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Abstract

Around the world there is an increasing number of urban freight transports. A society is
dependent on these transports to be able to fulfill the need of its citizens. However, a lot
of these transportations emit pollutants and contribute to congestion, noise and traffic
safety problems. Although there are many stakeholders and actors involved in these
processes, this thesis will look at this problem from a municipality perspective. To be
able to plan sustainable cities city planners need to plan well for urban freight transport,
as well as try to decrease the negative externalities from that sector. This thesis will
examine two case studies to find out how municipalities work to make the city logistics
efficient. In the literature and through interviews it became clear that there was no
agreed definition of city logistics, which further complicated the issue. It turned out that
the municipalities worked in both different and similar ways, but that they had the same
driving force and vision; to make the city more attractive. Among the ways that they
worked, for example, public-private partnership, coordinated goods distribution, the
dissemination of knowledge and regulations seemed to be the most advantageous.
Although both cities identified city logistics as an important subject they also mention
that the problems within those cities were not yet unmanageable, and that therefore city
logistics was not a high priority yet.
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1. Inledning

1.1 Problemformulering

Att fler och fler médnniskor flyttar fran landsbygden och bositter sig i1 stdder &dr inte
langre ndgon nyhet. Urbaniseringsprocessen ér 1 full fart och leder till vixande stidder
med fler invanare. Ar 2010 bodde dver hilften av jordens 7 miljarder invénare i stider
och urbanisering dr en trend som verkar fortsitta (Taniguchi, 2014). Sverige var dock
redan for 40 &r sedan ganska urbaniserat och urbaniseringstakten ér idag jamforbar med
de flesta andra Europeiska ldnder. Den fridmsta anledningen till att de svenska urbana
omradena ddremot vaxer dr en 6kad befolkningstillvixt (Amcoff, 2015).

Vixande stidder stéller ytterligare krav pd god planering och en effektiv
markanvandning. Att gora ritt prioriteringar nir det d&r mycket som konkurrerar om
stadens yta &r inte ldtt men likvél avgérande for hur livet 1 stiderna blir. Utover detta har
kopkraften 1 Sverige tredubblats de sista decennierna och konsumenter stéller krav pa
att varor alltid ska finnas snabbt och littillgédngligt att tillhandaha (Dahlén, 2014).
Mingder av transporter forser darfor dagligen stadens invénare med allt ifrén
sophantering och klader till livsmedel och dagstidningen. Samhéllet har blivit vildigt
beroende av fungerande godstransporter och ur bade en privatpersons och ett foretags
perspektiv dr det viktigt att flodena fungerar. Citylogistik handlar om att optimera och
effektivisera dessa floden (Taniguchi, 2001). Enligt Taniguchi (2014) &r déarfor
citylogistik en av de viktiga funktionerna att beakta i stadsplanering, vilket gér att
betraktas som stadens blodomlopp. Med vixande stdder okar dven transporterna inom
dem. Manga av transporterna ger idag miljofarliga utsldapp, okat buller men dven 6kad
trangsel och vidare dven sidkerhetsproblem (Taniguchi, 2014).

Enligt berdkningar fran Europeiska kommissionen stér just transportsektorn for 70 % av
luftféroreningarna 1 Europa och transporter inom staden stir for 40 % av
koldioxidutslappen (EC, 2007). Trots att godstransporter endast star for drygt en
fjardedel av antalet korda kilometer i stiderna motsvarar deras utsldpp betydligt storre
andel (Dablanc, 2007). Med de oproportionerliga utslappsméangder som godssektorn star
for finns det darfor miljomaéssiga incitament att minska den gruppens korda kilometer
och att effektivisera inom omradet.

Inom omradet citylogistik finns det manga aktorer och intressenter som &r inblandade.
En av dessa dr kommunen. Kommunen ansvarar 6ver en rad omrdden i samhéllet och
torde sdledes ha mojlighet att forbéttra dven citylogistiken. I Sverige har kommunerna
planmonopol, ndgot som bland annat innebar att de har en avgérande roll 1 hur marken 1
kommunerna planeras och sdledes dven hur stiderna anvinds. Genom det torde de ha
mojlighet att paverka flodena av godstrafik och pé sé sétt chans att ta fram atgérder som
har positiv effekt pd urbana omraden ur ett hallbarhetsperspektiv. Till exempel genom
att utforma lastplatser som kan bidra till 6kad sdkerhet eller smart fysisk planering sé att
trafiken flyter smidigt. Utover det &r kommunen sjdlva en stor konsument av varor och
tjénster och det torde ligga 1 deras intresse att dessa transporter skots pa ett effektivt sétt.



1.2 Motivering avamne

Under min praktikperiod pa Region Skéne kom jag i kontakt med ett projekt som
handlade om citylogistik. Jag blev intresserad eftersom d@mnet inte tidigare var bekant
for mig, men verkade vara relevant for mig i min framtida roll som stadsplanerare.
Under ett arbetsgruppsmote pé praktiken diskuterades vad som hénder om flodena av
godstransporterna avstannar. Det framkom da att det inte drojer manga dagar forrdn
troligtvis livsmedelsbutikernas hyllor star tomma, hotellen stinger, bensinen tar slut,
gatorna fylls av sopor och sjukhusen inte lingre kan skota sin verksamhet. Samtidigt
som godstransporter dr en nddviandighet 1 dagens samhélle verkar dmnet ha fallit lite
mellan stolarna, och for mig tedde det sig oklart vem som ansvarar Over att
godstransporterna fungerar effektivt och héllbart. Detta blev en 6gondppnare for mig.
Dels for att mdngden godstransporter dr stor, dels for att ménga godstransporter tenderar
att vara miljofarliga. Kommunen dr en mojlig framtida arbetsplats for mig och det tedde
sig intressant att undersdka detta &mne utifran deras synvinkel.

1.3 Syfte och fragestallningar

Som redan belysts finns ett samband mellan transporter och 6kade miljoproblem. Stader
star infOr stora utmaningar ndr det géller att bibehalla eller aterskapa trevliga och
hallbara stadsmiljéer; savédl ekonomiskt som ekologiskt och socialt (tredelat
hallbarhetsbegrepp). Den senaste tiden har héllbarhet diskuterats flitigt och citylogistik
ar ett av omradena som berdr alla tre aspekterna. Kopplat till hallbarhet &r enligt
Lindholm (2012) citylogistik ett eftersatt omrade som behover vidareutvecklas och
forbattras. Syftet med denna uppsats dr att undersoka hur kommunerna arbetar mot
bdittre citylogistik. Det &r viktigt att skapa en hallbar stadsmilj6 s& uppsatsen kommer att
ha det tredelade hallbarhetsbegreppet som genomgaende tema. For att nd fram till
uppsatsens syfte har tre vigledande fragestéllningar formulerats:

* Vilka ir kommunernas viktigaste drivkrafter?
Genom att undersoka vilka drivkrafter som finns vill jag ta reda pd varféor kommunerna
anser citylogistik viktigt. Hur kommunerna jobbar mot bittre citylogistik grundar sig
troligtvis 1 vilka drivkrafter de har. Att ha kdnnedom om drivkrafterna underléttar
formodligen dven forstdelsen for kommunernas arbete.

* Vilken roll anser sig kommunerna ha i arbetet mot biittre citylogistik?
Med denna frdga vill jag lyfta hur kommunerna ser pa situationen och vilket ansvar de
tycker de har att utveckla omrddet. Hur kommunerna arbetar med citylogistik hinger
antagligen thop med den rollen de ser sig ha bland de involverade aktGrerna.

* Pi vilket siitt arbetar kommunerna for att effektivisera citylogistiken?
Med denna frdga dmnar jag visa pa de arbetssdtt som kommuner anvinder sig av i
arbetet mot béttre citylogistik. For att effektivisera citylogistiken krivs att de eventuella
hinder som finns kan identifieras for att sedan kunna 6verbryggas.



1.4 Terminologi

For att underlétta ldsningen 1 kommande text avser orden nedan anvéndas pa foljande
satt:

Urbana godstransporter anvinds synonymt med godstransporter 1 stader.

Citylogistik anviands for att beskriva optimeringen och logistiken av godstransporter 1
stader.

Fjarrgodstrafik avser langvéga transporter, till exempel mellan stiader eller lander.
Samordnad varudistribution innebdr sdvil samordning av néringslivets godstransporter
som samordningen av kommunala varutransporter.

Stadsplanerare ar den person som pd kommunen ansvarar for kommunens planering av
mark och vatten.

Hallbarhet anvinds tredelat och fokuserar pa savél ekonomiska och ekologiska som
sociala aspekter.

Distributionscentral ér en terminal dér varor samlastas for att sedan levereras vidare.
Fyllnadsgrad anviands som ett matt pa hur fullt lastad ett transportfordon ar.

1.5 Avgransning

Transporter har negativ paverkan pad milj0 och minniskor och det finns flera
problemomrdden. Den hér uppsatsen bortser fran biltrafik, kollektivtrafik, samt annan
trafik och fokusera pd urbana godstransporter. Eftersom citylogistik handlar om
logistiken 1 just stidder sa kommer fjarrgodstrafik inte behandlas utan uppsatsen
koncentreras pa godstransporter 1 staden. I begreppet godstransporter ingar inte resor
som privatpersoner gor nér det handlar.

Inom omrédet citylogistik finns det manga inblandade aktorer. Lindholm (2012) skriver
att mdnga av de studier som tidigare har gjorts ses utifran en specifik intressent eller ur
ett foretags synvinkel, medan f& undersokningar har behandlats utifran lokala
myndigheters perspektiv. Jag har tagit fasta pd det och vill dérfor 1 uppsatsen vinkla
blicken mot lokala myndigheter, specifikt kommunen, snarare &n det privata
ndringslivet. Med det sagt gar det sjdlvklart inte utesluta nédringslivet och
transportsektorns roll men de hamnar 1 periferin.



