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Forord

| examensarbetet presenterar vi resultatet av var undersokning kring citylogistikens
utvecklingsmojligheter vid en samverkan mellan kommunaktérer och transportoraktorer. Vi
studerar Logistics Service Management pa Campus Helsingborg. En tredrig utbildning dar sista

terminen avslutas med ett examensarbete. Detta arbete skrevs under varen 2015.

Vi vill ocksa rikta ett stort tack till var handledare Lena Eskilsson som har satt ett ansikte pa
talamod och varit var lots nar vi under arbetets gang mott dimma. Genom att ge oss vardefull
konstruktiv kritik och goda rad med ett leende pa lapparna har hon varit var standiga stéttepelare

och anledningen till att vi tog 0ss genom arbetet.
Vi vill aven tacka for de vardefulla erfarenheterna och kunskaperna som vara respondenter bidragit
med under intervjuerna, utan er medverkan hade arbetet inte kunnat utforas. Tack for att ni stallde

upp och tog er tid att bli intervjuade.

Arbetet kring detta examensarbete har till lika stora delar utférts av bada forfattarna.
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Syftet med uppsatsen &r att analysera hur kommunens och transportérernas
aktorer kan samverka for att utveckla citylogistiken i stérre svenska stader.
-Hur organiseras kommunernas arbete kring citylogistik?

-Hur ska en samverkansprocess mellan transportor och kommun
organiseras for att uppna en effektivare citylogistik?

-Vilka utmaningar finns det med samverkansprocess mellan kommun och
transportor?

| uppsatsen har vi valt att anvénda oss av en kvalitativ forskningsmetod
med ett induktivt synsatt, for att erhalla ett djup i forstaelsen kring
aktorernas komplexa situation. Vi valde att anvdnda oss av kvalitativa
intervjuer da vi anser att det var den metod som skulle ge oss bast resultat. |
metodkapitlet nedan presenterar vi mer noggrant hur vi gick tillvaga vid
insamlingen av vart empiriska material. Totalt genomfordes tio intervjuer.
Teoriramen ar uppbyggd av information som framst hamtats fran bocker,
artiklar och rapporter. De teorier vi har valt att studera &r samverkan,
public-private partnership, kommunikation, transportér och kommun.
Flertalet kommuner saknar kompetens inom citylogistik for att kunna
organisera citylogistik pa ett langsiktigt och hallbart satt. Samverkan mellan
kommun och transportorer kritisk for att erhdlla en forbattrad och
effektivare citylogistik i storre svenska stader eftersom att omradet ar for
stort for en aktor att paverka. For att skapa denna samverkan kravs det att
kommunen initierar och leder en samverkansprocess som involverar
transportorerna.

Samverkan, public-private partnership, kommunikation, transportor,

kommun.
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1. Introduktion

1.1 Bakgrund

Stadskarnorna i de storre svenska staderna blir mer belastade av trafik for varje ar, konsekvenserna
blir langre koer och en forsamrad miljo. Stockholm har halkat ner fran en tiondeplats till en
attondeplats pa listan 6ver de stader i Europa som ar varst trafikdrabbade (svt, 2013). For att
minska trangseln som trafiken medfor i stadskarnorna har bade Stockholm och Goteborg valt att
anvanda sig av trangselskatt (transportstyrelsen, 2015). | Stockholm &r trangselskatten lika for alla
fordon. | Goteborg dér lastbilar utgér 15 % av trafiken har det diskuterats att ta ut en hogre
trangselavgift for lastbilar jamfort med personbilar for att minska lastbilstrafiken i stadskarnan
(Nystrom, 2012). Aven Helsingborg handskas med en hért belastad stadskirna dir 49 % av

bilisterna ar missnéjda med trafiksituationen pa grund av koer och trangsel (Bergh, 2015).

Boverket (2012) har genomfort en analys som pekar pa att det finns en tydlig trend i Sverige mot
en Okad urbanisering dar allt fler manniskor lamnar landsbygden och soker sig till storstaderna.
Anledningen till denna utveckling anser Boverket (2012) ar att allt fler manniskor soker sig till
storstaderna for att kunna ta del av det stora utbudet av bland annat arbete, kultur och mangfald.
Utover denna analys sa har Statistiska centralbyran (2007) publicerat en prognos som uppskattar
Sveriges befolkning till 11 miljoner ar 2050. Boverket (2012) berdknar att ar 2050 har inflyttningen
till storstadsomradena lett till att stadskarnorna har blivit allt tatare. Stadskarnornas utformning
skapar svarigheter for citylogistiken och &r dven en bidragande faktor till den trangsel som existerar
(Pettersson, Orwén och Bohlin, 2012). Ett stort antal olika typer av godstransportfléden passerar
konstant genom landets cityomraden. Dessa kan besta av konsumentvaror, byggmaterial, avfall,
post, bud, med mera. | genomsnitt motsvarar dessa godstransporter 25 % av den totala trafiken i en
medelstor stad (Dablanc, 2007). Vart att beakta sa kraver aven det som blir transporterat lastning
och lossning, forvaring och paketering vilket kraver annu mer rum av den yta som redan ar

begransad i city (ibid).

Citylogistik har som mal att optimera alla logistik- och transportaktiviteter i de urbana omréadena,
samtidigt som de berorda transportdrerna maste ta hansyn till trafikmiljon, fordonstrangseln och
trafiksdkerheten (Taniguichi & Thompson, 2014). De frdmsta akt6rerna inom citylogistik &r
kommuner, transportorer, foretag och fastighetsdgare (Bohlin, Orwén, Moback, Arnestrand &
Ahlberg, 2011 & Pettersson et al, 2012). Manga av vara aldre och storre staders stadskarnor ar

uppbyggda under en tid da lastbilar, bussar, personbilar och méanniskor inte behovde trangas pa
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gatorna och é&r alltsa inte utformade for att kunna hantera dagens tunga distributionstrafik
(McDermott, 1975).

1.2 Problemformulering
I den urbaniseringstrend som rader toms landsbygden pa invanare och allt fler valjer att flytta in till

storstader. Nar storstaderna blir storre kravs fler godstransporter for att halla staderna levande
(OECD, 2003). Godstransporterna ar en huvudfunktion for den ekonomiska tillvéxten i stdderna
och samtidigt 6kar behovet av godsférsorjning vid ekonomisk tillvaxt (Anderson, Allen & Browne,
2005) For de flesta ekonomiska och sociala aktiviteter i staden &r godstransporter en avgdrande
faktor (Benjelloun & Crainic, 2009). Enligt Europakommissionen (2011) hotas flera lander av
okade problem med trangsel under kommande sekel och ar 2030 beraknas godstransporter i stader
ha okat med 40 %. Fler godstransporter bidrar till hogre bullernivaer, ytterligare trangsel och okad
fororening fran avgaser vilket i sin tur leder till samre halsa for invanarna (OECD, 2003; Anderson,
Allen & Browne, 2005 & Benjelloun & Crainic, 2009). Pa lang sikt menar Taniguchi och
Thompson (2014) att dessa transporter kan sanka levnadsstandarden i stadsk&rnorna och att

invanarna darfor kommer att vélja andra platser att boséatta sig pa.

Problemen som godstransporterna i city medfor ar inget nytt fenomen, de forsta initiativen inom
citylogistik till att atgarda problemen togs av Julius Caesar som forbjod godstransporter och
leveranser i staderna under dagtid och tillat dem endast pa natten da staderna hade stora problem
med trangsel (Dessau, 1892 i Holguin-Veras, 2008), samma problem som stdderna handskas med
idag. Ett antal initiativ inom citylogistik for att 16sa problemen har tagits sen dess, men fa har
lyckats (Browne, Allen & Attlassy, 2007). De flesta initiativ inom citylogistik laggs ner redan pa
forslagsstadiet (Kohler & Groke, 2003). Enligt Allen, Browne, Woodburn och Leonardi (2012) sa
ar det av 114 olika initiativ inom citylogistik som de granskat endast 50 som blivit forverkligade. |
en annan studie pa 106 initiativ inom citylogistik visade det sig att mer an hélften misslyckades
under genomforandet (Quak, 2011). Att losa citylogistikens problem visar sig vara svart eftersom
att citylogistik innefattar komplexa processer som involverar flera aktdrer, som alla har olika
intressen och mal (Ballantyne, Lindholm & Whiteing, 2013). Quak (2012) menar att manga
initiativ har misslyckats i utvecklingsarbetet av citylogistik dérfor att kommunen som
initiativtagare inte involverat andra aktorer, framforallt transportérerna som enligt Allen, Thorne
och Brown (2007) och Quak (2012) &r den aktor som paverka och effektivera citylogistiken.

Kommunen riktar i sin tur kritik mot transportorerna for att de inte tar nagra initiativ (Quak, 2012)



och den framtida utmaningen &r att hitta en I6sning som ar accepterad men dven anpassad av bade
kommun och transportor (Bohlin et al, 2011; Hong & Yang, 2011 & Lindholm, 2014).

1.3 Syfte

Syftet med uppsatsen dar att analysera hur kommunens och transportdrernas aktorer kan samverka

for att utveckla citylogistiken i storre svenska stader.

1.4 Fragestallningar

Hur organiseras kommunernas arbete kring citylogistik?

Hur kan en samverkansprocess mellan transportor och kommun organiseras for att uppna en

effektivare citylogistik?

Vilka utmaningar finns det med en samverkansprocess mellan kommun och transportor?



2. Metod

| detta avsnitt motiverar vi vart val av forskningsmetod och vilken metod vi har valt att anvanda
oss av. Utover detta redogor vi aven for vart tillvagagangséatt dar vi avslutar med en diskussion
kring uppsatsens validitet och reliabilitet.

2.1 Val av kvalitativ eller kvantitativ forskningsmetod
Vid utforandet av en vetenskaplig studie &r det vanligt att forskaren véljer att anvénda en av

metoderna kvalitativ eller kvantitativ, da de fokuserar pa olika saker (Bryman, 2014). Enligt Patel
och Davidsson (2011) fokuserar kvantitativ forskning pa kvantifiering nar det galler insamling och
analys av data. Det innebar att forskaren vanligtvis anvander sig av diagram, tabeller med mera for
att styrka sina resultat (Gillham, 2008). | den kvantitativa forskningen nyttjas ocksa ett deduktivt
synsatt (Bryman, 2014). Forenklat satt kan man séga att forskaren i detta synsatt drar slutsatser om
enskilda foreteelser med hjalp av allménna principer och befintliga teorier (Patel & Davidsson,
2011 & Bryman 2014). Motsatsen till deduktiv kallas induktiv, vilket Patel och Davidsson (2011)
kallar “upptidckandets vdg” och menar pa att forskaren studerar aktuella forskningsobjekt utan att
forst ha forankrat undersokningen i en tidigare etablerad teori. Utifran den insamlade informationen
skapar sedan forskaren sin egen teori (Patel & Davidsson, 2011 & Bryman, 2014). Hypoteser som
skapas pa ett induktivt synsatt genereras pa grund av den empiriska undersokningen (Ryen, 2004).

Det induktiva synséttet anvands oftast i kvalitativ forskning (Patel & Davidsson, 2011).

Motsatsen till kvantitativ forskningen &r kvalitativ, vilken &r vanligt forekommande i
samhéllsvetenskapliga uppsatser. Vid insamling av material och analys lagger denna
forskningsstrategi storre vikt pa ord och uttalande (Ahrne & Svensson, 2011). Bryman (2014) och
Yin (2013) skriver att de vanligaste forekommande metoderna inom den kvalitativa forskningen ar
deltagande observation, kvalitativa intervjuer och fokusgrupper (intervjuer i grupp). Bryman
(2014) papekar dock att kvalitativ forskning inte utesluter siffror och tabeller utan dessa é&r
fortfarande mojliga att nyttja. Den kvalitativa forskningsmetoden innebdr att forskarna gar ner pa
djupet med ett tolkande synsétt och studerar varfor situationen ser ut som den gor, samt vilka
faktorer som paverkar det (Kvale & Brinkmann, 2009). Vi har darfér valt att anvanda oss av en
kvalitativ forskningsansats med ett induktivt synsétt da vi anser att denna metod ger oss bast

resultat for att skapa en Okad forstaelse kring vart forskningsamne. Vi valde saledes forst att



studera hur situationen hos kommun och transportor sag ut, darefter valde vi att fordjupa oss i
applicerbara teorier.

Bryman (2014) skriver ocksa att i en kvalitativ forskning sa ligger vikten pa deltagarnas
uppfattning istallet for forskarens. Detta innebdr att det ar deltagarnas perspektiv som utgor
utgangspunkten (Ahrne & Svensson, 2011). Holme och Solvang (1997) menar pa att en kvalitativ
forskning skapar narhet mellan forskaren och deltagaren i man om att skapa en okad forstaelse
kring deras situation. Bryman (2014) skriver att 6kad forstaelse kan kopplas till det hermeneutiska
perspektivet. Malet med det hermeneutiska perspektivet ar saledes att kunna skapa forstaelse kring
situationen snarare an att hitta en 16sning (Ryen, 2004). Med hjalp av en kvalitativ forskning, med
ett induktivt synsétt och ett hermeneutiskt perspektiv vill vi kunna skapa en storre forstaelse kring,
vilka utvecklingsmajligheter citylogistiken kan erhalla om transportérernas aktorer och kommunen

kan samverka.

