fyllnadsgrad maste uppfyllas i lastbilarna for att de ska
fa transportera gods inom staderna, vilket bl.a. myndigheterna i Nederlanderna gjort. Men
aven har ar mojligheterna daliga pga. att det finns manga kommuner som idag inte samlastar
de kommunala godstransporterna, tva exempel &r Helsingborg och Malma. For att kommuner
ska kunna stalla hogre krav tyder det empiriska materialet pa att de maste ga fore och
samordna sina transporter forst och sedan fa andra aktorer att géra det. Att samlastning av
kommunala godstransporter sker pa sa fa hall idag har bl.a. att géra med instéllning, att det
saknas insikt och intresse for att arbeta med citylogistik. Men aven fragan om lonsamhet &r
nagot som kommer upp dar forutsattningarna for att detta ska vara lonsamt ser olika ut
beroende pa hur staderna ar utformade.

Vidare visar aven det insamlade material att det kréavs samarbete mellan aktérer for att fa
effektivare citydistribution och skapa attraktiva stader. For att olika aktorer ska lyckas
samarbeta kravs enligt var empiri olika forutsattningar, dessa ar bl.a. att kommunen
sakerstaller att engagemang, vision och tydliga mal med samarbete finns. Vidare visar
empirin ocksa pa att det & kommunen som i samverkan med trafikverket bor vara den som
driver fram samarbete mellan aktorer, exempelvis genom att stalla hogre krav pa dem. Att det
ar kommuner och trafikverket som ska stélla krav beror pa att det bara & myndigheter som
anses ha den makt och styrmedel som behovs for att kunna stélla krav pa det privata
naringslivet. Empirin visar ocksa pa att det ar myndigheterna som ska driva samarbetet
framat, eftersom att det bara ar dem som har det opartiska intresset. Pa sa satt kan de I6sa
konflikter som kan uppsta mellan aktérer och se till att samarbetet drivs framat. Genom att
hogre krav skulle stéllas pa aktorerna, exempelvis pa att en viss fyllnadsgrad maste uppnas,
skulle det paverka stadernas majlighet att fa in godstransporter. Det skulle pa sa sétt kunna fa
aktorer att samarbeta, bl.a. att samlasta gods for att uppfylla krav pa fylinadsgrader och for att
dela pa kostnaderna. Pa sa satt skulle staderna bli attraktiva och mer hallbara da
miljopaverkan skulle bli lagre. Detta skulle dven kunna locka mer manniskor in till staderna
vilket skulle kunna 6ka cityhandelns konkurrenskraft.

En annan mojlighet for samarbete ar att kommuner involverar det privata naringslivet vid
offentliga utvecklingsprojekt, exempelvis att transportorer involveras vid infrastruktur-
forandringar. Detta ar nagot som kommuner i dagsléaget redan gor med kollektivtrafiken, men
inte med godstransportérer. Delar av empirin visar pa att en forutsattning for att effektivisera

citylogistiken ar att fa det privata naringslivets perspektiv pa saker och ting. Men en del av
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empirin visar ocksa pa att mojligheterna inte ser bra ut eftersom att kommuner inte ar kanda
for att involvera det privata naringslivet vid sadant arbete. Vilket dven kan ha att géra med att
de inte &r kdnda for att ta hansyn till godstransporter vid stadsplanering.

Utifran stora delar av var empiri kan slutsatsen dras om att det forekommer passivitet vid
arbete med citylogistik hos akt6rerna. Men empirin visar ocksa pa att myndigheter borjat fatta
ett storre intresse for citylogistik och har bl.a. planerat att starta projekt kring detta,
exempelvis i Malmo. | bade Helsingborg och Malmo ska det aven hallas seminarier kring
citylogistik dér det privata naringslivet bjuds in till diskussioner. Genom detta hoppas
kommunerna fa ett dkat intresse hos de privata aktdrerna, men det dr osannolikt att enbart
detta ska kunna leda till férandringar. Utan hogre kravstallningar pa godstransporter inom
stdderna ser mojligheterna for att effektivisera citydistribution och for att skapa attraktiva

stader daliga ut.

5.3 Vidare forskning

En del av var empiri tyder pa att samordning av godstransporter inte ar Iénsam och att
I6nsamheten beror pa hur utformningen pa en viss stad ser ut. Da skulle vidare forskning
behdvas som undersoker hur utformning pa en stad paverkar I6nsamheten for samordning av
godstransporter inom staderna. En sadan undersokning skulle kunna goras i andra lander och
stader, exempelvis i Nederlanderna, Utrecht dar citydistribution och arbete med citylogistik
utvecklats mer.

| var undersokning har vi traffat pa aktorer i form av mindre butiker och fastighetsagare
som inte kunnat svara pa vara fragor kring citydistribution. Detta kan tolkas som att de inte
arbetar med citylogistik och att de saknar kunskap om det. Pga. detta skulle vidare forskning
och en bredare kartlaggning av samtliga aktdrer behtva goras. Detta for att undersoka varje
aktors kunskap och insikt i arbete med logistik. Genom en bred kartlaggning skulle man
kunna dra slutsatser om vilka aktorer det finns kunskapsbrist hos och vilka som behdver
utbildas mer.

Eftersom vi valt att avgransa oss fran farskvaror och livsmedelstransporter skulle det
kunna goras ytterligare undersékningar om hur detta skulle kunna implementeras i ett
samarbete mellan andra aktorer som hanterar farskvaror. Det kravs undersokningar pa detta
eftersom att transporter av farskvaror och livsmedel staller &nnu hogre krav pa korta ledtider
och frekventa leveranser. Eftersom att vi &ven avgransat oss till enbart butiker som
néringsidkare skulle det kunna behévas mer forskning kring hur andra naringsidkare,

exempelvis banker, restauranger och kontor paverkar citydistribution.
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Dessa forslag pa vidare forskning anser vi skulle géra den existerande teorin kring
citydistribution/citylogistik mer fullstdndig genom att forutsattningar och mojligheter
behandlas.
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6.2 Muntliga kallor
Intervju med Jan Magnusson (Néaringslivsutvecklare, Helsingborg stad) 2012-04-27

Intervju med Kerstin Gustafsson (Gatudirektér, Malmo stad) 2012-05-06
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Intervju med Naringsidkare (Intervjuperson 1 & 2) 2012-05-10
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Intervju med Thomas Ney (Infrastrukturstrateg, Region Skane) 2012-05-03

6.3 Mailintervju
Intervju med Fastighetsagare (Intervjuperson 3) 2012-05-14
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Bilagor
Bilaga 1 Intervjumall

Hur paverkar transportorer citydistribution och vad ar deras roll?

Hur paverkar myndigheter citydistribution och vad &r deras roll?

Hur paverkar varuagare citydistribution och vad ar deras roll?

Hur paverkar butiker citydistribution och vad ar deras roll?

Hur paverkar fastighetsagare citydistribution och vad ar deras roll?

Vilken aktor anser du ha det storsta ansvar for att effektivisera citydistribution?

Vilka mojligheter och forutsattningar finns det for att effektivisera godstransporter inom
staderna?

Vilka forutsattningar och mojligheter finns det for samarbete mellan aktorer vid arbete

med citylogistik?
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