2. Teorier och begrepp

I detta kapitel presenteras teorier och begrepp som ligger till grund for uppsatsen. Med
stod av dessa kommer empirin sedan behandlas. Kapitlet dr uppdelat i tre delar varav
den forsta delen fokuserar pa héllbarhetsbegreppet och modellen ”The Planner’s
Triangle” som beskriver komplexiteten 1 planering for ett hallbart samhélle. I denna del
behandlas dven hur godstransporter kopplar an till grenarna i hallbarhetsbegreppet. I
den andra delen kommer begrepp kopplat till citylogistik och transportsektorns
verksamhet lyftas upp. Avsnittet kommer dven beskriva hur situationen ser ut med
manga involverade aktorer. Sista delen 1 detta kapitel kommer att rikta sig pa
kommunen sétt att planera och deras mgjlighet att arbeta med citylogistik. Bidrag frdn
tidigare forskning kommer dven att véivas in 16pande 1 hela kapitlet.

2.1 Hallbarhet

2.1.1 Hallbar utveckling

Vad begreppet hallbar utveckling verkligen innebér dr svardefinierat och det finns
fortfarande inte ndgon allomfattande definition av det. En anledning till det ar att
konceptet dr mycket brett och ticker in vitt skilda intressen, intressen som inte sillan
star 1 motsats till varandra (Nystrom & Tonell, 2012). I Brundtlandsrapporten 1987
beskrev dock Europeiska kommissionen héllbarhet som foljer: En "Utveckling som
tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande generationers mojligheter att
tillgodose sina behov" (Lindholm, 2012, s. 18-19). Efter FN-konferensen om miljé och
utveckling 1 Rio de Janeiro 1992 har begreppet hdllbar utveckling blivit allmént
vedertaget och en efterstrivansvérd utveckling av samhéllen (Nystrom & Tonell, 2012).
For att littare greppa vad som técks in 1 hallbarhet har begreppet delats upp 1 tre delar, i
litteraturen brukar det talas om ekonomisk, ekologisk och social héllbarhet (Campbell,
2012).

2.1.2 "The Planner’s Triangle”

For att forstd komplexiteten mellan ekonomisk, ekologisk och social hallbarhet brukar
man inom planeringsteori anvinda modellen ”The Planner’s Triangle”. Triangeln visar
tre olika inriktningar som planeringen av samhillet kan utvecklas &t samt beskriver hur
motsdttningar 1 hallbarhetsbegreppet kan komma till uttryck. Precis som figuren nedan
visar finns 1 vartdera hornet av triangeln ekonomisk héllbarhet, ekologisk hallbarhet och
social hallbarhet. De tre star 1 stindig konflikt med varandra men med malet att forenas
och samspela, for att nd ett hallbart samhille. Om storst fokus liggs pa ekonomisk
utveckling blir samhéllet en plats for produktion, konsumtion och spridning av varor.
Utifran denna riktning tivlar stider om 0kade marknadsandelar och stindigt pa jakt
efter hogre omsittning. Den andra inriktningen 4r ekologisk hallbarhet. I det fallet ses
stdder som forbrukare av resurser och producenter av avfall. Stider star i konkurrens
med naturen och de resurser som finns, till exempel frigan om markanvindning. Det
tredje sdttet som samhaéllet kan utvecklas t, utifrdn ”The Planner’s Triangle”, dr social
hallbarhet. Fokus ligger hiar pd att skapa en jdmn och rittvis fordelning av resurser
mellan olika sociala grupper och ge alla samhéllets medborgare samma service och
mojligheter till ett rikt och hdlsosamt liv (Campbell, 2012).
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Figur 1. Triangeln visar de tre olika delarna i héllbarhetsbegreppet som en stadsplanerare maste forhalla
sig till. Baserad pa Campbells figur ”The Planner’s Triangle” (Campbell, 2012, s. 415). Illustration av
Viktoria Gustafsson, 2016.

2.1.3 Hallbarhet och godstransporter

Godstransporter berér och paverkar alla tre olika hallbarhetsaspekterna. Lindholm
(2012) beskriver att ur ekonomisk hallbarhet paverkas vinsten av att transporter fastnar i
koer och har dalig tillganglighet i stdder. Detta leder till bristande punktlighet,
otillforlitliga transporter som mojligen leder till missndjda kunder, forsummade
marknader och dirav minskad ekonomisk utveckling. Aven ineffektivitet och sloseri
med resurser innebdr att den ekonomiska hallbarheten drabbas. Inom ekologisk
hallbarhet paverkar godstransporter miljon pa en rad olika sétt. Till exempel genom
miljéfarliga utsldpp, anvdndandet av icke fornybara naturresurser, ger avfallsprodukter
samt minskad biologisk mangfald. Slutligen sa har godstransporter dven paverkan pa
den sociala hallbarheten i samhillet genom bland annat simre folkhdlsa pa grund av
fororenade utslapp och sdmre luftkvalitet, buller, trafikolyckor samt forslitning péa
byggnader och infrastruktur (Lindholm, 2012).

Enligt Lindholm (2012) har godstransporter under ling tid forsummats i
samhiéllsplaneringen till formé&n for persontransporter och  kollektivtrafik.
Godstransporter ger mdjlighet for stadens invanare att kunna leva ett gott liv samtidigt
som det forsdmrar stadsmiljon pa flertalet sitt. Eftersom stadens behov av varor dr
omfattande och dagligen okar &dr det angeldget att ta tag i problemet och enligt
Lindholm (2012) har godstransporter de senaste aren fatt ta mer plats i debatten. Det
finns dock fortfarande mycket arbete kvar och det krivs krafttag fran alla kommuner for
att gora det till en del i den vardagliga planeringen menar Lindholm (2012). Hon
fortsétter med att trycka pa att det ar viktigt att behandla godstransporter som ett eget
trafikslag med speciella forutsittningar eftersom de skiljer sig fran andra trafikslag.
Detta pa grund av sin storlek, att de kraver utrymme for att lossa och lasta varor samt
sin negativa paverkan pa miljo och méinniskor.



2.1.4 Sveriges miljomal

For att nd ett miljovénligare samhille har regeringen satt upp ett antal mél och visioner
som ska bana vdgen dit. I Sveriges miljomalssystem anges ett generationsmal, 16
miljokvalitetsmél och 24 etappmél. Generationsmélet &r Overgripande och ger en
inriktning f6r hur samhillet inom en generation behdver fordndras for att nd de 16
miljokvalitetsmélen. I generationsmalet podngteras dven att dessa mél ska losas utan att
leda till milj6- och hélsoproblem i1 andra ldnder. Det 6vergripande mélet har sedan av
Sveriges riksdag sammanfattats till 16 miljokvalitetsmal, varav 15 antogs 1999. De
flesta av dessa &r tdnkta att nas till 2020. Trots att miljokvalitetsmélen ar uppdelade 1
separata mal och etapper hinger de titt samman, det vill sdga att de féroreningar och
utsldpp som sker drabbar flera utav omradena, direkt eller indirekt. Exempel pa négra av
malen &r begridnsad klimatpéverkan, frisk luft, giftfri miljo och god bebyggd milj6. For
att nd dessa behdver alla samhillets sektorer vidta atgirder. Stat, myndigheter, foretag,
privatpersoner men sérskilt kommunerna dr viktiga 1 arbetet for att nd miljomalen. De
kan genom sin politik jobba med miljomaélen pé ett lokalt plan och véva in de nationella
och regionala miljomélen 1 kommunens arbete. De flesta kommuner har tagit en
betydande roll och jobbar aktivt mot malen. Detta gors bland annat genom den fysiska
planeringen av mark, vatten och bebyggd milj6, samt utveckling av trafiksystemet
(Naturvérdsverket, 2016).

I enlighet med det transportpolitiska hédnsynsmalet ska transportsektorn genom
energieffektivare transportsystem och minskat anvindande av fossila brénslen bidra till
att miljokvalitetsmalet ’begrinsad klimatpaverkan’ uppnés (Trafikverket, 2016). Om
ingen aktiv fordndring gors kommer den svenska godstransportsektorn inte nd upp till
de uppsatta mal om minskad CO2 utsldpp som stracker sig till 2020 (Palsson et al.,
2014). I det korta perspektivet pekar Palsson et al. (2014) ut tre olika atgidrder som pa
olika sitt kan ge godstransportsektorn minskade utsldpp. De kan sammanfattas i
foljande omrdden; mindre efterfrdgan pd godstransporter, effektivisera logistiken samt
att implementera ny teknologi.

2.2 Citylogistik

2.2.1 Definition citylogistik
Stader fylls av bostdder, affarer, restauranger och andra servicefunktioner som

underléttar vardagen. I denna miljo finns en stindig rorelse varor som effektivt ska
transporteras till ratt slutmal. Denna uppsats tar avstamp 1 Taniguchi et al.:s (2001)
definition av citylogistik som lyder:

The process for totally optimizing the logistics and transport activities by private
companies with support of advanced information systems in urban areas considering the
traffic environment, the traffic congestion, the traffic safety and the energy savings
within the framework of a market economy. (Taniguchi et al., 2001, s. 2)

Utifran Taniguchis definition handlar citylogistik om att optimera foretags transporter
for att inom ramen av marknadsekonomi uppnd en battre trafikmiljé och som leder till
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energibesparingar. Crainic et al. (2009) instimmer med Taniguchi et al. (2001) och
tilligger att den grundldggande idén inom citylogistik bygger péd att betrakta alla
transporter, foretag och fordon som komponenter i ett integrerat system, snarare &n
separata delar. For att fi ett fungerande system krédvs systematisk planering, analyser
och koordinering av de fldden som sker mellan olika aktdrer. Aven Crainic et al. (2009)
betonar att citylogistik handlar om optimering av olika transporter inom staden men inte
desto mindre om samordning. Lindholm (2012) diskuterar dven hon citylogistik utifran
Taniguchis definition men menar att definitionen innebdr begransningar eftersom den
endast ticker in privata foretag och inte offentliga aktorer. Utdver det tilligger hon att
begreppet borde inkludera godstransportsektorns utsldpp som paverkar minniskan och
miljon och inte bara energibesparing.