2.2 Litteraturstudie

Ahrne och Svensson (2011) papekar vikten av att studera befintliga teorier nar ett vetenskapligt
arbete skrivs. Detta ger forskaren mojligheten att vidga sin forstaelse kring amnet, samt studera vad
som redan ar beprovat (ibid). For att skapa en ¢kad forstaelse kring @mnet valde vi bland annat att
studera teorier som ber6r kommunikation, public-private partnership, samverkan och
citylogistikens aktdrer och grunder. Genom att studera tidigare forskning menar Bryman (2014) att
man slipper gora samma misstag, samtidigt som han papekar vikten av att vara kritisk nar man
granskar sin information. Patel och Davidsson (2011) menar att med hjélp av att granska befintlig
teori och tidigare forskning kan man ocksa hitta luckor, alltsa fragor som inte har blivit besvarade.
Var litteratur bestar framst av vetenskapliga bocker och artiklar som vi har erhallit via Lunds
universitetsbibliotek och Lunds egen databas (LUBsearch). Vi bedomer att de artiklar som vi
erhaller via Lunds databas ger oss en viss kvalitetssakring, pa grund av de krav som stélls pa

artiklarna innan de far publiceras.

2.3 Kvalitativa intervjuer
Deltagande observation, kvalitativa intervjuer och fokusgrupper & som ovan namnts de vanligaste

forekommande metoderna inom den kvalitativa forskningen (Yin, 2013 & Bryman, 2014). Av

dessa tre valmojligheter ansag vi att genomforandet av intervjuer skulle ge oss bast forutsattning



for att fa den information vi behovde for att besvara vara fragestallningar. Yin (2013) papekar
ocksa att intervju ar ett verktyg som skapar mojligheten for forskaren att satta sig in i

respondentens situation, vid till exempel kommunikation mellan tva parter.

Det finns tva storre huvudgrupper av intervjuer, dessa tva ar strukturerade intervjuer och kvalitativa
intervjuer (&ven kallad ostrukturerad intervju eller semi-strukturerad) (Bryman, 2014). Vid den
strukturerade intervjuformen har intervjupersonen en tydlig intervjumall med fragor som foljs utan
flexibilitet (Ahrne & Svensson, 2011). Detta innebér att intervjuerna ofta blir formella och strikta
(Bryman, 2014). Den kvalitativa intervjuformen innebar istallet att intervjupersonen har valt ut
nagra specifika teman som ska diskuteras med respondenten (Patel & Davidsson, 2011). Yin
(2013) och Bryman (2014) menar att detta bidrar till en mer dppen diskussion kring amnet, dar
respondenten har stor frihet att utforma svaren pa sitt egna satt. | var uppsats har vi valt att anvanda
oss av den kvalitativa intervjuformen i form av semi-strukurerade fragor (se bilaga 1 & 2). Bryman
(2014) menar pa att ar man fler an en forskare sa ar denna typ att foredra da det Gppnar upp for

diskussion.

Bryman (2014) skriver om vikten av att skapa en intervjuguide om forskare véljer att nyttja en
semi-strukturerad intervjuform. Vid skapandet av guiden &r det vasentligt att tanka pa hur den ska
formuleras (Gillham, 2008). Da den semi-strukturerade intervjuformen ar relativt flexibel sa
anvander man intervjuguiden for att skapa en viss ordning (Yin, 2013). Bryman (2014) menar att
forskaren ska skriva intervjuguiden sa att spraket passar de personer som ska intervjuas. Det
innebar oftast att det akademiska spraket inte ar aktuellt (ibid). Patel och Davidsson (2011) papekar
att forskaren bor undvika att skriva ledande fragor. Vid vidare granskning av var intervjuguide har
vi noterat att vi har haft ett fatal fragor som skulle kunna uppfattas som ledande fragor. Vi anser

dock att dessa fragor var av mindre betydelse for var uppsats.

2.4 Praktiskt tillvagagangsatt

For att erhalla ett bra resultat i vart arbete har tio stycken intervjuer genomforts. For att erhalla ett
sa balanserat svar som majligt, har fem intervjuer med transportorer genomforts och fem stycken
med kommunrepresentanter. Bryman (2014) skriver att fordelningen av intervjupersoner ar
vasentligt for uppsatsens resultat. Da vi bada bor i Lund och studerar pa Campus Helsingborg,
valde vi att soka efter kontaktpersoner i de storre staderna i var narhet, detta for att vi ville ha

mojligheten att ta oss till staderna och utfora verkliga intervjuer. Saledes valde vi att leta efter



kontakter i Malmd, Lund, Landskrona och Helsingborg. Efter tips av en kommunalanstélld vid
Malmo stad fick vi dven en kontakt i Goteborg. Malet med intervjuerna var att erhalla ett djup i var

forstaelse kring citylogistikens komplexa arbetsuppgifter och storstadernas framtida utmaningar.

Vi anvénde oss dven av organisationernas hemsidor dér det i de flesta fallen tydligt angavs hur vi
skulle ta kontakt med personerna. Pa sa satt fick vi tillgang till relevanta mejladresser och
telefonnummer. Vid de tillfallen dar vi inte fick tillgang till ndgon kontaktinformation nyttjade vi
oss istallet av organisationens véxel, som sedan skickade oss vidare. Vi bade mejlade och ringde
till vara kontaktpersoner. Vi beskrev vart arende och fragade om de hade mojligheten att traffas
och genomfora en intervju. Efter att ha bokat in samtliga moten sa kunde vi faststélla att vi hade tio

stycken intervjuer.

Innan intervjutillfallet valde vi ocksa att mejla var intervjuguide, da kontaktpersonerna skulle fa
mojligheten att forbereda sig for vara fragor. Patel och Davidsson (2011) skriver att respondenten
darmed far majligheten att forbereda sig infor intervjun. Nar vi traffade vara kontaktpersoner sa
presenterade vi 0ss annu en gang och forklarade vad var uppsats skulle handla om. Alla intervjuer
skedde i en avskild miljo for att skapa ett lugn i samtalet. Yin (2013) papekar att en avskild miljo
skapar béattre mojligheter for respondenten att ge utforliga svar. Vid varje tillfalle bad vi om
tillatelse att spela in samtalet sa att vi lattare skulle kunna aterkoppla till intervjun i efterhand. Pa s&
satt behovde vi inte gora nagra djupare anteckningar for hand och kunde darfor lagga mer fokus pa
intervjuamnet. Vi skrev ocksa ut intervjuguiden till varje intervjutillfalle sa att personerna latt hade
tillgang till fragorna, detta upplevde vi som nagot positivt da man lattare kunde orientera sig i
intervjun. Intervjuguiden sékerstallde ocksa att vi fick den information som vi ville fa ut av
intervjuerna. Vid respektive intervju borjade vi att stalla 6ppna fragor och tack vare dessa fragor
lyckades vi successivt bygga upp en bekvam intervjusituation. Bryman (2014) papekar att 6ppna
fragor bidrar till att respondenten inte kanner sig pressad likt ett forhor. Langden pa intervjuerna
varierade mellan 25 minuter och 50 minuter. Anledningen till att intervjuerna tog olika lang tid

berodde pa hur pass effektiv och noggrann respondenten var.

Genom en anstalld vid Malmo stad fick vi forslaget att kontakta en projektledare for hallbara
godstransporter i Goteborg men pa grund av ekonomiska och tidsméssiga skal valde vi istéllet att
utfora en telefonintervju. Intervjun med Bring Operations SE platschef skedde ocksa via telefon da
respondenten tyvarr inte hade mojligheten att traffas pa grund av tidsbrist. Bryman (2014) och
Gillham (2008) menar att en optimal telefonintervju varar mellan 20 minuter och 30 minuter. Vi
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fokuserade darfor pa att vara sa effektiva som mojligt, samtidigt som vi var mana om att erhalla all

vasentliga information. Vi holl oss inom den rekommenderade tidsintervallen.

Under intervjuns gang arbetade vi efter tratt-tekniken. Tratt-tekniken innebar att intervjupersonen
inleder intervjun med breda och 6ppna fragor, darefter blir fragorna allt mer djupgaende (Patel &
Davidson, 2011). Patel och Davidson (2012) papekar ocksa att tratt-tekniken motiverar och
aktiverar intervjupersonen. Trots att vi anvande oss av var intervjuguide, sa valde vi ocksa att
lamna utrymme for ytterligare fragor som vi kunde stalla under intervjuns gang. Detta bidrog till en
betydligt Oppnare diskussion. Halvorsen (1989) menar att spontana fragor leder till 6ppnare
diskussion. Halvorsen (1989) papekar ocksa att intervjupersonen kan anvanda tystnaden som
uppstar ibland genom att lata respondenten ta sin tid att tanka igenom vissa fragor. Detta gjorde vi,
vilket ledde till valformulerade och givande svar. Nér vi hade sammanstéllt vilka citat vi ville
anvanda oss av, valde vi att mejla respondenterna for ge dem mdojligheten att revidera sina

uttalanden.

2.5 Urval av intervjupersoner
Vid valet av intervjupersoner anvande vi malinriktat urval. Bryman (2014) forklarar urvalsmetoden

pa foljande sitt: “Forskaren gér med andra ord sitt urval utifrdn en onskan om att intervjua
personer som ar relevanta for forskningsfragorna.” (Bryman, 2014, s. 434). Ett vanligt angreppsatt
nar det galler malinriktat urval ar snébollsurvalet, vilket vi ocksa anvande. Snobollsurvalet gar till
pa sa satt att respondenten foreslar andra personer som kan vara vardefulla for var uppsats (Ahrne
& Svensson, 2011). Nedan &r de personer som vi har valt att intervjua och vi anser att samtliga
personer besitter vardefull kunskap och erfarenhet som kan hjélpa oss att besvara uppsatsens
fragestallningar. Vi har valt att kategorisera personerna under kommunalféretradare och
transportforetradare for att fa en tydlig uppdelning. Vi har ocksd anonymiserat vara

intervjupersoner da vi anser att det ar deras funktion som &r vasentligt.

2.5.1 Kommunrepresentant
Vi har intervjuat féljande fem kommunrepresentanter:

Naringslivs- och turismchef, Lunds kommun och ordférande i Citysamverkan. Som naringslivs och
turismchef &r ens jobb att underlétta och hjalpa foretag som finns i kommunen, samt att skapa en

attraktiv stad. Personen sitter ocksa som ordférande i Citysamverkan, vilket ar ett samarbete mellan
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handelsféreningen i centrum, fastighetsdagarna i centrum och kommunen. Dessa jobbar tillsammans

for att hitta utvecklingsmajligheter for staden.

Néaringslivsutvecklare inom logistik pa stadsledningsforvaltningen, Helsingborgs stad. Efter att ha
tagit kontakt med Helsingborgs stad fick vi kontakt med en naringsutvecklare inom logistik pa
stadsledningsforvaltningen. Personen har kunskap om de flesta logistiklsningarna som har skett i

Helsingborgs stad sedan 5-6 ar tillbaka.

Projektledare for hallbara godstransporter, Goteborgs stad. Personen jobbade tidigare pa
trafikkontoret i Gaéteborg, efter en omorganisering sa kallas deras nya avdelning specialist och

sakomréaden.

Trafikstrateg, Malmo stad. Personen jobbar som trafikstrateg pa gatukontoret i Malmo, vilket
innebdr att han star infor logistiska problem dagligen. Personen ifraga har aven arbetat pa

trafikplaneringsenheten i Malmé under en langre tid.

Trafikplanerare, Malmo stad. Likt trafikstrategen i Malmé stad star trafikplaneraren dagligen infor
logistiska problem, utéver sin tjanst vid Malmo stad ar hon ocksa projektledare i Samcity. Samcity
ar ett natverk mellan kommunen och bland annat transportorerna, for att tillsammans hitta hallbara

I6sningar.

2.5.2 Transportaktorer
Vi har intervjuat foljande fem transportaktorer:

CFO (ekonomichef) och vice vd, DSV, Sverige. Pa grund av personens ledande tjanst anser vi att
han besitter en vérdefull helhetssyn éver hur foretaget fungerar. Utdver sin hdga tjanst sitter
personen ocksa i ledningen for DSV, vilket ger honom en forstaelse hur DSV kommunicerar med

kommunen.
Platschef, Bring Operations SE, Malmo. Personens tjanst ar platschef vilket ger personen en tydlig

oversiktsbild pa hur Bring Operations SE arbetar. Personen har tidigare arbetat som terminalchef

inom Bring Operations SE.
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Platschef, DHL:s sOdra distrikt, Malmo. Likt personen ovan besitter personen en platschefstjanst
hos DHL, vilket ger aven henne en tydlig 6versiktsbild pa hur DHL arbetar. Tjansten har hon

innehaft i 5 ar, innan platschefstjansten har hon haft varierande tjanster inom DHL i cirka 20 ar.

Transportledare, DB Schenker, Malmg. Personens tjanst ar transportledare, rollen innebar att man
standigt har kontakt med chaufférerna som ar verksamma inne i cityomradena. Hans kunskap ger
oss en stark verklighetsuppfattning om hur saker och ting verkligen fungerar nar det galler
citylogistik. Tidigare i sin karriar har personen sjalv kort leveranser och har sjalv upplevt

problematiken gallande citylogistiken.

Transportchef, DB Schenker, Malm6. Som transportchef arbetar personen som en lank mellan
transportledarna och huvudkontoret, detta innebar att personen far en insikt bade i hur det ar ute pa
faltet med chaufforerna, samtidigt som han erhaller hur huvudkontoret kommunicerar ut Gnskemal
och dylikt.

2.6 Uppsatsens validitet och reliabilitet

Trovardigheten i forskningen &r viktig att ifragasatta nar till exempel intervjuer eller andra studier
utfors (Bryman, 2014). Halvorsen (1989) skriver att forskarens egna jag har en avgérande roll i hur
den insamlade informationen tolkas. Ryen (2004) menar att forskarens egna véarderingar och
uppfattningar inte kan uteslutas nar det kommer till tolkning och analys av den insamlade datan.
Patel och Davidson (2011) menar ocksa att detta tankesatt leder till att forskaren inte enbart
ifrdgasatter trovardigheten hos sina kallor, utan &ven Over sin egen uppfattning (Ryen, 2004).
Kaéllkritik handlar i sin tur om att kunna betrakta om den information som ar insamlad har blivit
forvriden (Svensson & Ahrne, 2011). For att minimera risken att informationen ska bli forvrangd
menar Bryman (2014) att forskarna ska vara sa nara informationskallan som mojligt, da det kan

handa mycket med information om vagen mellan forskare och verkligheten &r lang (Ryen, 2004).

Patel och Davidson (2011) skriver om innehallsvaliditet, vilket innebar att en utomstadende
analyserar resultatet fran de utforda intervjuerna. Da var handledare samt andra studenter har fatt ta
del av vart resultat fran intervjuerna, anser vi att var innehallsvaliditet ar hog. Ytterligare ett viktigt
begrepp nar validitet diskuteras ar reliabilitet vilket ar ett matt pa tillforlitlighet av informationen
(Ryen, 2004). Patel och Davidson (2011) och Bryman (2014) forklarar att det ar ett matt for att

visa huruvida slumpartiga handelser paverkar ens resultat. Inom reliabiliteten finns det ocksa fyra
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storre underkategorier som fokuserar pa olika delar, en av dessa ar interbedomarreliabilitet, vilket
fokuserar pa intervjuarens bedémningar och graden av OGverensstimmelser mellan de olika
intervjuarna (Ryen, 2004). Darefter kontrolleras likformigheten i svaren som de olika intervjuarna
erhaller, for att pavisa att de har uppfattat klientens svar pa liknande satt (Patel & Davidson, 2011).
Da vi valde att spela in samtliga intervjuer, samt att vi bada tva férde mindre anteckningar under
intervjuerna, sa vill vi pasta att vi ocksa har en hog interbeddomarreliabilitet, da vi har méjlighet att
ga tillbaka till intervjun om det uppstar nagra fragetecken. Ryen (2004) havdar ocksa att

interbedomarreliabilitet &r stark om intervjuerna spelas in.
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3. Teoretisk referensram: Fran enskild aktor till ggmensam

samverkan
Den teoretiska referensramen inleds med en genomgang av citylogistikens grunder for att sedan

foljas av en diskussion om citylogistikens aktorer dar fokus ar pa kommun och transportdr och

deras mojlighet till att samverka.

3.1 Citylogistikens grunder

Tanguichi (2001) beskriver citylogistik som ett foretags process att optimera alla logistik- och
transportaktiviteter med hjalp av avancerad informationsteknik i urbana omraden med hansyn till
trafikmiljo, trangsel i trafiken, trafiksdkerheten och energibesparingar inom granserna for en
marknadsekonomi. Witkowski och Kiba-Janiak (2014) menar att citylogistik handlar om planering,
implementering och 6vervakning av ekonomisk effektivtet och effektiviteten av mannisko-, gods-
och informationsfloden i urbana omraden for att forbattra medborgarnas livskvalitet. Crainic,
Ricciardi och Storchis (2009) definition av citylogistik ar att det syftar till att minska de negativa
effekter som godstransporter i cityomraden ar associerade med samtidigt som stadens sociala och
ekonomiska utveckling stéds. Den slutsats som gar att dra ar det finns delvis olika uppfattningar
om vad definitionen av citylogistik & men Crainic et al. (2009) definition &r den som &r mest

relevant och passande for vart arbete.

Citylogistik syftar till att dra nytta av de avancerade transportsystem som redan finns och att
optimera dem och malet ar att minska konsekvenserna av godstransporternas rorelser och deras
paverkan pa stadens levnadsforhallanden (Crainic et al., 2009). Detta kan uppnas genom att minska
antalet godsfordon som ror sig inom staden, minska storleken pa godsfordonen, forbattra
godsfordonens effektivitet samt minimera de transportkilometer som godsfordonen kér tomma.
Malet med citylogistik &r dven att minska trangsel, utslapp och fororeningar och 6ka rérligheten
utan att de sociala och ekonomiska aktiviteterna i staden paverkas (Taylor, 2005 & Crainic et al.,
2009).

Det ar samhaéllets produktion och konsumtion av varor som &r anledningen till dem godstransporter
som vi har. Den allra storsta konsumtionen sker i stérre stdder och varudistributionen utgor en
majoritet av godstransporterna dar distributionen sker med mindre fordon fast mer frekvent

(Pettersson et al., 2012). Nar det kommer till citylogistik ar det oftast varor som livsmedel,
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konsumtionsvaror, post, returer och avfall som det ror sig om (Dablanc, 2007; Pettersson et al.,
2012). De vanligaste mottagarna ar livsmedel- och detaljhandelsbutiker, restauranger, kontor och

offentliga verksamheter (Pettersson et al., 2012).

Citylogistik utgdr ofta den sista biten och milen av transportkedjan och det ror sig i vanliga fall om
korta transportvagar. De varor som har transporterats langre strackor kors oftast inte direkt till
mottagaren utan lastas om pa en terminal, ofta i stadens periferi, till mindre fordon som &r mer
anpassade for citydistribution (Pettersson et al., 2012). Den sista milen ar sedd som en av de
dyraste, minst effektiva och den mest férorenande strackan i hela transportkedjan. Okade krav fran
kunderna minskar flexibiliteten i leveranstiderna och i citykarnorna slar trafikens infrastruktur i
taket dar kapaciteten anvands till max vilket leder till stora trafikstérningar (Ehmke & Mattfeld,
2012). Samtidigt sa &r persontrafiken ocksd som storst i staderna och darfér maste bade

godstransporter och persontransporter trangas pa det begransade utrymmet (Pettersson et al., 2012).

3.2 Citylogistikens aktorer

Freeman (1984) definierar en aktor som “en grupp eller individ som kan paverka eller blir pdverkad
av en organisations verksamhet och mal” (Freeman, 1984, s. 52) (var Overséttning). EI-Gohary,
Osman och El-Diraby (2006) definierar en aktor som “individer eller organisationer som antingen
paverkar eller blir paverkade av utvecklingen av projekt” (El-Gohary et al., 2006, s. 595). Dessa
definitioner ar snarlika varandra och en blandning av dem passar var definition av aktor: en grupp
eller individ som kan paverka eller paverkas av utvecklingen av ett projekt och/eller en
organisations verksamhet och mal. Akt6rernas behov och mal skiljer sig mellan varandra och deras
samverkan beskrivs som ett system i jamvikt dar sma forandringar fran en aktors sida kan paverka
dem andra aktorerna pa ett sitt som kan ha stor betydelse for verksamheten (Taylor, 2005). Det
finns det fyra stora aktorer som verkar inom citylogistik, som namnts innan bestar dessa av
transportorer, kommuner, ndringsidkare och fastighetsagare (Bohlin et al., 2011 & Pettersson et al.,
2012). Sjoberg och Karlsson (2011) menar att varuagare, myndigheter pa regional- och riksniva
samt boende och besokare i staden ocksa tillhor citylogistikens aktdrer. Enligt Bohlin et al. (2011)
har alla aktérerna ansvaret att oka kvaliteten pa citylogistiken och &ven att bidra till en attraktiv
stad. Kommunen har till uppgift att leda och driva processen fran kommunalt hall, transportorens
roll &r att samordna godset och anpassa fordonen. Foretagens roll &r att se dver bestallningsrutiner
och anpassa leveranstiderna och fastighetsagarna har ansvaret for att uppréatthalla goda lastnings-

och lossningsméjligheter (Bohlin et al., 2011)
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Jonsson, Nilsson och Ostlund (2009) pekar pa att &tgarder for att lésa de problem som
konsekvenserna blir av citylogistik ofta initieras av kommunen eller staden men att det ar mot
transportorerna som de riktar sig. Samtidigt sa ar citylogistiken efterfragestyrd da det &r stadens
verksamheter och naringsidkares bestallningsmonster som styr transporterna. Det finns inte heller
nagon tydligt samarbete eller 16pande diskussioner mellan aktorerna. Jonsson et al. (2009) menar
att det finns ett klart behov av mer utforliga analyser av de godsfléden som kommer att genereras
av planerade kommersiella och industriella byggnader. Jonsson et al. (2009) pekar dven pa att det
maste inforas mer tydliga, enkla och stabila regleringar for citylogistiken som ska utformas
tillsammans med alla inblandade aktorer och skickas pa remiss innan ett beslut tas (Dablanc, 2007
& Jonsson et al., 2009). Sammantaget visar tidigare forskning inom féltet att det finns det tva
stycken aktorer som kan foréandra och effektivisera citylogistiken: transportérer och kommuner
(Allen, Thorne och Browne, 2007 & Quak, 2012). Kommunen kan till exempel foréandra ett
foretags rutiner genom att inféra nya regelverk och transportéren kan bland annat effektivisera

genom samlastning (Allen et al., 2007).

3.2.1 Transportor
Transportorerna skraddarsyr transporten at leverantorerna med hjélp av akerierna som &r deras

samarbetspartner och dven de som utfor transporten men det &r transportéren som férhandlar om
fraktvillkor och priser med leverantérerna (Sjoberg & Karlsson, 2011). Effektiva och hallbara
transporter i cityomraden &r en utmaning for transportorerna. Forutom att godstransporterna delar
utrymme i trafiken med sarbara gangtrafikanter och cyklister s& maste de aven handskas med ett
begransat utrymme som smala vagar och lokala trafikforeskrifter, till exempel miljézoner och

tidsfonster for leveranser (Quak, 2012).

Nar akerierna far sina uppdrag kommer de antingen fran en transportor eller leverantor. Bestéllda
gods och paket kan hamtas direkt hos en leverantor eller pa ett utlamningsstille som ligger i
nérheten av adressen dit paketet ska skickas (Sjoberg & Karlsson, 2011). | tatorter &r det vanligt att
en budbil fylls med gods och paket och kor en slinga istéllet. Ibland kan det dven forekomma att
budbilen h&mtar upp gods l&ngs samma slinga. | Sverige har de ledande transportérerna ett natverk

bestaende av linjer och terminaler (ibid).
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Transportorerna paverkar trangseln i trafiken och tillgangen till lediga lastzoner genom att
samordna leveranser och genom tiden pa dygnet som de véljer att leverera (Bohlin et al., 2011). Att
skapa en Okad tillganglighet inom staderna for godstransporterna ar grundldaggande for att kunna
reducera trangseln, utslappen och ©ka trafiksékerheten (ibid). Ett vanligt problem géllande
tillgdngligheten i stadskdrnorna &r att transportdrerna blir tvingade att utfra sin lastning och
lossning vid adresser som inte &r lampade fOr det. Detta leder till att fordonen ofta blockerar
framkomligheten for den dvriga trafiken, alternativt att fordonet utsétter andra trafikanter for fara
(Bohlin et al., 2011).

3.2.2 Transport6ér som initiativtagare
Manga utvecklingar i 6kad effektivitet och en reducering av negativa konsekvenser av citylogistik

har initierats av den privata sektorn (Lindholm, 2014). De privata aktOrerna har blivit mer
medvetna om deras roller och ansvar och utvecklar darfor aktivt nya hallbara transportsystem
(ibid). Browne och Allen (1999) menar att det ar oftast de foretagsdrivna forandringarna som ocksa
skapar vinster. De papekar samtidigt att forandringar som sker till foljd av kommunbeslut hogst
troligt inte har nagra positiva foljer for transportforetagen, dessa beslut kan till och med bidra till
minskad ekonomisk effektivitet (ibid).