I uppsatsen utgar begreppet citylogistik ifrdn Taniguchi et al.:s begreppsdefinition men
vill betona att det 1 det hédr arbetet endast handlar om godstransporter. Uppsatsen
inkluderar dven Lindholms synpunkter att det dven ror sig om godstransporter av
offentliga aktérer och de miljofarliga utsldpp som godstransporter avger. Liksom
Crainic et al. (2009) avser uppsatsen se citylogistik som ett integrerat system mellan
olika aktorer.

2.2.2 Godstransporter i staden

For att lyckas nd malet om hallbara godstransporter 1 staden finns ett antal
nyckelfaktorer som enligt Allen and Browne (2010) dr avgorande att ta hansyn till. Den
forsta handlar om vikten att fordon som levererar varor i staden ska gora sa liten
paverkan som mojligt pa miljo och ménniskor. Den andra beskriver hur viktigt det ar att
planerare, godstransportféretag och andra intressenter samarbetar och strdvar mot att
minimera paverkan pd miljon och sociala aspekter. Den tredje trycker pa vikten av att
stadsplanerare kan komma att behdva kontrollera rérelsen av fordon som levererar varor
1 staden. Den fjarde punken fokuserar istillet pa transportféretagen och hur de behdver
ta ansvar Over att transporter behover forbidttras och effektiviseras for att minska
trafikstockningar och miljopéverkan. Slutligen, for att nd framgang inom omradet krivs
politiska dtgdrder som mdste beakta ekonomiska, sociala och miljoméssiga mél som
lokala myndigheter formulerat. Vidare maste dven miangden godstransporter och annan
trafik 1 staden tas hédnsyn till, liksom storleken, densiteten och utformningen av staden
(Allen & Browne, 2010).

2.2.3 Malkonflikt kopplat till Just-in-time-systemet

For att fi en forstdelse for vilket tankesétt som till méngt och mycket styr citylogistiken
och som berdr samhiéllets bade privata och offentliga omrdden kommer detta stycke
oversiktligt behandla systemet just-in-time. Just-in-time, hédanefter kallat JIT-
principen, dr ett produktionssystem som bygger pd ambitionen att producera och
leverera varor 1 ratt mingd, vid rétt tidpunkt och till rétt plats. Syftet dr att minska
lagerkostnader genom att lata varorna ga direkt in 1 produktionskedjan. Tidigare kom
storre méangd varor vid varje tillfille men det har nu ersatts av fler leveranser med
mindre miangd. Denna fordndring av produktionsprocessen har medfort att fler fordon ér
1 omlopp men utan att méngden varor okat (allt annat lika). Det dr en utveckling som
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medfort flertalet negativa konsekvenser bland annat i form av hdgre miljébelastning,
okat antal trafikolyckor samt otillrdckliga vdgsystem 1 stider. Denna omstéllning av
produktionssystemet har lett till fordndringar for fjarrgodstrafiken liksom f{or
distributionstransporter fran lager och grossister (Berger & Forsberg, 2013).

Enligt Berger & Forsberg (2013) finns hir en malkonflikt mellan privata och offentliga
samhéllsomrdden. For foretag och industri finns incitament och fordelar med att skdta
sitt arbete utifrdn JIT-principen, eftersom minskade lagerkostnader och hogre kvalitet 1
produktionen uppviger de hogre transportkostnaderna. Utifrén ett foretagsekonomiskt
synsitt blir det darfor det naturliga séttet for naringslivet att agera. Dessvarre bidrar det
till, som tidigare ndmnts, 6kade samhéllskostnader som stat och kommun fér sta for
(Berger & Forsberg, 2013). Denna konflikt mellan offentliga och privata aktorer
forsvarar det gemensamma arbetet mot ett samordnat system. Crainic et al. (2009)
hidvdar att forstdelse och samarbete mellan olika aktorer si som myndigheter,
ndringslivet, transportféretag och medborgare méaste blir béttre for att 16sa utmaningarna
med citylogistik.

2.2.4 Samordnad varudistribution

For att minimera godstransporter 1 staden och striva mot en hallbarare stad har
Taniguchi (2014) och Crainic et al. (2009) lyft fram samordning och samlastning av
varor som en av de viktigaste satsningarna. Malet &r att farre godstransporter ska éka in
1 staden tack vare samlastningscentraler utanfor staden. Figur 2 nedan visar hur det ser
ut nér alla leverantdrer levererar sina varor till alla mottagare utan samlastningslokal.
Figur 3 ddremot visar hur detta effektiviserats genom att en terminal uppréttas.
Leverantorerna lamnar sina varor i terminalen, ldter dem samlastas for att sedan
gemensamt disputeras ut till mottagarna. Omlastningslokalen placeras mest fordelaktigt
utanfor staden och dér stora floden av godstrafik passerar. P4 terminalen lamnar
fjarrgodstrafik av sitt gods for att det ska bli omstrukturerat, lagrat och sorterat innan
godset skickas vidare in 1 de centrala delarna av staden. Crainic et al (2009) menar att
dessa terminaler dr centrala for att minimera stora transportfordon i staden samtidigt
som det effektiviserar och blir ldttare att organisera godstransporterna i stader. Trots att
detta system é&r 1 bruk sa dr 4nda manga transporter halvfulla. For att ytterliga dra ned pa
antalet transporter behover dven de olika transportbolagen samordnas (Crainic et al.,
2009).
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Figur 2. Varje leverantor levererar sjilv Figur 3. Samordnad varudistribution.
sina varor till respektive mottagare. Leverantorerna levererar sina varor till en
Illustration av Viktoria Gustafsson (2016), gemensam terminal dir varorna omlastas och
baserad pa Lansstyrelsen (2016). gemensamt kors ut till respektive mottagare.

Illustration av Viktoria Gustafsson (2016),
baserad pa Lansstyrelsen (2016).

Taniguchi (2014) menar att fyllnadsgraden 1 manga transporter inte dr sa hog eftersom
transportorer tenderar att hanterar sina transporter enskilt. Han pekar pa Joint delivery
system (JDS) som ett sitt att 16sa detta. JSD é&r ett samarbete dir olika
godstransportféretag samordnar varuleveranser och hdmtning av varor hos grossister
med hjdlp av samlastningscentraler. Systemet bygger pd att det finns en
samlastningscentral i eller strax utanfor staden och som varor sedan upphidmtas fréan.
JDS skots av privata foretag men med visst stod av lokala myndigheter. Genom flera
exempel frdn Japan belyser Taniguchi (2014) hur samarbetet har lett till farre fordon
och férre leveranser vilket inneburit en trevligare och mer hédlsosam miljo ur bade miljo-
och arbetsmiljoperspektiv. Ytterligare en fordel &r att de som slutligen fér leveranserna
far dem vid ett och samma tillfdlle frin flera grossister istéllet for vid olika tillfallen pd
dagen. Taniguchi (2014) tar upp denna typ av samarbete som en viktig atgéird i strdvan
mot béttre stadsmiljoer eftersom JDS minskar kostnader och leder till farre fordon och
ddrmed farre forare, battre miljo, minskade trafikstockningar och férre trafikolyckor
samt effektivare leveranser. Det finns dock nagra vanligt forekommande utmaningar
och hinder som dr kopplade till JDS. De handlar bland annat om svérigheter med
sekretesskydd, begridnsad flexibilitet 1 leveranstidpunkt, osdkerhet dver vem som &ar
ansvarig Over transporten samt extra kostnader for samlastningscentralen och ovrig
administration (Taniguchi, 2014).

Crainic et al. (2009) tar upp nagra exempel pa platser som provat samlastningsprojekt,

vissa mer lyckade &n andra. En slutsats som dras av de olika projekten som de
analyserat dr att de som lyckats besta efter projekttidens slut &r sddana dir bade centrala
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och lokala myndigheter varit involverade. Det kan forklaras med att privata
transportbolag inte &r villiga att betala de extra kostnader som uppstdr genom
samlastning. Utan definitiva krav eller stod frdn myndigheter sd fortlopte inte projekten
(Crainic et al., 2009). Lindholm (2012) tilldgger till diskussionen om samordnad
varudistribution att systemet dven kan effektiveras om det sker forandringar i sittet som
kunder bestiller pd och att kunderna sjdlva koordinerar sina bestdllningar béttre, till
exempel att bestdlla mer séllan och storre méngder.