Transportorerna implementerar férandringar i organisationen som de kan dra interna fordelar av
och som indirekt kan minska transportverksamhetens miljokonsekvenser (Allen et al., 2006).
Fordelar som de kan dra nytta av genom att minska sin miljopaverkan kan vara interna ekonomiska
vinster genom att ha en effektivare miljo- och samhéllsprofil, 6kad ekonomisk effektivitet eller
Okade marknadsandelar genom att bli kdnda for sitt miljoarbete. Det som kan motivera foretagen
till foérandringar ar att 6ka fordonens brénsleeffektivtet, 6kad lastfaktor genom samlastning och
leveranser fore eller efter normala leveranstider (ibid). En studie i Nederlanderna visade dock pa att
majoriteten av nya initiativ inom citylogistik oftast kom fran andra aktorer an transportorterna
(Quak, 2012). De nederlandska kommunerna beskyller transportérerna for att inte vara innovativa
med deras transporter och for att inte vara samarbetsvilliga till att gora citylogistiken mer hallbar
(ibid). Enligt Quak (2012) anser transportorerna att kommunerna gor det svart fér transportorer
att bedriva sin verksamhet pa ett effektivt satt. Pedersen (2003) pekar pa att aktorerna maste nyttja
ett sprak som bada sidorna forstar och kan tolka. Enligt Quak (2012) initierar transportorerna
manga olika projekt for att gora citylogistik mer hallbart men att detta inte marks av kommunen
eftersom att de tva aktorernas verksamheter skiljer sig sa mycket att de fokuserar pa olika saker och
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att skillnaderna i deras sprak skapar barriarer. Pa grund av att transportérer dven opererar bade
nationellt och regionalt sa marks inte de initiativ som transportorerna tar eftersom kommunen har
ett lokalt fokus (Quak, 2012). Transportorer ar enligt Quak (2012) ofta oférmdgna till att paverka
kommunens aktorer. Quak (2012) menar att transportérernas enda majlighet till effektivisering i
verksamheten &r genom egna innovationer i deras logistiska operationer tekniska forbattringar i till
exempel fordonen. Det ar tydligt att det finns en vilja fran transportorerna att effektivisera
verksamheten men att det finns en konflikt med kommunen och att denna kan bero pa hur mycket
de tva olika organisationernas verksamhet, mal och sprak skiljer sig. Nar transportorerna, som har
ett mer regionalt och nationellt fokus, vill initiera innovativa ldsningar som till exempel
nattleverans, kraver det att transportérerna maste forhandla om ett godkannande av nattleverans
med varje kommun dar de vill anvanda det vilket kraver bade tid och resurser eftersom att
godstransporter ar forbjudet i manga stader under nattid (Quak, 2011). Quak (2011) menar att inte
alla kommuner vill samarbeta med transportérerna och att kommunerna ibland har en negativ
instéllning till transportdrernas innovativa I6sningar. Problemet ligger &ven i att de logistiska
I6sningar som transportérerna implementerar for en mer hallbar godstransport inte ses

som I6sningar pa citylogistikens problem av kommunen (Quak, 2011).

3.2.3 Kommunen som offentlig aktor i citylogistiken
Kommunen &r ansvarig for gatunatets utformning och funktion, samt ansvarar for att i inte bara

stdder utan &ven i tatorter av varierande storlek skapa goda forutsattningar for godstransporter.
(Sjoberg & Karlsson, 2011). Kommunen har &ven till uppgift att skapa en valfungerande och
effektiv varudistribution (Bohlin et al., 2011). | Sverige finns det generella mal for svensk
transportpolitik fOor att garantera en ‘“samhéllsekonomiskt effektiv och langsiktigt héllbar
transportforsorjning for medborgare och néringsliv 1 hela landet” (regeringen, 2014). Ett av de
transportpolitiska mélen ar “att skapa tillginglighet for minniskor och gods”. Transportsystemets
utformning, funktion och anvandning ska medverka till att ge alla en grundlaggande tillganglighet
med god kvalitet och anvindbarhet samt bidra till utvecklingskraft i hela landet” (regeringen,
2014). De transportpolitiska malen ska fungera som en utgangspunkt for alla statens atgarder inom
transportomradet, till exempel hur kommunen ska prioritera bland olika behov nar de genomfor

sina uppdrag (ibid).

Utrymmet inom stadskérnorna &r begransat ndr det kommer till vdgar, infrastruktur och

parkeringsplatser och kommunen stravar samtidigt efter att fA manga besokare till stadskarnan for
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att staden ska hallas levande och for att halla en hég service. Besokare till staden vill att dtkomsten
till stadskarnan ska vara enkel samtidigt som de férvéntar sig service som varor och gods och att

kunna promenera utan att bli storda av trafik (Sjoberg & Karlsson, 2011).

Den viktigaste rollen inom citylogistik utgérs av kommunen vars framsta uppgift ar att l6sa
konflikter mellan citylogistikens aktorer och sakra en hallbar utveckling av staden (OECD, 2003 &
Witkowski & Kiba-Janiak, 2014). Enligt Witkowski och Kiba-Janiak (2014) ska kommunen vara
bade initiativtagare och koordinator samt dven motivera aktorer till nya logistiklésningar for att
kunna effektivisera godstransporterna i staden. Kommunen ska &ven skapa tydliga och klara mal
samt ett ramverk for att kunna skapa lokala skréddarsydda losningar néar man ska jobba med
citylogistikfragor (OECD, 2003). Kommunerna ar enligt Dablanc (2007) medvetna om att de ska
hantera citylogistiken men de vet inte hur. Vidare sa menar Lindholm (2014) att det dock saknas
logistikkompetens i allménhet och att citylogistikkompetensen hos kommunerna &r bristande.
Kommuner saknar dock ofta ett verktyg for att hantera problem som har uppstatt kring
godstransporter och det finns inte ndgon juridisk skyldighet for kommunerna som tvingar dem att
hantera fragor som ror citylogistik forutom transporter med farligt gods och transportdispenser
(Bohlin et al., 2011). Det saknas &ven ett samarbete i fragor som ror citylogistik pa ett nationellt
plan mellan kommuner och mellan landsting (Sjoberg & Karlsson, 2011). Detta stdds av Lindholm
(2014) som pekar pa att kommunerna ar passiva i fragor som ror citylogistik men att det finns ett
fatal kommuner som jobbar med det pa olika plan fast att detta motiveras mer av image &n andra

faktorer.

Kommuner ér ofta uppdelade i olika forvaltningar som nér det kommer till godstransporter kan
vara forvaltningar som stadsplanering, mark- och exploateringsfragor, trafikplanering och kontakt
med naringslivet (Bohlin et al., 2011). D& citylogistiken ror flera forvaltningar kan det skapas
problem om det inte finns nagot samarbete mellan forvaltningarna och det ar saledes viktigt att det
finns en tydlig samordning och kommunikation mellan de férvaltningar som &r inblandade i
citylogistik (Bohlin et al., 2011 & Pettersson et al., 2012). Keyton (2011) och Gonzalez-Feliu,
Semet och Routhier (2014) menar att den interna kommunikationen, kommunikationen mellan
olika avdelningar inom en organisation, ar problematisk inom kommunala verksamheter da det ofta
rader strikta forhallningsregler vid beslutsfattande. Studerar man den kommunala verksamheten
beskrivs den ofta som en komplicerad organisation jamfort med privata verksamheter. Detta da det
ofta existerar ett komplext regelverk inom de offentliga verksamheterna som kan satter stopp for

nytank och flexibilitet, vilket ocksa drabbar den interna kommunikationen (Gronroos, 1988). For
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att motverka det komplexa regelverket pekar Bohlin et al. (2011) pa vikten av att det finns ett
utpekat ansvar inom kommunen for godstransportsfragor och att ndgon eller nagra oavsett var
huvudansvaret ligger har mandat att skota arbetet i koordinering med 6vriga forvaltningar (Bohlin
et al., 2011) men ofta sd saknar kommuner nagon som har det Gvergripande ansvaret for
citylogistik (Lindholm, 2014 & Pettersson et al., 2012). Taniguchi och Thompson (2014)
poéngterar att en verksamhet som inte lyckas utveckla en bra intern kommunikation har hogst

troligt svarigheter i att ocksa skapa extern kommunikation.

Pa grund av uppdelningen mellan olika forvaltningar &r det idag fa& kommuner som arbetar pa ett
systematiskt satt for att forbattra och underlatta stadens godstransporter vilket forsvarar
arbetsprocessen (Bohlin et al., 2011). Kommunerna har alltsa tva stora brister som forsvarar deras
arbete men som aven ar till nackdel for att kunna effektivsera och utveckla citylogistiken.
Kommunen ska initiera nya logistiklosningar (Witkowski & Kiba-Janiak, 2014) men da ansvaret
inte ar fordelat till en viss person eller forvaltning kan det bli svart for kommunen att driva en

sadan process.

3.3 Samverkan mellan citylogistikens akttrer

3.3.1 Private-public partnership
Private-public partnership (PPP) innebér att dér det finns ett gemensamt intresse ingar en offentlig

aktor, till exempel kommunen, i samverkan med en organisation i den privata sektorn som till
exempel transportorer (Browne et al., 2004). Genom att anvanda sig av PPP kan aktorerna agera
som radgivare till varandra och omsesidigt ge rad och aterkoppling kring det gemensamma
intresset (Browne et al., 2004). Enligt Pongsiri (2002) och Wettenhall (2003) resulterar PPP i en
omsesidig nytta for bade den offentliga och privata sektorn men for en lyckad implementering
kravs det att ledaren anvander en struktur som ar lamplig for kontexten (Bovaird, 2004). PPP
medfor aven att privata aktorer involveras som bade besitter expertis och finansiella resurser som
inte alltid finns tillgangligt hos offentliga aktorer (Schneider, 2005; Koppenjan & Enserink, 2009 &
Randall et al., 2010) och Browne et al. (2004) pekar pa att PPP blir allt vanligare.

Exempel pa dar PPP kan appliceras ar i stadskarnorna dar kommunens uppgift bland annat ar att
forebygga trangsel men det ar transportérerna som utfor godstransporterna, det ligger alltsa i bada
aktdrernas intresse att minska trangsel. Sundgren (2011) menar att for att kunna hantera framtida

utmaningar krdavs samverkan mellan bland annat kommun och transportor, alltsa PPP for att
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utveckla hallbara godstransporter inom stader. Browne et al. (2004) pekar pa att PPP kan appliceras
pa arbeten kring godstransporter som till exempel att vid utvecklingsprojekt av kommunal
infrastruktur involveras privata aktorer men &ven att det fors en dialog om nuvarande lokala
trafikforeskrifter och hur de ska vara utformade i framtiden. Browne et al. (2004) menar dock att
kommunen inte ar kanda for att involvera privata aktorer i sadant arbete. Manga initiativ har som
tidigare ndmnts misslyckats darfor att andra aktorer inom citylogistik inte har involverats av
kommunen i utvecklingsarbetet (Machari & Melo, 2011). Browne et al. (2004) pekar dock pa att
kommunens standpunkt haller pa att forandras och att kommunen har insett att det kan resultera i
mer langsiktigt hallbara och effektiva losningar. Browne et al. (2004) poangterar dock att i vissa
fall blir transportorer bara informerade av kommunen om regler och regelférandringar och att den
typen av interaktion mellan den offentliga och privata sektor inte utgdr en samverkan eller
partnerskap. PPP har aven ifragasatts om forenligheten mellan privata aktorer som ofta fokuserar
pa kortsiktiga vinster och offentliga aktérer som ofta har ett Iangsiktigt perspektiv pa investeringar
(Koppenjan & Enserink, 2009).

3.3.2 Initierande av samverkansprocess
Vi har i figur 1 en modell som &r baserad pa Witkowski och Kiba-Janiak (2014) som visar ett PPP,

en samverkansprocess inom vid inférande av nya aktiviteter inom citylogistik med kommunen som
ledare. Modellen &r modifierad for att vara anpassad till vart arbete. Bovaird (2004) menar som
tidigare nd&mnts att en lyckad implementering av PPP grundas i att ledaren véljer en struktur
lamplig for kontexten. Nar kommunen infér nya aktiviteter sa maste de ta hansyn till vissa faktorer
som lagar och regler, sociala aspekter, budget och miljépaverkan. For att uppna ett effektivt resultat
ska aktorer inom citylogistik, i detta fallet transportorerna, vara involverade och utgad fran
aktorernas behov vid inférandet av de nya aktiviteterna (Witkowski & Kiba-Janiak, 2014). Nésta
steget i processen ar dialog vilket syftar till att bygga tillit mellan akt6rerna. For att erhalla hog tillit
for varandra kravs det att aktdrerna har en fungerande kommunikation (Ki & Brown, 2013).
Foljaktligen skapas det alltsd engagemang i processen som leder till dmsesidig forstaelse for
behoven (Hong & Yang, 2011). I den sista delen av processen ar samtliga intressenter involverade i
de strategiska utvecklingsplanerna genom anvandandet av befintliga metoder och verktyg
(Witkowski & Kiba-Janiak, 2014).

Nér de strategiska planerna har etablerats avslutas inte samverkansprocessenprocessen utan det &r

en kontinuerlig process som ska repeteras med jamna mellanrum i syfte att utveckla de logistika
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processerna i staden. Samverkansprocessen ska resultera i specifika l6sningar inom
citylogistikomradet (ibid). Enligt Witkowski och Kiba-Janiak (2014) ska kommunen samarbeta
med andra aktorer nér nya projekt implementeras i citylogistiken. Kommuners inférande av nya
aktiviteter inom citylogistik kraver ett samarbete med andra aktérer dar en 6verenskommelse med
den privata sektorn &r viktigast (OECD, 2003 & Witkowski & Kiba-Janiak, 2014).

TRANSPORTGR
PAVERKANDE J
FAKTORER
SAMARBETSPROCESS
LAGAR + REGLER | —
DIALOG b=l BYGGATILLIT
SOCIALA P v
ASPEKTER |~
BEHOVSANALYS ENGAGEMANG |
FOR AKTORER KOMMUN PROCESSEN RESULTAT
BUDGET - J
STRATEGISK PR OMSESIDIG
MlUﬁPAVERKAN _’ PLANERING FGRSTAELSE

t t

VERKTYG METOD

Figur 1, Samverkansprocess inom citylogistik med kommunen som ledare. (Ké&lla: Eget verk,
modifierad. Baserad pa Witkowski och Kiba-Janiak, 2014)

| projekt som involverar eller paverkar flera aktorer ar samverkan, delande av kunskap och
information av stor betydelse (Albrechts, 2006). Taniguchi och Thompson (2014) havdar att
delning och formedling av sin kunskap kan lyftas fram som en av den viktigaste delarna av ett
samarbete. Kunskap och information har ett litet varde om den inte kommuniceras ut och
omvandlas till handling (Senge, 2006). Ulmer (2001) papekar att de inblandade parterna ska vara
forsiktiga med vilken information de kommunicerar ut, da detta i vissa fall kan skada deras egen

organisation. Samtidigt havdar Morgan och Hunt (1994) att just denna tillit att l&mna ut
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information kan bidra till inflytande fran bada sidorna. Yang (2007) havdar att en god extern
kommunikation kan leda till att organisationen far ett gott rykte vilket bidrar till en stérre acceptans
nar det beror forandringar som organisationen utfor. | dagens situation papekar Quak (2012) den
externa kommunikationen mellan transportér och kommun &r bristande och knappt existerar.
Pettersson et al. (2012) h&avdar att kommunikation mellan transport och kommun inte fungerar i
dagslaget och att nagon atergard kravs. Hong och Yang (2011) menar dock att om detta dndras kan
en god extern kommunikation bidra till att organisationen utvecklar ett stédjandebeteende. Detta
innebar att parterna har en formaga att stotta varandra, samt att de ocksa har en storre forstaelse
kring organisationens agerande (Hong & Yang, 2011). Lyckas en organisation att implementera en
god extern kommunikation dar de har kontinuerlig kontakt med andra aktorer kommer relationen
till dem utvecklas successivt (Ki & Brown, 2013). Samverkansprocessen beror enligt Wikowski

och Kiba-Janiak (2014) pa uthalligheten pa aktorernas relation.

En anledning fér kommun och transportor att upprétta en relation med varandra ar mojligheten till
att tillsammans diskutera eventuella fragor och problem for att gemensamt finna en lésning (Toth,
2000). Grunig och Huang (2000) menar att det kréavs standig underhall av relationen, om detta inte
skots finns risk for att relationen upphdr. En annan anledning &r att en god relation bidrar till att ens
intressenter stannar kvar som en partner aven om det rader hard konkurrens, da de vérdesatter
varandras tjanster och arbete. Keyton (2011) och Mumby (2013) hévdar att det krévs kontinuerlig
kommunikation i en relation som stravar efter att uppna samma mal. Detta stéller i sin tur hoga
krav pa att parterna samarbetar och visar ett gemensamt intresse att 16sa eventuella problem som
uppstar (Keyton, 2011). Tidigare studier kring relationer av Ledingham och Burning (1998) visar
pa att flera parter som har samma synséatt pa ett problem och som kommunicerar kring det, blir

integrerade och samordnade.

3.3.3 Behovet av samverkan
Enligt Gray (1985) finns det ett vaxande behov for problemlésning genom samarbeten mellan

offentliga aktorer och privata foretag. Gray (1985) menar ocksa att samarbeten mellan aktorer ar
valbehovligt speciellt nar man ska losa vad Gray (1985) kallar osynliga problem, det vill sdga
problem som é&r storre &n nagon organisation kan losa sjalv. | arbetet for att fa hallbara och val
fungerande godstransporter sa ar kommun, naringsidkare, fastighetsagare och transportor de viktiga
aktorerna men WSP (2012) pekar pa att det idag hos kommuner inte finns nagon sjalvklar plats i

planeringen for citylogistiken och manga kommuner saknar en évergripande strategi. Visioner och
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handlingskraft saknas ocksa da kommunen, som enligt Lindholm (2014) ska ha den
sammanhallande och koordinerande rollen, ofta saknar resurser. Enligt Lindholm (2014) sa saknas
ofta citylogistik och godstransporter pa den politiska agendan vilket leder till att fragan inte far
nagon prioritet. Kommunen ignorerar ofta stadens godsflode och ser transportdrerna mer som ett
hinder for att implementera nya regler an som en huvudaktor i transportkedjan (Dablanc, 2007,
Stathopoulos, Valeri och Marcucci, 2011).

Ett problem som bidrar till bristen pad nya initiativ inom citylogistik ar att de tva aktorerna,
kommun och transportor, forvantar sig att det & en andra parten som ska ta initiativ till en
forandring och det bildas ett vakuum dér det inte hander nagonting (Dablanc, 2007; Jonsson et al.,
2009 & Ballantyne et al., 2013). Transportorerna vantar pa att ta affarsrisker tills kommunen har
initierat och mojligtvis subventionerar nya transport- och logistiklosningar. Samtidigt sa vantar sig
kommunen att transportoren ska anpassa sig efter kundernas behov och sjalva skapar och initierar
nya logistiklosningar (ibid).

Aktorernas beteende paverkas av skillnader i mal och av samverkan mellan aktorerna (Taniguchi,
Yamada & Okamoto, 2007). Komplexiteten med citylogistikens problems tillsammans med
potentiella konflikter mellan aktorer gor att samarbeten kan vara svara att uppna (Stathopoulos et
al., 2011; Anand, Quak, van Duin & Tavasszy, 2012 & Ballantyne et al., 2013). Detta styrks aven
av Lindholm (2014) som menar att bland manga aktérer saknas i nulaget en problemférstaelse for
helheten och att orsaken &r komplexiteten med manga inblandade aktorer som malsatter sin egen
del i systemet. Forutom att det saknas kunskap och insikt om citylogistiken behdvs det framst
samverkan mellan aktdrerna (Pettersson et al., 2012). Forskare inom citylogistik vid Linkopings
universitet tycker att samhallets aktorer &r for passiva och menar att miljokraven ar ett
samhéllsansvar men som i dagens lage laggs Gver pa transportérerna och menar att det istallet
maste skapas gemensamma mal (Svenselius, 2011). Aktérerna saknar beslutsmodeller som
grundas pa en systemsyn och tar hansyn till samtliga aktorer (Lindholm, 2014). Konsekvenserna av
detta ar en Kortsiktighet i planeringen och en bristande uppféljning av effekter. Lindholm och
Browne (2013) menar att ur ett langsiktigt perspektiv kan samverkan mellan kommun och
transportor ha positiva effekter pa citylogistik for bada grupperna. Crainic et al. (2004) fastslar att
en omsesidig forstaelse for PPP och samverkan ar nédvandigt for att uppna en hallbar citylogistik.
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4. Analys

| detta kapitel kommer det empiriska materialet att analyseras, redovisas och tolkas utifran
uppsatsens teoretiska referensram. FoOrst kommer vi fora en diskussion om hur kommuner
organiserar sitt arbete med citylogistik for att sedan diskutera betydelsen av relationen mellan

kommun och transportor och deras samverkan med varandra.

4.1. Kommuners organisering av citylogistik

4.1.1 Ansvaret for citylogistik
I dem kommuner vi har undersokt har det visat sig att det ofta saknas ett samlat ansvar for

citylogistiken och att ansvaret i stéllet stracker sig dver olika forvaltningar eller att citylogistik
bedrivs som ett sidoprojekt vid sidan om de ordinarie uppgifterna. Detta har bland annat visat sig
nar vi har forsokt fa tag i tjansteman ansvariga for citylogistik men har motts av ett byrakratiskt
flipperspel dar vi har bollats runt mellan olika anstallda inom kommunen i jakten pa en
citylogistikansvarig. Enligt Bohlin et al. (2011) ar det fa& kommuner som arbetar pa ett systematiskt
satt for att forbattra och underlétta stadens godstransporter och anledningen till det kan vara att
kommuner ofta &r uppdelade i olika forvaltningar som nar det kommer till godstransporter kan vara
forvaltningar som stadsplanering, mark- och exploateringsfragor, trafikplanering och kontakt med
naringslivet vilket forsvarar arbetsprocessen med citylogistik (Bohlin et al., 2011). Platschefen pa
Bring menar ocksd att det orsakar problem for transportéren nar kommunens arbete med

citylogistik involverar flera olika forvaltningar:

"Kommunerna dr komplexa internt vilket gor att utmaningar som uppstir som
innefattar fler enheter, kan i vissa fall ta lingre tid dn vad man onskar” (Platschef,

Bring)

Platschefen vid Bring Malmo menar alltsa att det ar tidskravande och problematiskt att fa kontakt
med nagon pa kommunen som kan svara pa fragor som ror citylogistik nar kommunen férdelar
arbetet med citylogistik éver flera forvaltningar. 1 Lund ror det sig vanligtvis om flera forvaltningar
som har hand om citylogistik enligt néringslivs- och turismchefen i Lunds kommun. Enligt
projektledaren for hallbara godstransporter vid Goteborgs stad &r deras arbete med
citylogistikfragor ocksa uppdelat 6ver flera forvaltningar. Pettersson et al. (2012) menar att det
skapas problem om det inte finns nagot samarbete mellan forvaltningarna som rér godstransporter,

precis sa som terminalchefen vid Bring upplever det. Enligt Gonzalez-Feliu et al. (2014) sa ar

26



offentliga verksamheters interna kommunikation problematisk eftersom att restriktionerna ar harda
inom offentliga verksamheter nar det kommer till tillvdgagangssatt vid beslutsfattande och
regelverk. Detta kan medfora kommunikationsmojligheter och tydliga mal ska i stallet sattas upp
for kommunikationen inom organisationen (Pedersen, 2003). For att underlatta kommunens arbete
med citylogistik menar Bohlin et al. (2011) att det &r viktigt att det finns ett utpekat ansvar for
citylogistikfragorna inom kommunen och att ndgon har befogenheten att skdta arbetet i
koordinering med 6vriga forvaltningar. Lindholm (2014) och Pettersson et al. (2012) pekar pa att

kommuner ofta saknar nagon som har det vergripande ansvaret for citylogistik.

“Stadens godstransporter har vi ingenting att gora med, det finns ju ingen som har det
ansvaret. [...] Det jag hoppas &r att det tillsatts en projektledare fér stadens gods men

Jjag vill inte vara det.” (Naringslivsutvecklare, Helsingborgs Stad).

I Helsingborgs stad finns det ingen ingen ansvarig Over citylogistiken och detta skulle kunna
hérledas till det faktum att de inte har nagon juridisk skyldighet till att hantera fragor som rér
citylogistik (Bohlin et al., 2011) men det skulle den kunna héarledas till att det &r brist pa
kompetens inom kommuner nédr det kommer till gods (Lindholm, 2014). Detta styrks av
projektledaren for hallbara godstransporter vid Goteborgs Stad som menar att det generellt sett &r
lag kompetens nar det géller gods. Lindholm (2014) menar ocksa pa att kommunerna ar passiva i
fragor som ror citylogistik men att det finns ett fatal kommuner som jobbar med det pa olika plan,
det har bland annat Malmo stad valt att gora och de pekar pa att det formellt sett & kommunens
ansvar att bara lagga upp spelplanen men de har valt att ga steget langre genom att inititera
utvecklingsprojekt inom citylogistik (Trafikstrateg, Malmo Stad). Det visar pa att Malmo Stad tar
initiativ till att initiera nya projekt for att utveckla nya logistiklosningar vilket Witkowski och

Kiba-Janiak (2014) menar ar kommunens uppgift.