2.2.5 Private-Public Partnership

Private-Public Partnership (PPP) ér ett begrepp som allt mer har kommit att bli populart
inom den offentliga sektorn (Browne et al., 2004). Browne et al. (2004) delar upp
begreppet 1 en sndvare och en bredare definition. Den forstndimnda fokuserar pa
samarbeten inom speciella projekt dér offentlig och privata aktorer har delade intressen
och mal och diar de genom samarbete kan dela pa risker och vinster. I den breda
bemirkelsen ddremot sa handlar PPP om att sprida information, fora dialog och skapa
nitverk. 1998 formulerade davarande premidrminister Tony Blair det foljande:

The days of the all-purpose (local) authority that planned and delivered everything are
gone. They are finished. It is in partership with others-public agencies, private
companies, community groups and voluntary organisations- that local goverment’s
future lies. Local authorities will deliver some services but their distinctive leadership
role will be to weave and knit together the contribution of the various local
stakeholders. (Browne et al., 2004, s. 20)

Urbana godstransporter involverar bdda delarna men framf6rallt den breda definitionen
av PPP. Detta eftersom urbana godstransporter berér manga aktorer med skilda
intressen och incitament. P4 grund av en allt mer globaliserad vérld har rorelsen av
manniskor och varor okat, vilket ger upphov till nya floden och nya forutsittningar.
Enligt Browne et al. (2004) har offentliga beslutsfattare kommit att stdllas infor
utmaningar de haft svért att 10sa pad egen hand och har startat samarbete med privata
sektorn for att effektivisera godstransporter och minimera den negativa paverkan pa
ménniskor och miljé (Browne et al., 2004).

Taniguchi & Van Der Heijden (2000) beskriver hur majoriteten av de initiativ som gors
inom citylogistik &r initierade av privata foretag, med visst stod fran offentlig sektor. De
menar dock att samarbetet mellan privat och offentlig sektor maste utvecklas och
starkas dnnu mer for att citylogistiken ska kunna nd sin fulla potential (Taniguchi &
Van Der Heijden, 2000). Dablanc (2007) menar att det har uppstétt en situation dér
ingen av de inblandade aktorerna anser sig ansvariga nog for att vara den drivande
parten 1 arbetet. Inom bade den offentliga- och privata sektorn forvintar de sig att
initiativ och arbeten ska initieras frin annan part. Kommunen forvintar sig att foretag
startar och utvecklar logistiktjdnster som svarar upp mot kunder och detaljhandelns
okande efterfragan. Speditérer diremot hoppas péd att kommunen ska starta och
subventionera nya tjanster innan de startar foretag. Det sistndmnda menar Dablanc
(2007) knappast dr lonsamt och en stor risk for en kommun att ta.
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Dablanc (2007) kommer med tva forslag som skulle forbéttra situationen. Det forsta
menar hon handlar om att de som utévar transporter maste hitta sitt att arbeta nirmre de
lokala planeringsavdelningarna. I det andra forslaget betonar hon vikten av att skapa en
fungerande process dir tydliga regleringar kring vilka lastbilar som har tilltrdde till
staden identifieras. De senaste decennierna har det skett stora fordndringar pa bade
produktion, distribution och konsumtionssidan. I de flesta stider har dock inte
regleringar och arbetet med godstrafik hidngt med utan ar eftersatt (Dablanc, 2007).
Boudouin (2006) skriver att utrymmen 1 stider som tidigare var avsedda for aktiviteter
kopplade till transporter héller pa att forsvinna och att endast ett fatal kommuner tar
ansvar for att utveckla en modernare citylogistik (Dablanc, 2007 se Boudouin, 2006).
Flera fortsétter snarare i gamla hjulspar med ytterligare begrénsningar och restriktioner
som forsvérar for transportsektorn, trots att vi lever i en virld dar méinniskor onskar
fyllda varuhyllor. Istidllet for att som 1 dagsldget reglera vikt och storlek pd fordon
onskar Dablanc (2007) se forordningar som istéllet reglerar fordonets miljopéverkan, till
exempel restriktioner for hur gamla fordon som far koras.

2.3 Samhallsplanering

2.3.1 Fortatning

De senaste 50 aren har jordens befolkning gatt fran att farre dn 30 % av invanarna bor 1
stdderna till att nu Over hilften av jordens befolkning bor 1 stider. Det skiljer sig
avsevirt at fran olika platser men liksom Sverige har de flesta utvecklade linder redan
genomgdtt urbaniseringsprocessen (Newbold, 2010). I Sverige bor redan 80 % av
befolkningen 1 urbana omraden (Lindholm, 2014). Ménga stader &r dock inte byggda for
att kunna handskas med s& manga ménniskor utan denna utveckling stiller 6kade krav
pa planering for att fungera pa ett smidigt satt. Smart growth ar en planeringsteori som
kommit att bli allt mer populdr i strivan efter att bygga héllbara stdder. I stora drag
innebdr det att motverka stadsutglesning genom battre utnyttjande av mark, med bland
annat smarta transporter och tdtare boenden (Newbold, 2010). I Sverige brukar man tala
om smart growth 1 termer av bland annat fortitning. Med villabebyggelse och storskalig
forortsbebyggelse har stadsutglesning sedan 1950-talet varit det séttet Sverige 1 hog
utstrickning planerats utifrdn. Det har visat sig vara vildigt kostsamt for bdde staden
och miljon (genom till exempel kollektivtrafiksutbyggning och jordbruksmark som
tagits 1 ansprak), en kostnad som framst fallit p4 kommunerna (Arnstberg & Bergstrom,
2010). Idén om att fortdta stider har darfor blivit ndgot som allt fler kommuner planerar
utifrdn och som Boverket (2012) pekar pa som en viktig insats for att fa héllbara urbana
miljéer. Kort sagt betyder fortitning att stider véxer inat, vilket innebir fler ménniskor
pa mindre yta. Det kan handla om nyproduktion av sévil bostidder och butiker som
kontor (Boverket, 2012).

2.3.2 "Den attraktiva staden”

P& grund av bland annat globaliseringen har konkurrensen om ménniskor och kapital
blivit stor mellan stider. For att attrahera rétt foretag och kopstarka ménniskor som
hjalper staden att vdxa har det blivit allt viktigare att kunna uppvisa en stad med manga
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kvalitéer (Walter, 2013). Vad som gor en stad attraktiv skiljer sig dock at fran olika
manniskor men de flesta kan formodligen skriva under foljande beskrivning som
Boverket, Trafikverket och Sveriges Kommuner och Landsting tagit fram:

En attraktiv stad &r en tétort, stor eller liten, som ménniskor girna vill vistas i
och som ar socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar. Den attraktiva staden ger
ménniskor en trygg plattform att bo, verka och leva i. (Wirsenius, 2015, s. 8)

Utover det ska den attraktiva staden utvecklas och ta vara pad sin specifika
karaktéristiska samt svara upp mot dess invénares behov. Den attraktiva staden betonar
dven hog tithet som ger nirhet till service och verksamheter. Att staden véxer inét
genom fortdtning leder till effektivare resursutnyttjande av till exempel infrastruktur
samtidigt som det mojliggor 6kad samverkan mellan ménniskor och foretag. Trots att
tit bebyggelse efterstrivas ska det finnas 6ppna gaturum dér ménniskor kan vistas och
umgas med andra. Slutligen beskrivs ocksa hur den attraktiva staden ska ge mojlighet
till resor och transporter for att invdnarna ska kunna tillgodose sina behov (Wirsenius,
2015).

2.3.3 Kommunen och planeringssystem

En kommun &r ett administrativt omrdde med lokal sjilvstyrning men med vissa
obligatoriska uppgifter sa som social omsorg, plan och byggfragor, bostdder samt milj6-
och hélsoskydd (Regeringen, 2015). Efter inférandet av en ny byggnadslag 1947 har de
svenska kommunerna fatt allt stérre inflytande 6ver den fysiska planeringen. En av de
fordndringar som byggnadslagstiftningen innebar var att kommunerna tilldelades réitten
att planldgga marken, istdllet for som tidigare markégarna sjdlva. Detta har sedan dess
gitt under bendmningen det kommunala planmonopolet, vilket innebdr att det ar
kommunen som avgdr var och nir bebyggelse fir komma till staind. Under tiden som
gatt sedan instiftandet av byggnadslagen har det fran politiskt hall funnits strémningar
som hédvdat att offentlig samhéllsplanering orsakar samhéllsproblem och att visst ansvar
bast skots av markdgarna (Stromgren, 2007). Att luckra upp den offentliga
planldggningen dr dock ndgot som nu motverkas med bland annat argument som “en
stark offentlig planering &r ett viktigt instrument som bor anvidndas i arbetet mot en
langsiktig hallbar utveckling” (Stromgren, 2007, s. 235). Dock menar Ullstrand (2008)
att staten har forlagt sitt ansvar pa kommunerna och att de i sin tur forvéntar sig att
privata sektorn ska skota allt fler av samhéllets skyldigheter. Enligt Khakee (2000) &r
samhdllsplanering och stadsutveckling som kommuner driver en medveten offentlig
aktivitet 1 vilken offentlig sektor har mdjlighet att dtgarda marknadsmisslyckanden. Han
fortsdtter med att beskriva den viktiga roll stadsplaneringen har pé lokal niva genom att
motverka externa effekter s& som miljoforstoring, trangsel och kriminalitet.

P4 kommunernas ansvar aligger att ta fram en &versiktsplan (OP). Oversiktsplanen ska
ange inriktningen och den lngsiktiga utvecklingen 1 kommunen och ddrmed redogora
intentionerna for anvindning av mark och vatten. Den 6versiktliga planeringen far vara
visiondr men ska innehélla realistiska mél och bor ga i linje med dvriga nationella och
regionala mél. Oversiktsplanen #r inte juridiskt bindande men ska aktualiseras varje
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mandatperiod och hallas levande for att bejaka fordndringar i samhéllet. Juridiskt
bindande dr emellertid detaljplanen (DP). En detaljplan &r ett dokument dar kommunen
utforligt beskriver ett specifikt omrédes framtida utveckling. Det dr utifrdn detaljplaner
som sedan planeringen genomfors. Trots att planmonopolet ligger p4 kommunerna har
lansstyrelserna den slutliga makten att godkdnna eller forkasta detaljplaner (Nystrom &
Tonell, 2012).