4.1.2 Citylogistikens prioritet
Enligt Sjoberg och Karlsson (2011) har kommunen till uppgift att skapa goda villkor for

godstransporterna i staderna och Bohlin et al. (2011) pekar pa att kommunen dven ska sétta
premisserna for en vélfungerande och effektiv varudistribution. Pettersson et al. (2012) uppger att
persontrafiken i storstaderna ar storst och pa det begransade gatuutrymmet maste godstransporter
tranga sig in bland persontrafiken. Manga av respondenterna har lyft fram att godset saknar
utrymme i bade kommunens stadsplanering och fysiskt i staden nér godstransporterna ska slass om
gatuutrymmet med gang- och cykeltrafikanter déar transportérerna ofta upplever sig som
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underprioriterade. Detta menar aven trafikstrategen vid Malm¢ Stad &r ett problem. Malmd Stad
har en oversiktsplan som séger att det ska byggas tatare pa samma omrade sa att gatumarken kan
anvandas mer effektivt och malet ar da ocksa att bygga mer cykelbanor och kollektivtrafikfalt
(trafikstrateg, Malmo Stad). Trafikstrategen vid Malmo Stad poangterar dock att fragan da uppstar
om var godstrafiken ska ta vagen. Detta starker Lindholms (2014) som menar att godstransporterna
saknar utrymme i stadsplaneringen och stadsutvecklingen. | Helsingborg ar det ocksa problem med
det begréansade gaturummet: “Som det ser ut nu prioriteras persontrafiken utan tvekan”
(naringslivsutvecklare, Helsingborgs Stad) och detta tolkar vi som att godstransporterna inte
varderas lika hogt som persontrafiken. Naringslivs- och turismchefen vid Lunds kommun lyfter
ocksa fram problemen med godstransporterna men forklarar att dem uppstatt pa grund av att Lund
ar en gammal stad och att staden inte ar anpassad for de transporter som Lund har idag.
Néringslivs- och turismchefen vid Lunds kommun menar att vissa &r néjda med dagens utférande
men att det finns andra som h&vdar att det behévs mer plats for godstransporterna. Det begrénsade
gatuutrymmet och den uteblivna prioriteten av godstransporter upplevs dven som ett problem i

Goteborg:

“Vi ser ju konflikterna i den hiir tita staden dar alla ska ga och cykla, hur ska man fa
in godset i den staden?” [...] Det som pdgar nu dr att vi forséker ta reda pa hur svart
det blir att komma fram med gods ndr vi ska bygga sd mycket.” (Projektledare for

hallbara godstransporter, Géteborgs Stad).

Projektledaren for hallbara godstransporter vid Goteborgs Stad menar att kommunen ar medveten
om att godstransporterna hamnar vid sidan om persontransporterna och att det kommer bli vérre
problem nar gangtrafikanter och cyklister ska ges mer utrymme och vi tolkar det som att det helt
enkelt inte gar att ge alla en lika stor del av kakan men att kommunen &nda pa nagot satt maste hitta
en losning pa problemet for far man inte in godstransporterna sa stannar staden. Bristen pa
utrymme at godset starks dven av Pettersson et al. (2012) som pekar pa att det idag hos kommuner
inte finns nagon sjalvklar plats i planeringen for citylogistiken och manga kommuner saknar en
overgripande strategi. Enligt Lindholm (2014) s& saknas ofta citylogistik och godstransporter pa
den politiska agendan vilket leder till att frdgan inte far ndgon prioritet. Detta ar nagot som
transportorerna ocksa marker av enligt platschefen vid DHL:

“Eftersom vi ska dela pa samma utrymme sa blir det val ofta sa att nar man bygger om

vissa gator sa prioriteras ofta gangtrafikanter och cyklister. Detta resulterar i att man
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smalnar av véagarna samtidigt som man helst ocksa vill ha nagon bra plats till
lokalbussarna. Detta blir ju jobbigt for oss da vi far valdigt sma ytor att jobba pa

vilket skapar ny tringsel” (Platschef, DHL)

Platschefen vid DHL upplever det som att gangtrafikanter och cyklister far prioritet och
godstransporterna far ge vika nar staderna byggs om vilket leder till problem da transportoren far
sma ytor att jobba pa och som &ven Bohlin et. al (2011) menar sa skapas mer trangsel nar
godstransporterna inte far det utrymme som kravs i stiderna och far backa undan for
gangtrafikanter och cyklister. Vice vd:n pa DSV lyfter ocksa fram fragan och enligt honom tog
DSV och transportféreningen BA initiativ till att starta en dialog med Stockholms stad angaende
multi-lane use, det innebar att godstransporterna far nyttja de korfalt som &r avsedda for
kollektivtrafiken, vilket i sin tur underlattar for transportorerna att ta sig fram till sin destination, de
slipper dessutom ocksa sitta i trafikkoer dar de har som storst miljopaverkan (Forkert & Eichhorn,
2005). Svaret de fick var negativt menar vice vd:n pd DSV: “/...] dd var det bestimt nej dd de
ansag att det var person- och kollektivtrafiken som skulle prioriteras”. Han pekar pa att dven i
Sveriges storsta stad dar godstransporterna ar kritiska for att kunna ha en levande stad sa hamnar
godstransporterna langt ner i hierarkin och att det ar person- och kollektivtrafik som ar det viktiga
for staden. Dessutom ar det en motsats till det de nederlandska kommunerna enligt Quak (2012)
havdar, att transportorer varken ar innovativa eller 6ppna for att gora citylogistiken mer hallbar.
Trafikstrategen vid Malmo Stad styrker detta och pekar pa att godset inte hamnar hogt pa
prioriteringen och man fokuserar mer pa personresor dar cykel och kollektivtrafik prioriteras.
Transportchefen pd Schenker berattar att de blev kallade till ett mote av Helsingborgs stad for att
diskutera en samverkan mellan transportér och kommun men att kommunen under métet i stéllet
borjar diskutera ombyggnationen av en av de stérre gatorna i Helsingborg och att kommunen redan
bestamt att rationalisera bort alla lastzoner. Platschefen pa Schenker berattar att det kommer
forsvara deras arbete och staller sig fragan hur deras kunder da ska kunna fa sitt gods och menar att

det nog inte &r ndgon som tankt pa det.

Uppfattningen att godset saknar bade utrymme och prioritet i trafiken delas av bade transportorer
och kommuner och godset far istallet ge vika till fordel for cykel- och persontrafik. Bohlin et al.
(2011) pekar pa att det ar kommunen som ska satta premisserna for en valfungerande och effektiv
varudistribution. For att I6sa de problem som godstransporterna for med sig, till exempel trangsel
och utsléapp, kréavs det enligt Bohlin et al. (2011) en 6kad tillganglighet for godstransporterna inom

staderna. Pa det satter som kommunerna organiserar sitt arbete med citylogistik idag kan man dra
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slutsatsen att de problem som godstransporter medfor inte kommer kunna l6sas inom den narmsta
tiden da varken tidigare forskning eller intervjuer visat pa att kommuner arbetar med att 6ka
tillgangligheten for godstransporterna. Ett av de transportpolitiska malen ar att sakerstélla en
langsiktigt hallbar transportforsérjning och skapa tillganglighet for gods (regeringen, 2014) men pa
det satt som kommunerna organiserar sitt arbete idag sa lever de inte upp till de transportpolitiska
malen da de inte jobbar for att oka godsets tillganglighet eller sékerstaller en langsiktigt hallbar
transportforsorjning. Bade kommunens aktorer och transportGrerna ar Gverens om att godset inte
far den plats som kréavs i staderna. Detta starker dven Dablanc (2007) och Stathopoulos et al.
(2011) som pekar pa att kommunen ofta ignorerar stadens godstransporter. En av anledningarna till
att godset inte prioriteras kan bero pa att kommunerna saknar juridisk skyldighet att hantera fragor
som ror citylogistik (Bohlin et al., 2011 & Lindholm, 2014). Det kan aven bero pa att helt enkelt
saknas kompetens om citylogistik inom kommunen (WSP, 2012 & Lindholm, 2014). Orsaken till
den laga kvaliteten pa kommunernas arbete med citylogistik kan aven harledas till att fragor som
ror citylogistik ar fordelade mellan flera olika forvaltningar och att det ar svart for en forvaltning
som delvis ror citylogistik att driva projekt sjalva, en lsning pa problemet skulle som Pedersen

(2003) foreslar, vara att satta upp tydliga mal for kommunikationen inom kommunen.

4.2 Vagen till att bygga en samverkan

4.2.1 Kommunikation - en grund for att skapa relationer
Med hjalp av vara utforda intervjuer kan vi visa att intresset for att etablera en god kommunikation

mellan de tva aktorerna finns. Detta dr nagot som oOnskas vilket innebar att transportérerna och
kommunerna saknar denna dialog i dagens ldge. Genom att studera de olika stegen i
samverkansprocessen (se figur 1), kan det konstateras att kommunikation och relationsskapande &ar
en avgorande faktor for att fa en samverkansprocess att fungera mellan transportér och kommun
(Witkowski & Kiba-Janiak, 2014). | en samverkansprocess ar en av de viktigaste delarna for ett
fungerande samarbete delning och férmedling av sin kunskap (Taniguchi & Thompson, 2014). Vi

stallde fragan om det fanns nagon befintlig dialog med kommunen till transportérerna:

“Jag har inte haft det, sen kan jag heller inte padstd att jag har sokt den. [...] Jag har
heller inte hort fran mina foregdngare att man har blivit kontaktad [...]” (Platschef,
DHL)
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Platschefen pa DHL var forvanad Over att det inte hade gjorts fler forsok till att initiera en dialog
mellan transportérerna och kommunen. Samtidigt papekar hon att hon sjalv inte heller har tagit
initiativ till dialog. Morgan och Hunt (1994) skriver att det kravs vilja och engagemang fran bada
parter for att erhalla en effektiv kommunikation. Enligt platschefen pa Bring finns det ingen dialog
mellan Bring och kommunen i dagens lage. Bade transportchefen pa DB Schenker och
transportledaren pa DB Schenker menar att dem inte har nagon kontakt med kommunen idag. DSV

har en nagot battre dialog med kommunen:

“[...] vi har en rdtt sa bra dialog med kommunen (Landskrona) men vi pratar inte sd
mycket om distributionen i staden [...] Men nar det kommer till Malmé, Géteborg,

Stockholm sa har vi nastan ingen dialog alls med kommunen’ (Vice vd, DSV).

Vice vd:ns pa DSV uttalande styrker att det finns mdjlighet att erhalla en bra kommunikation
mellan kommun och transportor, han papekar dock att den kommunikation som de har i dag inte
omfattar citylogistiken, vilket vice vd:n dnskar att den gjorde. De flesta kommuner menar ocksa pa
att dialogen med transportérerna ar lag gallande nya projekt och dylikt. Trafikstrategen vid Malmo
stad och naringslivs- och turismchefen vid Lunds kommun péapekar ocksa att stor del av den dialog
som sker idag endast ror information kring trafikstorningar. Browne et al. (2004) menar att sadan
kommunikation inte ska ses som en del av PPP. Platschefen pd DHL skiljer ocksa pa ren
information och samverkan. Hon pekar pa att ibland sa far DHL information av kommunen som
sager vad som galler men att hon ser en fordel i att bli kallad och involverad i projekt av
kommunen da det 6ppnar upp mojligheten for diskussion. Vi frdgade transportérerna om de hade

sett nagon fordel med att utveckla deras kommunikation med kommunerna:

“Ja det tror jag [...] Kan alla parter vara med och diskutera sd tror jag att man kan
hitta den basta mdjliga losningen [...] Men det hade varit bra att kunna ha en
diskussion, sa att man hade kunnat slipa till de olika lésningarna for att fa optimalt
resultat” (Vice vd, DSV)

Vice vd:ns pa DSV uttalande tyder pa att PPP &r av intresse for DSV for da man gemensamt med
kommunen kan hitta den basta mojliga l6sningen till dem gemensamma problemen man har, i det
hér fallet citylogistiken. Detta starks &ven av Toth (2000) som menar att nar foretagen har
mojligheten att kommunicera ut sina behov via forum, sa 6kar ocksa chansen till att finna en
I6sning som ar anpassad for samtliga aktorer (Toth, 2000). Senge (2006) menar att kunskap och

information inte har nagot stérre varde om den inte kan kommuniceras ut och omvandlas till
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handlingar. Nar vi frdgade kommunerna hur de ser pa kommunikationen mellan aktorerna och om
det finns nagon fordel med en dialog svarade trafikstrategen vid Malmo stad: “Kommunikationen
mellan parterna ar jatteviktig [...]”. Han betonar att det krdvs for att hitta gemensamma 16sningar.
Projektledaren for hallbara godstransporter menar att kommunikationen mellan aktorerna ar en av
de viktigaste funktionerna for att fa ett fungerande samarbete. Trafikplaneraren vid Malmo stad
papekar ocksa att kommunikationen ar viktig, da det ar en mojlighet for kommunen att erhalla en
okad forstaelse kring godstransporterna. Samtliga aktorer delar alltsd uppfattningen om att
kommunikationen och dven relationsbyggandet ar en vésentlig del for att kunna hitta en gemensam
I6sning. Enligt Kennan och Hazleton (2006) ligger det i bada aktorernas intresse att skapa en
fungerande relation da det underlattar arbetet for bada aktorer och verksamheterna tenderar att bli
effektivare. En forklaring till det gemensamma intresset att tillsammans hitta 16sningar kan ligga i
att bade transportorer och kommuner anser att citylogistikens problem &r for omfattande for att
I6sas av en aktor, sa kallad osynliga problem (Gray, 1985). Vice vd:n pa DSV betonar expertisen
som fOretaget besitter: ”Vi dr ett stort foretag som har mycket information att del med oss av”.
Morgan och Hunt (1994) menar pa att viljan av att organisationer ar beredda pa att dela med sig av
sin information, tillfor tillit som i sin tur skapar en starkare relation. En av fordelarna med att
involvera privata aktdrer som DSV i PPP &r att de kan besitta expertis som inte alltid kommunen
har tillgang till (Schneider, 2005; Koppenjan & Enserink, 2009 & Randall et al. 2010).

4.2.2 Relationsskapande mellan aktorer
Wikowski och Kiba-Janiak (2014) menar att samverkansprocessen beror pa uthalligheten pa

aktorernas relation. Relationen ger mojlighet till diskussion och ett gemensamt problemlésande
(Toth, 2000). Trafikstrategen i Malmo stad pekar pa att de ar 2012 skapade ett natverket Nationell
satsning citylogistik tillsammans med Stockholm, Géteborg och Trafikverket. Natverket syftar till
Oka kunskapsutbytet mellan aktorer i citylogistiken genom att etablera relationer mellan bland
annat transportérer, kommun och stat. Deras mal ar att tillsammans aktivt driva arbetet med
citylogistik framat for att bland annat skapa god tillganglighet for gods, bidra till en battre miljo
och en attraktiv stad (trafikstrateg, Malmg stad). Sjoberg och Karlsson (2011) menar att det saknas
samarbete mellan kommuner och mellan landsting i fragor som ror citylogistik, vilket inte stammer
6verens med natverkets satsning. Heide, Johansson och Simonsson (2012) hdvdar att organisationer
ar i behov av en god kommunikation for att kunna utveckla relationer. Pedersen (2003) skriver

dessutom att dessa relationer skapar samhorighet mellan aktorer.
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Genom natverket Nationell satsning citylogistik har transportorerna haft mojlighet att ta del av
aktuella logistikfragor (trafikstrateg, Malmo stad). Satsningen startades for tre ar sen och det ar
otydligt om den har gett resultat. Genom vara intervjuer framkommer det att transportérerna inte
far sa stor del i projektet som det var tankt, da transportérerna och kommunerna i flera fall pekar pa
att dialog mellan aktorerna inte existerar eller sker ytterst sdllan (vice vd, DSV; platschef, DHL,
platschef, Bring; trafikchef, DB Schenker och transportledare DB Schenker; naringslivs och
turismchef, Lund; néringslivs och turismchef, Helsingborg och trafikplanerare, Malm¢ stad).
Grunig och Huang (2000) papekar ocksa att en relation inte skoter sig sjalv nar den val &r
etablerad, utan den kraver kontinuerlig vard och underhall. Natverket Nationell satsning
citylogistik traffas tre till fyra ganger om aret (trafikstrateg, Malmo stad). Mumby (2013) menar att
aktorerna maste bibehalla en frekvent kontakt for att inte relation ska forsvinna och det ar vart att
ifrdgasatta om tre till fyra traffar om aret ar tillrackligt for att uppratthalla relationen. Trafikstategen
vid Malmé stad havdar dock att det ar ett lagom antal traffar, da logistikbranschen inte forandras

over en dag.

Taniguchi och Thompson (2014) menar att ett viktigt forsta steg for att kunna finna I6sningar pa de
logistiska utmaningarna i city ar att dela sina insikter och sin kunskap vilket vi anser & mgjligt att
gora nar aktorerna har skapat en relation. Taniguchi och Thompson (2014) papekar dock att
relationen mellan aktérerna inte kan l6sa samtliga logistikrelaterade problem som rader inom
stdderna. Taniguchi och Thompson (2014) och Toth (2000) anser daremot att relationen ska ses
som en betydelsefull och nédvandig del av samverkansproccesen da det bidrar till att aktérerna

samarbetar.

4.3 Effektiv samverkan med hjalp av relationsbyggande
Litteraturen och tidigare forskning pekar pa att det kravs samverkan mellan kommun och

transportor for att kunna utveckla och effektivisera citylogistik och bade litteratur och de flesta av
vara respondenter ar eniga om att det &r kommunen som har ansvaret for att initiera en samverkan
mellan citylogistikens aktérer. Vissa av respondenterna pekar pa att for att uppnd de bésta
I6sningarna kravs samverkan. Var studie har pekat pa att kommunen saknar kompetens inom
citylogistik , darfor kan de dra fordel av att involvera transportérer som besitter kunskap om
kommunen sjélva inte har tillgdng (Schneider 2005; Koppenjan & Enserink 2009 & Randall et al.
2010). Enligt Gray (1985) finns det ett storre och storre behov for problemlésning genom

samarbeten mellan offentliga akttrer och privata foretag. Detta menar d&ven Witkowski och Kiba-
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Janiak (2014) som pekar pa att kommunen ska samarbeta med andra aktorer nar de ska
implementera nya projekt inom citylogistik. Allen, Thorne och Browne (2007) menar att det &r
kommunen och transportorer som &r de aktdrer som kan paverka och effektivisera citylogistiken

och darfor ska transportdrerna involveras i nya projekt.

Goteborgs stad startade ett godsnatverk ar 2006 i Goteborg som bland annat involverar
transportorerna. Nar Goteborgs stad skulle implementera en langdbegransning pa lastbilarna, alltsa
gora lastbilarna kortare, involverades godsnatverket i processen och kommunen diskuterade
tillsammans med transportérerna vilken langd det skulle vara pa fordonen i forhallande till de
fordon som transportorerna har, for att hitta en 6msesidig 16sning. Godsnatverket &r fortfarande
aktivt och traffas tre ganger om aret (projektledare for hallbara godstransporter, Goteborgs stad).
Applicerar man inforandet av langdbegransningen pa modellen for en samverkansprocess inom
citylogistik med kommunen som ledare (se figur 1) framkommer det att Goteborgs stad har lyckats
med att involvera transportorerna men &dven tagit hansyn till deras behov vid inférandet av
langdbegransningen. De har sedan dven tagit steget vidare och skapat en dialog med
transportorerna. Huruvida det har skapats engagemang i processen kan vi inte avgora eller om
transportdrerna har involverats i den strategiska planeringen men det har skapats omsesidig
forstaelse nar de arbetade fram en I6sning som passade bade kommun och transportor. Witkowski
och Kiba-Janiak (2014) menar att samverkansprocessen ska resultera i specifika l6sningar inom
citylogistikomradet, resultatet motsvaras har av de nya langdbegransningarna. Nar Goteborg stad
sedan skulle infora tidsfonster for nar transportorerna far leverera i stadskarnan involverades
transportorerna i godsnatverket dven da i beslutsprocessen och man diskuterade tillsammans fram
en losning som passade bade kommun och transportor. Goteborgs stad foljde samma process vid
implementeringen av tidsfonster for leveranser som vid inférandet av langdbegrénsningarna.
Witkowski och Kiba-Janiak (2014) pekar pa att samverkansprocessen ska repeteras med jamna
mellanrum for att utveckla de logistiska processerna i staden vilket de gjort genom
samverkansprocessen for att infora tidsfonster for leverans. Géteborgs stad har saledes fullfoljt hela
modellen (se figur 1) for en samverkansprocess inom citylogistik och féregatt med gott exempel pa
hur en samverkansprocess kan bedrivas. Anledningen till att Goteborgs stad lyckats driva en lyckad
samverkansprocess kan ha sin forklaring i att de har en ansvarig projektledare for hallbara
godstransporter (projektledare for hallbara godstransporter, Gaéteborgs stad) som har den
samordnande rollen och mandat att skota arbetet i koordinering med 6vriga forvaltningar (Bohlin et
al., 2011)
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Transportchefen pa DB Schenker ser positivt pa en samverkan mellan kommun och transportor
men menar att det maste vara nagon fran kommunen som ska ta tag i projektet. Han lyfter fram att
DB Schenker blev inbjudna till ett projekt av Helsingborgs stad med syftet att fa en battre
samverkan mellan bland annat kommunen och DB Schenker. Dock sa blev det inget av projektet
forutom ett méte och dar transportorerna fick reda pa, som redovisats tidigare, att lastzonerna
kommer rationaliserats och projektet rann sedan ut i sanden. Enligt transportchefen pa DB
Schenker var det inte forsta gangen som de blev kallad av kommunen till méte: “Man har gjort dem
har forsoken genom aren men sen sa kanns det som att det kommer ndgon ny i kommunen och sa
gOr man ett nytt forsok osv.”. Detta tolkar vi som att transportchefen pa DB Schenker inte har
nagon optimistisk syn pa kommunens forsok att initiera en samverkansprocess da det misslyckas
redan pa planeringsstadiet och blir &nnu en siffra i statistiken pa de olika projekt som initierats
inom citylogistik men som misslyckats som Allen et al. (2012) och Quak (2011) presenterat. Om
man applicerar den modell (se figur 1) som visar en samverkansprocess inom citylogistik med
kommunen som initiativtagare, pa det projekt som transportchefen pa DB Schenker lyfter fram far
man en tydligare bild av hur kommunen misslyckats med samverkansprocessen redan innan det
forsta steget som dr att se till aktdrernas behov. Kommunen har tagit kontakt med transportorerna
men modellen pekar pa att kommunen ska se till aktorernas behov men istallet valjer att kommunen
att gora de motsatta och berétta att de kommer dra ner pa antalet lastzoner vilket varken kan tolkas
som att kommunen har involverat transportérernas eller sett till deras behov. Detta styrker det
Machari & Melo (2011) betonar, att manga initiativ inom citylogistik misslyckas pa grund av att

kommunen inte involverar andra aktorer i utvecklingsarbetet.

Aven Pettersson et al. (2012) havdar att det forutom kunskap och insikt om citylogistik dven finns
en brist pa samverkan mellan aktérer. Enligt Witkowski och Kiba-Janiak (2014) ska kommunen
vara bade initiativtagare och koordinatorer vid samverkan med andra aktorer. Det &r aven vice vd:n
pa DSV enig om och menar att vid projekt som involverar flera aktorer sa ska kommunen ta den
ledande rollen men pekar pa att kommunen varken i Kristianstad eller Linképing har lyckats med
det vid projekt som syftar till att effektivisera citylogistiken. Vice vd:n vid DSV ér alltsa positiv till
att kommunen ska agera ledare vid en samverkansprocess men ar skeptiskt till om kommunerna har
den kompetensen som kravs for att gora det. Aven Bohlin et. al (2011) menar att kommunen &r den
sjalvklara ledaren for den lokala processen att skapa forutsattningar for effektiva och hallbara

godstransporter och projektledaren for hallbara transporter vid Goteborgs Stad styrker detta:
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“Kommunens uppgift dr att samverka och skapa dialog men dven initiera saker. Om
folk kommer med idéer att man uppmuntrar dem men &ven om vi har idéer att vi hittar

ndgon som vill vara med.” (Projektledare for hallbara godstransporter, Goteborgs stad)

Aven projektledaren for hallbara transporter vid Géteborgs stad menar att det & kommunens
uppgift att samverka med andra aktorer, skapa dialog och initiera projekt men dven att de ska
uppmuntra andra nar de har idéer. Witkowski och Kiba-Janiak (2014) menar ocksa att det &r
kommunens uppgift att motivera aktorer till nya logistiklésningar. Svenselius (2011) hévdar att
det istdllet maste skapas gemensamma mal for att effektivisera citylogistiken. Svenselius (2011)
tycker citylogistikens aktorer ar for passiva och tycker miljoproblemen ar ett samhéllsansvar som i
dagens lage laggs Over pa transportdrerna i stallet for att aktorerna gemensamt tar ansvar. Detta

starks dven av Lunds kommun:

“Jag tycker faktiskt att det handlar om ett gemensamt ansvar, jag tror att man kommer
se mer av det i framtiden. Jag tror att de framtida l6sningarna ligger i granssnittet
mellan de har olika parterna. Det ar vad jag tror, att man maste tillsammans hitta en
hallbar lésning, for man vill ju ocksa bygga en smart och hdllbar stad”.