2.3.4 Offentlig upphandling

For att sékerstélla principen om likabehandling vid upphandling finns 1 Sverige lagen
om offentlig upphandling (LAO). Lagen reglerar hur kommuner, stat, landsting och
andra offentliga myndigheter ska skota sina bestillningar av varor och tjanster (NE?,
2016). I Sverige star kommunen for en stor del av de ink&p av varor och tjdnster som
gors och har genom det makt att paverka miljon. Genom att till exempel vid
upphandling stilla krav pé att produkter och tjdnster ska vara miljovanliga har de chans
att pa ett omfattande sitt paverka omradet. Utover sjélva varan skulle det kunna handla
om att stdlla krav pa miljovénliga fordon eller distributionsmonster (Dablanc, 2011).
Dablanc (2011) fortsitter med att pétala att kommunen genom att visa sig vara
ansvarstagande géllande miljévinliga atgirder dven kan ses som ett gott exempel for
den privata sektorn.
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3. Metod

3.1 Kunskapssyn

Vetenskapsteori brukar vanligtvis delas upp 1 tvd olika huvudinriktningar; positivism
och hermeneutik (Thurén, 2007). Utifran positivismen ses kunskap som absolut, statisk
och har sitt ursprung 1 naturvetenskapen. Om kunskapssynen ddremot dr hermeneutisk
innebdr det att forskarens forhallningssitt d4r mer relativt, tolkande och soker efter
forstaelse. Hermeneutiken &r starkt forknippad med humanvetenskaperna men &dven
inom sambhéllsinriktade &mnen dr den en vedertagen kunskapssyn (Thurén, 2007).
Eftersom studier om citylogistik &r forankrat i den sociala verkligheten har det i
uppsatsen antagits en hermeneutisk kunskapssyn. Det innebdr att dmnet speglar de
strukturer och den ideologi som rader samt har en historisk koppling. Hur citylogistiken
bist effektiviseras dr ocksd det en tolkningsfraga utifrdn vem som uttalar sig, ideologi
samt syn pd stadsutveckling. Att forskaren antar denna kunskapssyn betyder enligt
Thurén (2007) ocksd att hen inte soker efter absoluta sanningar eftersom det inte
existerar utan delvis beror pa tolkaren.

3.2 Angreppssatt

Enligt Gren & Hallin (2003) finns det tre generella metoder for att skapa kunskap.
Dessa tre beskriver var forskaren har sin utgdngspunkt, 1 empiri eller 1 teori eller genom
en blandning av de bdda. Induktiv metod innebér att forskaren borjar med att samla
empiri for att sedan analysera denna i forhoppningen om att kunna formulera teori.
Genom ett deduktivt angreppssétt daremot tar forskaren avstamp i teori och studerar
sedan verkligheten for att se om teorin kan fa stod, eller falsifieras av empiri. Den tredje
metoden kallas abduktiv metod och vid anvindning av den skiftar forskaren fram och
tillbaka mellan teori och empiri under studiens tid. Abduktiv metod beskriver hur teori
och empiri ar titt sammanvavda och att det dr svért att utga frdn endast teori eller empiri
(Gren & Hallin, 2003). Den hér uppsatsen bygger pa den sistndmnda metoden eftersom
det tedde sig svart att genomfdra studien pa ett annat sétt. Problemformuleringen
upptécktes ute 1 falt. For att fa béttre forstdelse studerades teorier och begrepp samt
tidigare forskning av dmnet. Mot bakgrunden av mina erfarenheter samt genom
litteraturgenomgéngen viaxte fragestillningarna fram. Efter insamling av egen empiri
blev det d&ven behovligt att 1 viss mén omarbeta teoridelen.

3.3 Kvalitativ metod

Syftet 1 den hir uppsatsen handlar om att undersdka hur kommunerna arbetar mot béttre
citylogistik. P& grund av detta syfte och friagestidllningarnas utformning foll sig
kvalitativ metod som den naturliga forskningsstrategin. Detta eftersom d@mnet ar svart
att mdta pa ett kvantitativt sétt och att statistik inom omrédet dr nést intill obefintligt.
Eftersom kvalitativ metod soker forstaelse och vill reda ut processer ansdgs det
dessutom vara ett ldmpligare val. Kvalitativa metoder grundar sig i hermeneutisk
vetenskapssyn och innebér s& dven att metoden kréver tolkning av forskaren och att
kunskapen anses vara subjektiv. Kvalitativ forskning bygger frimst pd material som har
formen av ord men dven bilder ingér 1 denna kategori (Denscombe, 2009). Vi tolkning

18



av det insamlade materialet gar saledes inte komma ifrén forskaren egen forforstaelse
och att tolkningen kommer goras utifrdn forskarens uppfattning av situationen, text och
tal.

3.3.1 Fallstudie

Syftet 1 uppsatsen avser undersoka hur kommuner arbetar med citylogistik. Eftersom
Sverige bestdr av 290 kommuner innebar det att det inom ramarna for detta arbete
skulle vara omojligt att studera dem alla. Det ansigs déarfor lampligt att géra en
djupdykning i tvd kommuner, dven kallat fallstudie. Enligt Denscombe (2009) anvinds
fallstudie som forskningsmetod nir forskaren genom ett eller ett fital fall pa ett
djupgéende sitt vill redogora for hidndelser och processer. Genom att anvinda mycket {4
undersokningsenheter ger det mojlighet att genomgiende undersdka ett fenomen och
forhoppningsvis upptdcka saker som annars kanske gétt forbi. Att undersoka ett fatal
enheter ger en holistisk bild av situationen snarare én losryckta faktorer (Denscombe,
2009). Huruvida fallstudie dr en god metod har diskuterats flitigt och kritiker har
ifrigasatt metodens forskningsvérde eftersom den enligt dem inte mynnar ut 1 ndgot
generaliserbart. Flyvbjerg (2006) tar i sin artikel Five Misunderstandings About Case-
Study Research upp fem olika missuppfattningar géllande fallstudier och beméter dem.
Bland annat menar han att det 4r mojligt att generalisera utifran ett enda fall och att
fallstudier ar viktiga for att f4 en nyanserad bild av verkligenhet som inte annars ar latt
att fa. Han diskuterar att det ma vara svart att finna bevis, i den harda bemaérkelsen, men
att vi definitivt kan ldra oss mycket om verkligheten genom att studera ett eller ett fatal
fall inom ett avgriansat omrade. Det finns med andra ord skilda asikter om fallstudiens
mojlighet till att generalisera. Aven om de tv4 fallen i denna uppsats inte leder till nigra
bevis eller generaliseringar som andra kommuner fullt ut kan skriva under pé ger det en
indikation om hur det ser ut ute i kommunerna och vilka problem och 16sningar som
finns. Generaliseringar som gors utifrdin den hdr uppsatsen mdste dven beakta
varierande befolkningsstorlek, geografi och andra olika forutsittningar som skiljer de
svenska kommunerna at.

3.3.2 Urval av kommuner

Eftersom fallen i en fallstudie inte bor viljas ut slumpmaéssigt (Denscombe, 2009) var
forsta steget att skanna over flertalet kommuner 1 férhoppningen om att hitta ndgon som
stack ut eller verkade vara representativ. Detta kan dven enligt Flyvbjerg (2006) kallas
att gora ett informationsorienterat urval. Det vill sidga att valet av fall gors utifran
tidigare erhallen information for att det di &r littare att hitta ett fall med rikt pa
information. Till exempel kan forskaren vélja ett fall som &r avvikande eller extremt,
eller att forskaren anvéinder sig av ndgra fall som skiljer sig at. Flyvbjerg (2006) menar
dven att valet av fall inte behdver ha endast ett av de urvalskriterier utan att de kan
kombineras och pa sa sitt forse forskaren med en uppsj0 av information som kan
véndas och vridas pa utifran respektive urval.

Genom sokningar pa Google samt egna erfarenheter av flertalet kommuner 1 Skéne

visade det sig att arbetet med citylogistik 1 véldigt hog grad varierade sig fran kommun
till kommun. Vissa kommuner tycktes ha lagt ned mycket tid och resurser pa att arbeta
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med omradet medan begreppet for andra verkade vara betydligt mer frimmande. Darfor
tedde det sig intressant att vélja tvA kommuner vars arbete skiljde sig at och urvalet
utgick saledes utifran vad Flyvbjerg (2006) kallar fall med maximal variation. Malmo
var en av de kommuner bland dem som till synes arbetat mycket med citylogistik
medan Jonkopings kommun fanns bland dem som inte verkade ha haft ett aktivt arbete.
Bada kommunerna for dock sedan nagra éar tillbaka diskussioner om samordnad
varudistribution, en likhet som tedde sig intressant. Att de bdda kommunerna skiljer sig
at 1 storlek och befolkningsunderlag bidrog ocksa till valet. Pa sé sitt finns mojlighet att
kanske urskilja vilken betydelse storleken kan ha pa hur planeringen av citylogistik sker
och vad respektive kommun satsar pa att jobba med. Det gar dock inte bortse fran
likheter som finns och som enligt mig gor det extra intressant att titta pa just Malmo och
Jonkoping. Till exempel att bada ar regionhuvudstdader och har stabil befolkningsdkning
vilket gor att bdda stéller krav pa effektiv planering. Jonképing dr en kommun vars
invanarantal dr jdmforbar med flera andra kommuner 1 Sverige och kan déarfor ses som
ett typexempel bland dessa. Med Okande invénarantal dr det troligt att Jonkoping
kommer att stillas for samma utmaningar som Malmo har och det kan dérfor redan nu
vara intressant att ta reda pd hur de bédda ser pa utvecklingen och vikten av
kommunernas arbete med citylogistik.

Eftersom tid och resurser inte dr odndliga for en forskare gér det inte heller att ignorera
att val av fall dven blir en friga om bekvamlighet och praktiska dverviganden. I fraga
om praktiska overviganden far detta forst ske ndr de alternativ som tagits fram ar
likvirdiga (Denscombe 2009). Eftersom jag vill gora intervjuer pa plats blev jag av
ekonomiska och tidsmissiga skél tvungen att rdkna bort kommuner som lag allt for
langt bort. I och med att jag bor 1 Lund blev Malmo ett naturligt val eftersom det utdver
tidigare ndmna kriterier dven ligger nédra geografiskt sett. Eftersom jag kommer frén
Jonk6ping blev den staden aktuell trots att den ligger en bit bort.

Trots att invanarantalet skiljer sig mellan kommunerna kan de béda klassas som svenska
medelstora stidder. Detta medfor att de resultat som framkommer bést generaliseras mot
stider i liknande storlek. Aven det kan vara svért eftersom kommuners geografiska
placering, historia och karaktiristiska inte kan bortses frdn. Hade studien behandlat tva
sma kommuner sd hade resultatet formodligen blivit annorlunda. Sma kommuner valdes
dessutom bort med stod av Lindholm (2012) som skriver att de flesta smd kommuner,
det vill siga de med farre d&n 10 000 invénare, inte har nidgon som jobbar med
godstransporter och att de inte ser urbana godstransporter som ett problem.

3.3.3 Jonkopings kommun

JonkSpings kommun dr beldget precis sdder om Vittern, har en befolkningsméngd pa
133 310 (2016) och har 1 manga ar haft en stadig befolkningstillvdxt. Jonk&ping som ar
kommunens storsta stad dr utdver det dven regionhuvudstad 1 Jonkopings lan dér savél
hogskola som ett antal stora myndigheter dterfinns. Kommunen trafikeras i nordsydlig
riktning av Europavdg 4 och genomkorsas av jarnvdgen som gir mellan Néssjé och
Falkdping. Hela kommunen har en yta pa 1480 km? (NE', 2016).
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3.3.4 Malmoés kommun

Malmos kommun betecknas ofta som Malmo stad och ar beldget 1 sydvéstra Sverige
med Danmark 1 vister. Kommunen har de senaste trettio aren haft stabil
befolkningstillvdxt och har i1 dagslaget 322 574 (2016) invénare. Malmo stad é&r
regionhuvudstad 1 Region Skane och i1 kommunen éaterfinns bland annat hogskola,
Skanes universitetssjukhus samt en rik handelsverksamhet. Kommunen ligger dven 1 ett
omrade med rik jordbruksmark och har dirfér en betydande livsmedelsindustri. Med
flera korsande Europavdgar och hamnomrade &dr kommunen &dven ett betydande
transportcentrum. Hela kommunen har en yta pa 157 km* (NE?, 2016).
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Figur 4. Karta 6ver sddra Sveriges kommuner. De omrdden som &r markerat i blatt visar Malmés
kommun respektive Jonkdpings kommun. Av kartan framgar att kommunernas ytstorlek skiljer sig
markant.

3.3.5 Urval av intervjupersoner

Eftersom fragestéllningarna vill soka svar pa det overgripande arbetet med citylogistik
foll beslutet, efter en avvigning, pa att intervjua tjinstemin som fyller funktionen av
chef eller projektledare, snarare dn stadsplanerare. Att intervjua en planerare hade varit
vildigt intressant och formodligen belyst problematiken fran en annan vinkel, men
eftersom risken fanns att de inte satt inne pad samma information gillande det
overgripande arbetet foll valet p4 den andra kategorin personer. Amnet ir inte vida
utbrett och det var darfor enkelt att f4 kontakt med rétt person som hade relevant
information inom &dmnet. Ytterligare ett alternativ hade kunnat vara att prata med
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kommunpolitiker, eftersom det d&r dem som tjdnstemannen maste forhalla sig till. Dock
kéndes det mer rimligt att tjinstemédnnen var mer insatta och uppdaterade 1 &mnet. I en
storre undersokning hade det varit intressant att &ven fa politikernas bild av omradet.

3.4 Intervju

Enligt Denscombe (2009) passar intervju bra nir forskaren sdker svar pa processer och
vill f4 en djupare insikt 1 hur ett arbete ser ut, vilket ldmpar sig bra till min
undersokning. For att fa ut mesta mojliga av intervjuerna anvinds semistrukturerade
intervjuguider. Detta innebér att forskaren har en lista med frigor som hen {4 svar pd
under intervjun men att detta gors pa ett betydligt mer ledigt och flexibelt sitt dn vid
strukturerade intervjuer. Genom detta tillvigagangssitt ldmnas utrymme &t
intervjupersonen att sjdlv utveckla sina synpunkter och tala mer fritt kring de olika
frigorna (Denscombe, 2009). Frigorna i intervjuguiderna formulerades mot bakgrund
av de teorier och den tidigare forskning som aterfinns 1 tidigare kapitel. 1
litteraturgenomgangen fanns ord och begrepp som forekom frekvent och som verkade
centralt for uppsatsens fragestédllningar. Kring dessa ord byggdes sedan intervjufragorna

upp.

Sammanlagt gjordes tre intervjuer. Tva av intervjuerna gjordes med tjdnstemin pa
Jonkopings kommun och den tredje gjordes med en tjinsteman pa Malmo stad.
Anledningen till att inte lika ménga intervjuer gjordes med respektive kommun var av
den enkla anledningen att tjinstemannen pd Malmo stad besatt kunskap pa hela omradet
som uppsatsen Onskar soka svar pa, medan den information jag sokte var uppdelat pa
tva personer 1 Jonkdpings kommun. Pa grund av detta gjordes tre olika intervjuguider
(se bilaga 1, 2, 3). Tvéa olika till tjinstemdnnen i JonkOping, vilka sedan tillsammans
anvéndes for intervjupersonen pa Malmo stad. Ett utkast av intervjufrdgorna skickades
ut 1 forvag eftersom tva av intervjupersonerna ville ha chans att forbereda sig. Utifran
fragestdllningarnas karaktir ansags det inte finnas ndgon risk med att 1dmna ut frdgorna
tidigare utan det betraktades snarare som fordelaktigt, samt att det tydde pa visat
intresse for uppsatsen. I resultat & analysdelen kommer information fran intervjuerna
att refereras till intervjuperson 1, intervjuperson 2 och intervjuperson 3.

Tabell 1. Information om de tre olika intervjuerna.

Intervjuperson | Foretag Position Datum Langd
Intervjuperson 1 | Jonkopings Upphandlare/Projektledare | 2016-12-01 | 45 min
kommun e-handel & samordnad
varudistribution
Intervjuperson 2 | Jonkopings Avdelningschef 2016-12-02 | 40 min
kommun Utvecklings- och
trafikavdelningen
Intervjuperson 3 | Malmo stad Projektledare 2016-12-06 | 80 min

godstrafikprogram &

Samcity
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3.4.1 Intervjuareffekten

I de flesta sammanhang uppfattas personer olika beroende pa identitet. S& dr dven fallet
vid ett intervjutillfille. Enligt Denscombe (2009) ér alder, kon och etniskt ursprung
speciellt faktorer som paverkar andra méanniskor. Den sd kallade intervjuareffekten
innebdr en eventuell snedvridning i1 svaren som forskaren far fram, just pa grund av den
personen som utfor intervjun. Det kan handla om intervjuarens identitet men dven att
egna asikter eller attityd lyser igenom 1 intervjun och att det pd s& sdtt gor att
intervjupersonen inte delar med sig av viktig information eller inte svarar arligt
(Denscombe, 2009). Efter att ha reflekterat dver intervjuareffekten fanns det chans att
battre forbereda mig och att vara medveten om min eventuella pdverkan. Eftersom valet
av dmne inte dr sdrskilt kontroversiellt eller kédnsligt verkar det dock rimligt att svaren 1
stor utstrickning kan anses pélitliga och att forskarens identitet inte paverkade. Andock
ligger det 1 tiden att jobba pd héallbara och miljovénliga sitt sd det skadar inte att vara
medveten om att information kan komma att framstillas pa ett mer positivt sitt. Detta
for att kommuner mojligtvis vill framstélla sig som d@nnu mer hallbara, attraktiva och
vilfungerande an de ar.

3.4.2 Genomforande av intervjuer

Samtliga intervjuer genomfordes, utifrdn deras Oonskemdl, pd respektive tjanstemans
arbetsplats 1 speciellt avsatta motesrum. Det kdndes som det mest rimliga och
smidigaste sittet att fa till intervjuerna. Bade ljudupptagningar och faltanteckningar
gjordes under intervjuerna, vilket underlittade att vid senare tillfdllen kunna gé tillbaka
och lyssna eftersom minnet kan vara ganska opélitligt. Denscombe (2009) menar dven
han att inspelning &r att foredra eftersom de kan kontrolleras av andra forskare samt ger
en exakt dokumentation av intervjun. Dessvérre menar han att det 1 inledningsskedet
kan hdmma intervjupersonen och att de inte védgar Oppna sig. Vidare ger
ljudupptagningar inte ndgon information om personens ansiktsuttryck eller
gestikuleringar.