(Néringslivsutvecklare, Lunds kommun).

Naringslivsutvecklaren vid Lunds kommun tror dven han att for att fa de basta losningarna kréavs
en samverkan mellan kommun och transportdr och att det inte bara ar en enskild aktérs uppgift.
Platschefen for DHL:s sodra distrikt starker ocksa Svenselius (2011) som menar att aktorerna
gemensamt maste ta ett ansvar till att initiera projekt for att effektivisera citylogistiken. Hon tycker
att ansvaret ska vara gemensamt men att om kommunen sager att det ska vara pa ett visst satt sa far
dem ratta sig efter det. For att hitta de basta IGsningarna tror hon starkt pa ett gemensamt
engagemang (Platschef, DHL). Enligt Stathopoulos et al. (2011) ar en samverkan mellan aktorer
svara att uppna pa grund av komplexiteten med citylogistikens problem, detta problem

uppmarksammar projektledaren for hallbara transporter vid Goteborgs stad:

“For hade till exempel Posten sagt ja vi skoter terminalen, sd hade inte de andra velat
ldamna sitt gods sa ingen av de stora drakarna (las: transportérerna, forf. anm.) ar med

denna gingen [...]” (Projektledare for hallbara transporter, Géteborgs Stad)

Projektledaren for hallbara transporter vid Goteborgs Stad visar ocksa pa dem problem som uppstar

med aktorerna och syftar pa ett projekt med samlastning. De ville involvera transportorer i
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projektet men lyckades bara att fa med ett foretag drivet av en person. Projektledaren for hallbara
transporter vid Goteborgs Stad menar att hon garna sett nagon av de storre transportérerna med i
projektet men ingen har valt att ga med for att de inte vill konkurrera med varandra. Detta styrks
aven av Lindholm (2014) som menar att bland manga aktorer saknas i nulaget en problemforstaelse
for helheten och att orsaken ar komplexiteten med manga inblandade aktorer som malsatter sin
egen del i systemet. Stathopoulos et al. (2011) och Anand et al. (2012) pekar ocksa pa att
potentiella konflikter mellan aktorer gor att en samverkan kan vara svart att uppna och aven
naringslivsutvecklaren vid Helsingborg stad lyfter fram problemen med transportérerna och hur

komplexiteten i citylogistiken hindrar utvecklingen:

“Det dr svadrt att fa en aktor att géra dyra forbdttringar om inte konkurrenterna gor
det, s ar det. Sa antingen maste det vara for att marknaden kréaver det. [...] Alternativt
att politiken satter ett regelverk som ar lika for alla. S& antingen marknadskrafterna

eller politikerna” (N@ringslivsutvecklare, Helsingborgs Stad).

Enligt Albrechts (2006) ar samverkan av stor betydelse i projekt med flera aktdrer och om inte en
aktor vill gora forbattringar innan konkurrenterna gor det sa star citylogistiken infor stora
utmaningar om det & som ndringslivsutvecklaren vid Helsingborgs Stad séger. Den slutsats
naringslivsutvecklaren vid Helsingborgs Stad drar &r att det enda sattet att effektivisera ar genom
marknadskrafter eller genom regler. Enligt Witkowski och Kiba-Janiak (2014) och OECD (2003)
ar kommunens framsta uppgift att 16sa konflikter mellan citylogistikens aktorer for att sékra den
hallbara utvecklingen av staden men det ar inget som Helsingborgs Stad ndmner utan lamnar
istallet ansvaret att 16sa problemet till transportérerna. Enligt Browne och Allen (1999) &r det inte
troligt att forandringar till foljd av kommunbeslut har nagra positiva foljer och de kan i stallet bidra
till att minska den ekonomiska effektiviteten. Kommunen ska darfor 6vervaga om det ar en hallbar

metod att fa transportorerna att effektivisera genom att infora regler.

“det finns ju alltid foretag som vill ta samh@llsansvar och ligga i framkant med
utvecklingen. Dessa kommer ju alltid ligga fore alla andra, om nu regelverket skulle

dndras.” (Naringslivsutvecklare, Helsingborgs Stad).

Det naringslivsutvecklaren vid Helsingborgs Stad ocksa pekar pa ar att transportérerna kan valja
att effektivisera av interna krafter och det stammer 6verens med vad Allen et al. (2006) anser, att
det &r nér transportdrerna kan dra interna fordelar som de implementerar forandringen i
organisationen. Detta styrks &ven av Browne och Allen (1999) som menar att det som skapar
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vinster i foretag ar de foretagsdrivna forandringarna. Kommunen bor saledes uppmuntra och
motivera transportorerna till att effektivisera (Witkowski & Kiba-Janiak, 2014) och detta starks
4dven av vice vd pd DSV: “Men det far nog vara lite direktiv for vi som ar konkurrenter kan ha lite
svart att samarbeta om ingen trycker pa oss” (CFO och vice vd, DSV). Samtidigt styrker detta
uttalande &ven den teori som Dablanc (2007), Jonsson et al. (2009) och Ballantyne et al. (2013) tar
upp som pekar pa att det ar ofta forvantningar fran den ena aktoren (transportoren) att den andra
aktoren (kommunen) ska ta initiativ och &r det ingen som tar initiativ sa bildas det istallet ett
vakuum dar inget hander.
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5. Slutsats

I det har kapitlet kommer uppsatsens slutsats som formats i den empiriska analysen presenteras.

Uppsatsens slutsats presenteras i direkt koppling till uppsatsens utgangspunkt.

Syftet med vart arbete &r att analysera hur kommunens och transportérernas aktorer kan samverka
for att utveckla citylogistiken i storre svenska stader. For att uppna syftet med studien har vi i
analysen belyst hur kommunens arbete med citylogistik organiseras och hur en samverkansprocess
kan organiseras mellan kommun och transportor for att uppna en effektivare citylogistik. Utifran
vart empiriska material har vi i analysen identifierat utmaningarna med en samverkansprocess
mellan kommun och transportor. Var studie visar pd att manga kommuner saknar resurser och
kompetens inom citylogistik for att kunna organisera citylogistik pa ett langsiktigt och hallbart satt.
Godstransporter orsakar problem som trangsel och miljéféroreningar men citylogistik ges inte
tillrackligt hog prioritet av kommunen for att kunna atgarda problemen. Kommunen suboptimerar
cykel- och kollektivtrafik samt gangtrafikanter till nackdel for citylogistiken som far allt mindre yta
att rora sig pa samtidigt som efterfragan pa godstransporter okar. Kommunernas interna struktur
bidrar till en citylogistik med 13g kvalitet, flera forvaltningar inom kommunerna delar pa ansvaret
over citylogistik och kommunens interna kommunikation ar i manga fall bristfallig vilket forsvarar

samordningen av utvecklingsprojekt men ar &ven ett hinder for extern samverkan.

Slutsatsen i relation till syftet ar att samverkan mellan kommun och transportor &r avgorande for att
fa en forbattrad och effektivare citylogistisk i storre svenska stader eftersom att omradet ar for stort
for en aktor att paverka. Kommunen kan fa transportorerna att forandra sin verksamhet genom att
infora regler, men for att kunna hitta de basta logistiklosningarna maste kommun och transportor
tillsammans arbeta fram nya metoder. For att kunna uppna det kravs en samverkansprocess som
ska initieras och ledas av kommunen men utvecklas tillsammans med transportorer for att
gemensamt hitta I6sningar som &r passande for bada aktorerna. Bade kommun och transportor visar
intresse for en samverkan. Var studie pekar dock pa att kommunen i vissa fall saknar kompetens
for att driva en sadan process och dven brister i att ta hansyn till transportérernas behov, darfor
misslyckas manga initiativ inom citylogisik redan pa forslagsstadiet. Forutom bristen pa kompetens
i kommunen inom citylogistik sa kan de uteblivna initativen harledas till att kommunen idag saknar
resurser for att driva projekt inom citylogistik men aven har spelar franvaron av en ansvarig for

fragor som ror citylogistik roll. Av var analys kan vi dra slutsatsten att en ansvarig person for
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fragor som ror citylogistik och som har den samordnande rollen ar avgorande for en lyckad

samverkansprocess.

Kommunikation och relationsskapande ar grundldggande for att en samverkansprocess ska kunna
fungera. Resultatet av var studie visar i manga fall pa en otillracklig kommunikation mellan
kommun och transportor for en fungerande samverkansprocess. Avsaknaden av kommunikation
innebdr dven att relationsskapandet mellan aktérerna uteblir. Den uteblivna kommunikation och
relationen mellan aktorerna leder till att kommunen gar miste om vardefull information och
kunskap som transportérerna besitter. FOr att en samverkansprocess ska kunna overleva maste
kommunen prioritera citylogistik hogre, pa det sattet som citylogistik organiseras av manga
kommuner idag kommer inte en samverkansprocess kunna bedrivas pa lang sikt. Vid en samverkan
mellan flera aktorer finns risken att aktdrerna i stallet for att se till dem gemensamma intressena

prioriterar de egna malen.
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6. Rekommendationer pa vidare forskning

Vi har i var uppsats visat hur en samverkansprocess mellan transportér och kommun kan
organiseras for att uppna en effektivare citylogistik. Dessutom har vi ocksa visat vilka utmaningar
som kommun och transportoren star infér nar de anvander en samverkansprocess. Under arbetets
gang har vi erhallit vardefull information och kunskap kring citylogistik och ndgot som vi standigt

har stott pa ar samlastning.

En vidare forskning kan alltsa dgna sig at att studera vilka majligheter samlastning har for en
effektivare citylogistik. Vid flera tillfallen under uppsatsens gang har vi kommit i kontakt med
denna metod, vilket indikerar pa att den &r aktuella. Det hade saledes varit intressant att studera
vilka mojligheter och utmaningar som kommunen och transportdrerna hade statt infor vid
inforandet av samlastning. Ar det méjligt att erhdlla en effektivare citylogistik genom att
implementera samlastning? Vilken part kommer att sta for den extra kostnaden? Hur ser ansvaret
over godset ut? Finns det nagon risk for kartellbildning? Det vore ocksa intressant att se om
samlastning ar en metod som ar ekonomiskt hallbar for transportérerna, da det ar de som blir

lidande vid inforandet.
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Bilagor

B1: Intervjufragor for kommunaktorer

1. Beratta lite om er avdelning och vad ni har for ansvarsomraden.

2. Har ni nagon avdelning som ansvarar for citylogistiken och dess berérda aktorer?

3. Hur tror ni att citylogistiken kommer att se ut i framtiden?

4. Hur jobbar ni for att fa en attraktiv citylogistik, samtidigt som miljokraven hojs?

5. Hur viktig tror ni att kommunikationen mellan kommunen och transportor/distributor ar i
dagslaget nér det kommer till stadens godstransporter?

6. Hur har ni valt att kommunicera med transportorer/distributérer, finns det tydliga riklinjer for
dessa?

7. Hur upplever ni att er kommunikation mellan era instanser fungerar, jobbar alla mot samma mal?
8. Hur gar processen till nar nadgon ny regel eller dylikt ska inforas?

9. Tror ni att det ar mojligt att fa en okad servicegrad i stadskarnorna med hjalp av forbattrad
kommunikation mellan kommun och transportérer? Hur i sa fall?

10. Vad gor ni for att kommunicera ut forandringar som ror till exempel miljézoner, gagator och
lastplatser till transportérer/distributorer?

11. Vad och hur langt stracker sig kommunens ansvar nar det kommer till citylogistik?

12. Vad anser ni att transportdrens har for ansvar och roll inom citylogistik?

B2: Intervjufragor for transportaktorer
1. Berétta lite om er avdelning och vad ni har fér ansvarsomraden.

2. Har ni nagon avdelning som ansvarar for citylogistiken?

3. Hur tror ni att citylogistiken kommer att se ut i framtiden?

4. Hur jobbar ni for att fa en attraktiv citylogistik, samtidigt som miljokraven hojs? Pris? Miljo?

5. Hur viktig tror ni att kommunikationen mellan kommunen och transportor/distributor ar i
dagsléaget néar det kommer till citylogistik?

6. Hur upplevs er kommunikation till kommunen, finns det en dialog mellan er vid tillfallen?

7. Nar en ny regel infors, hur far ni tillgang till denna? Kan ni bli kontaktade av kommunen/staden
i forvag?

8. Tror ni att det ar mojligt att fa en Okad tillganglighet i stadskarnorna med hjalp av forbattrad

kommunikation mellan kommun och transportorer?
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9. Vad tycker ni om kommunens inférande av miljézoner, gagator och lastplatser? Ar det nagot
som Okar tillgangligheten for er del? Fungerar de?
10. Vad och hur langt stracker sig transportorens ansvar nar det kommer till citylogistik?

11. Vad anser ni att kommunen har for ansvar och roll inom citylogistik?
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