Vid tvd av tre intervjutillfillen var det svart att folja den medtagna intervjuguiden
eftersom intervjupersonerna tenderade att prata véldigt mycket och sjdlva kom in pa
andra delar 1 intervjun. Detta forsvdrade mitt arbete eftersom det ibland var svért att ha
kontroll pd vilka frigor intervjupersonen verkligen hade svarat pa eller endast snuddat
vid. Intervjuerna har i efterhand transkriberats i den man det ansigs nédvandigt. Vissa
delar av intervjuerna har till punkt och pricka noterats ned, medan stddord har skrivits
pa de delar som inte direkt gav svar pa fragestillningarna.

3.5 Skriftliga kallor

Enligt Denscombe (2009) uppmuntrar fallstudie som metod till anvindningen av flera
datakillor, eftersom de pé& sa sétt kan bekrédfta varandras information och styrka
tillforlitligheten. Genom att utdver intervjuerna med tjdnstemédnnen dven anvinda mig
av skriftligt material bildas siledes en metodkombination som kan uppfylla detta
(Denscombe, 2009). De skriftliga kéllorna som jag hdmtat information ifran ar
kommunernas egna dokument 1 form av Oversiktsplaner, befolkningsprognoser och
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godstrafikprogram. Dessa kéllor har frimst anvints i1 inledningsskedet for att fi en
forforstaelse och en overgripande bild av kommunerna samt hur de lyfter dmnet
citylogistik.

3.6 Empirisk trovardighet

For att svara pa uppsatsens fragestillningar har jag valt att anvinda mig av bade
skriftliga kéllor och intervjuer. Genom att kombinera de tvd informationskillorna har
analysen fatt ett bredare underlag vilket i sin tur kan ge studien bittre traffsikerhet och
genom det hogre trovardighet. I akademiska sammanhang brukar det hir refereras till
frigor om huruvida studien visar matt pa reliabilitet och validitet (Thurén, 2007).
Reliabilitet innebédr att undersdkningen som gors ska kunna upprepas atskilda ganger
och utmynna i samma utfall. Validitet betyder att metoden som anvints anses exakta
och traffsdkra samt att de ger svar pa det som efterfragas (Thurén, 2007). Att jag avser
anvdnda mig av kvalitativ metod gor det dock svérare att utgd ifran tidigare nimnda
kriterier. Det dr till exempel 1 princip svart att terupprepa en intervju vid ett senare
tillfalle eftersom det dr svart att skapa exakt samma situation. Speciellt eftersom en
semistrukturerad intervjuguide styrs utifrdin béde intervjupersoner och intervjuarens
foljdfrigor (Denscombe, 2009). A andra sidan verkar det inte troligt att ny relevant
information skulle ha kommit fram vid ett annat tillfdlle, utan i sddana fall frimst andra
formuleringar och nyanser av @mnet. Med detta sagt har studien haft validitet och
reliabilitet som ledstjdrna och eventuella brister kunnat minimeras.
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4. Resultat och analys

I denna del kommer de empiriska resultaten lyftas och diskuteras. Resultaten kommer
att kopplas till de teorier och begrepp som ar forklarade 1 tidigare avsnitt. Syftet med
uppsatsen dr att undersdoka hur kommunerna arbetar mot béttre citylogistik, och for att
svara pa det dr detta kapitlet uppdelat utifran de tre vigledande fragestéllningarna som
handlar om kommunens drivkrafter, roll och arbetssitt. Eftersom fragorna &r tatt
sammankopplade sd kommer de dven hir 1 resultat och analysen av naturliga skil berora
varandras omraden. Skillnader och likheter mellan Malmé stad och Jonkoping
kommuns arbete med citylogistik dskadliggoras och diskuteras. Kapitlet inleds med ett
resonemang om hur begreppet citylogistik har lyfts 1 de bAida kommunerna.

4.1 Begreppet citylogistik

I litteraturen visade det sig att definitionen av vad citylogistik &r skiljde sig at mellan
olika forskare. Likasa finns det en otydlighet i kommunernas syn pd vad citylogistik
innebdr och vilket ord de anvinder sig av nir de syftar pd arbete inom detta omréade.
Intervjuperson 3 sdger att definitionen av citylogistik blivit slentrianmissig men anser
att det handlar om urbana godstransporter i1 staden, vilka avser bade privata och
kommunala floden. De tvd intervjupersonerna frdn Jonkopings kommun hade olika
definitioner dir den ena bendmnde det som varudistribution i1 vilket hen bade
inkluderade kommunala och néringslivets varor. I den andres 6gon var dédremot
citylogistik endast ndringslivets varor. I en forsta mailkontakt med Jonkopings kommun
sa bdda att de inte hade nédgot aktivt arbete gillande citylogistik. Vid intervjutillfallena
framkom det dock att det visst skedde arbete inom omradet, men att de inte bendmnde
det som citylogistik (Intervjuperson 1 & 2).

Den tvetydighet som rader kring vad begreppet citylogistik inbegriper indikerar hur
komplext omrddet ar. I bade litteraturen och kommunerna finns det olika uppfattningar
om huruvida citylogistik avser endast det privata ndringslivet, eller det privata
ndringslivet och offentliga floden. Som Lindholm (2012) skriver &r godstransporter
overlag ett eftersatt omrdde och att speciellt logistiken av urbana godstransporter inte
uppmirksammats tillrdckligt. Att dmnet forst de senaste aren kommit upp pa agendan
kan forklara genom att det finns skilda &sikter om vad begreppet innefattar och att det
kan leda till viss misskommunikation. For att lyckas effektivisera arbetet mot bittre
citylogistik 1 kommuner skulle det kunna tinkas underlitta om det fanns en gemensam
bild av vad som inkluderas 1 termen.

4.2 Kommunens drivkrafter

4.2.1 Den attraktiva staden
Som tidigare beskrevs i teoridelen inkluderar hallbarhetsbegreppet tre olika delar; savil

ekonomisk som ekologisk och social hallbarhet. ”The Planner’s Triangle” beskrev hur
konflikter uppstar mellan de tre olika hérnen 1 héllbarhetsbegreppet och hur viktigt det
ar att alla tre beaktas i stadsplaneringen (Campbell, 2012). Urbana godstransporter beror
alla tre och det visade sig att alla tre bade direkt och indirekt nimndes som drivkrafter
for kommunernas arbete mot bittre citylogistik. Tjansteménnen valde dock att i hog
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utstrickning tala om det 1 termer av “den attraktiva staden” (Intervjuperson 2 & 3).
Intervjuperson 3 beskrev det som en nodvindighet att skapa en attraktiv stad men
patalade att vad det innebdr varierar mellan kommuner, politiker och personer. Hen
fortsatte med att beskriva det som en stadsmiljo dir ménniskor kan kénna att det ar
tryggt, sdkert, attraktivt, mysigt och trevligt och vidare att det di &r jobbigt for de som
shoppar om de maste tringas med stora lastbilar.

[...] i forlaingningen sé& inser alla ocksd att om vi inte kan hantera att fa plats med
varuleveranserna och avfallsflodena sa kan vi inte heller vixa som stad och da blir vi
inte attraktiva varken for foretag som vill etablera sig i Malmo eller for ménniskor som
vill bositta sig i Malmo6. Och det ar klart att d4 kan vi inte vdxa och uppna de
malsdttningar vi har kring att bli en attraktiv stad och att blomstra som vi vill.
(Intervjuperson 3)

Aven intervjuperson 2 menar att deras storsta drivkraft att jobba med citylogistik
handlar om hur ménniskor upplever stadsrummet och att de vill skapa ett trivsammare
centrum som &r trafiksdkert och attraktivt. Pa det hela taget liter det som att bada
kommunernas huvudsakliga drivkraft dr just for att gora staden attraktiv, vilket da tyder
pa att de fokuserar pa de lokala angeldgenheterna snarare dn de globala. Precis som
Walter (2013) skrev har konkurrensen mellan stdder 6kat och strdvan efter att attrahera
manniskor och kapital blivit allt viktigare. Kopplat till det tyder det pa att bada
kommunerna har vissa ekonomiska incitament till att arbeta med citylogistik, trots att
dven miljdmidssiga och sociala bitar ingdr 1 begreppet “den attraktiva staden”.
Ytterligare en anledning till att Jonkopings kommun anser citylogistik dr viktigt ar
eftersom stora lastbilar kér sonder saker ute pa gatorna (Intervjuperson 2). Aven det kan
kopplas till ekonomiska incitament eftersom det bdde tar tid och pengar att dterstélla
forstorda saker.

Den frimsta drivkraften som foranledde Jonkopings kommuns arbete med just
samordnad kommunal varudistribution var ddremot 6nskan att minska antalet backande
lastbilar pa skolgirdar samt att det var ett miljoprojekt (Intervjuperson 1 & 2). Det tyder
pa att det finns ett tydligt socialt perspektiv i fokus och att kommunen manar om
barnperspektivet. Andra tecken som tyder pa att bade Malmé stad och Jonkopings
kommun arbetar med citylogistikfrigan av sociala skél framholls genom att bdda talade
om stora lastbilar och godstransporter som ett trafiksdkerhetsproblem. Det framkom
aven att det buller som urbana godstransporter ger upphov till dr onskvirt att minimeras
med tanke pé sociala skil (Intervjuperson 1, 2 & 3).

Trots att ”den attraktiva staden” lag 1 fokus sa ndmnde intervjuperson 2 i1 férbifarten att
det dr en miljoangeldgenhet. Intervjuperson 3 tryckte desto mer pa miljofaktorn som
drivkraft genom att beskriva hur godstrafiken &r overrepresenterad nir det géller utslapp
av bade lokala luftfororeningar och klimatpaverkan. Det visade sig alltsd att bada
kommunerna mer eller mindre hade alla tre delarna i héllbarhetsbegreppet som
drivkrafter i arbetet mot battre citylogistik.
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4.2.2 Utmaningar annu inte ohanterliga

I Jonkopings kommuns Oversiktsplan (2016) omnidmns inte citylogistik och det skrivs
inte ménga ord om godstransporter. Det har visats sig finnas en viss diskrepans mellan
de skriftliga dokumenten jag funnit frdn Jonk&pings kommun och vad som framkommit
1 intervjuerna. Det ter sig som att de arbetar 1 storre omfattning &n vad dokumenten
visar. Malmo stad ddremot lyfter &mnet som viktigt i sin dversiktsplan (2014) samt har
tagit fram riktade dokument som berdr citylogistik och urbana godstransporter. Det
visar pd Malmo stads visioner och att de identifierat problem som de d&mnar arbeta med.
Samtidigt som de har uttalade mal och strategier menar intervjuperson 3 dnda att det ar
andra omstidndigheter som gor att arbetet tenderar att ga langsamt. Det dr intressant att
det vid samtal med bdda kommunerna dykt upp andra saker som spelat stor roll och som
gett fler nyanser vilka inte framkom genom dokumenten. Kanske beror det pa
begreppsforvirringen eller att som intervjuperson 3 beskriver hur intresset fran
ledningen blivit mindre samt att bostadsbrist och sociala problem i Malmo tenderar att
vara mer hogprioriterade fragor.

Trots att bade intervjuperson 2 och 3 har ndmnt ett antal anledningar och drivkrafter till
varfor kommunerna jobbar med citylogistik menar de bada att problemen med
citylogistik 1 deras stdder d@nnu inte &r si stora. Intervjuperson 2 sdger att det dock
kommer att bli en allt viktigare frdga framOver men ndmner inte varfor. En av
anledningarna till varfor intervjuperson 2 tanker att frigan kommer att bli mer aktuellt
skulle kunna vara den snabbt vixande befolkningen 1 kommunen, i kombination med
den fortdtning som sker. I bAde Malmo stad och Jonkopings kommun ar just fortitning
en strategi som effektivt anvinds (Intervjuperson 2 & 3). Det kommer leda till fler
manniskor pd samma yta, med allt vad det innebir. Intervjuperson 3 uttrycker det som
foljande:

Vi véxer och det finns prognoser som sédger att vi kan komma att vixa véldigt snabbt
framover. Och da stiller det sdklart nya krav pa att vi bygger mer bostdder men ocksa
att vi hanterar trafikflodena. D4 blir det ju mer varufléden och avfallsfloden med fler
manniskor titt. Vi har pratat mycket om att véxa inat i Malmo, dels for att vi ar en tight,
alltsa rent geografiskt, en ganska tight kommun. (Intervjuperson 3)

Aven Jonkdpings kommuns befolkningsprognos for 2025 visar att kommunen de
ndstkommande 10 aren kommer att vixa med cirka 16 000 invanare (Jonkopings
kommun, 2016). 16 000 fler personer som ska handla mat och klidder, f4 soporna tomda
och dta pa restaurang kommer sannolikt leda till 6kade godstransporter 1 kommunen.
Fragan en kan stilla sig r nir arbetet pa riktigt ska sitta fart? Ar det nu i forebyggande
syfte som kommunen bor starta godstrafiknitverk, utbilda planerare och aktivt planera
for 6kande transporter eller dr det nér kaos utbryter? Malmo stad har paborjat det arbetet
men intervjuperson 3 fortsdtter med att beskriva hur ménniskor tenderar att vara véldigt
reaktiva och att det dven speglar hur arbetet med citylogistik skots. Hen uttrycker det
som foljer:
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Niér det [citylogistiken] blir riktigt kaos. D& kanske vi pd kommunen pé riktigt borjar
fundera pa vad vi ska gora at detta. S& dr det. Och det &r bara sa det dr och da drivs
utveckling framat for att dd maste det hinda négot. [...] D& gar det alltid att 16sa saker
som innan kdnns valdigt svéra. (Intervjuperson 3)

4.3 Kommunens roll

4.3.1 Uppna miljomal

Kommunens roll dr bland annat att se till att samhéllet planeras pa ett sétt som gar i linje
med riksdagens miljomaél. De nationella miljomaélen kan ldttare uppnds om kommunen
genom en god planering pa lokal niva beaktar sddant som péverkar klimatet och luften
samt frimjar en trygg och sdker miljo (Naturvdrdsverket, 2016). I arbetet mot béttre
citylogistik kan kommunens roll ses som ansvariga dver bland annat detta. Ullstrand
(2008) forklarar hur staten ger storre ansvar at kommunerna att skdta samhélleliga
uppgifter och att kommunerna 1 sin tur hoppas pa att den privata sektorn ska skdéta det.
Taniguchi & Van Der Heijden (2000) menar att mdnga av de projekt som startas inom
citylogistik gors av privata aktdrer men att det ocksd finns ett behov av stod fran
offentlig sektor. Om transportbolag tjdnar pengar pa att samordna transporterna sa gor
de nog gérna det men annars kan det tdnkas svart att motivera effektivare citylogistik ur
just sociala och ekologiska aspekter. Denna uppsats utgdr ifrdn kommunernas
perspektiv och det dr darfor svart att sdga ndgot om varfor privata naringslivet initierar
projekt inom citylogistik. Men utifrdn tanken att ndringslivet vill vinstmaximera é&r
formodligen inte miljoskdl huvudargumentet, eftersom det pa kort sikt inte direkt ar
vinstgenererande. Att jobba for miljon verkar hittills vara nadgot som 1 hog utstrackning
far ske fran offentligt hall. Intervjuperson 2 har uppfattat situationen liknande:

Jag tror det ar svart att paverka de privata transporterna eftersom de styrs av pengar. Det
ar ju ingen som driver ett transportbolag for att det dr jatteroligt att kora lastbil eller
jatteroligt att bdra paket. De vill ju dnda tjina pengar. Och det ar ju likadant med
butiksdgare, de vill ju i grunden tjdna pengar och det méaste de ju fér annars 6verlever de
inte. (Intervjuperson 2)

I samtal med intervjuperson 3 nér det géller samordnad varudistribution kom det fram
att det saknades politiska beslut att driva den fragan. Som tjdnstemén kan det vara svart
driva pa och veta sin roll om det saknas tydliga direktiv uppifran. For att pd allvar satsa
pad klimatvénliga 16sningar och dra ner pa transportsektorn miljoutslédpp krdvs en
ledning som leder i den riktningen. Men intervjuperson 3 beskriver pa foljande sitt hur
just arbetet med citylogistik dr extra svért till skillnad mot andra ansvarsomraden som
kommunen har:

Jag tror att kommunens roll i den hér fragan &r mycket mer komplex &n nir det géller
cykeltrafik eller kollektivtrafik eller gangtrafik for hir &r det s& manga kommersiella
intressen, privata aktorer, branschorganisationer, och kommunens roll &r inte sjalvklar
pa nagot sitt. Det 4r mer komplext nér det giller godstrafiken och da famlar man lite
som kommun kan jag sdga. (Intervjuperson 3)

28



Utéver att uppnd just miljomélen pekar Lindholm (2012) pd att en effektivitet i
handskandet av citylogistiken ger positiva effekter pd dven sociala och ekonomiska
omréden. Aven de dr omrdden som kommunen delvis har ansvar dver, och precis som
tidigare ndmnts anledningar till varfor de anser arbetet med citylogistik viktigt.

4.3.2 Oppna upp for samverkan
I litteraturen forklaras begreppet Private-Public Partnership (PPP) vara ett arbetssitt

som skulle kunna leda till battre citylogistik (Browne et al., 2004). Konceptet bygger pa
samverkan och just samverkan kom att diskuteras vida 1 intervjuerna. Alla tre
intervjupersonerna var eniga om att samverkan var vigen framét men att det inte var
sjalvklart hur det skulle ske och pé vilka premisser. Kommunens roll skulle hir kunna
ses som en initiativtagare for just 0kat samarbete men dven agera som ”spindeln 1
ndtet”. I Jonkdpings kommun finns inget direkt samarbete for citylogistik eller ett
nitverk dér fragor kopplade till citylogistik 16pande diskuteras (férutom samordnad
kommunal varudistribution). Ddremot finns ett samarbete med -cityforeningen i
Jonkoping city dér fragor kan tas upp och ocksd gors nir det uppkommer problem
(Intervjuperson 2). I den bredare bemérkelsen av (PPP) tar Browne (2004) upp att de
viktigaste bitarna for att forbéttra citylogistiken dr att fora dialog och arbeta med
kunskapsspridning. Malmo stad dr sammankallande for ett godsnédtverk som arligen har
tre moten. I nitverket medverkar Sveriges dkeriforetag, fastighetségare, citysamverkan
(butiker, fastighetsigare och kommun) offentliga myndigheter, Region Skéne,
Trafikverket och ndgra privata ékerier (Intervjuperson 3). Intervjuperson 3 menar att det
ar en viktig plattform dér olika aktorer lyfter det de ser som problematisk men sdger
samtidigt att det ar svart att hitta gemensamma ndmnare nir de olika aktorerna drivs av
olika saker. Hen hivdar att kommunen har en viktig roll externt genom att:

[...] kunna lyssna in vilka 6nskemal som finns, vilka behov som finns och hur de kan
synkroniseras mot vara interna malséttningar for staden och hur vi kan hitta losningar
som faktiskt uppfyller behoven for de privata aktérerna nér det géller distribution och
avfall. Hur vi kan jaimka mellan de behoven och véara mal i planeringen. (Intervjuperson
3)

Intervjuperson 2 instimmer 1 att det dr svart att hitta gemensamma ndmnare mellan
olika aktorer och att hitta samarbetsformer som fungerar. Hen menar dock att det ar
nyckeln.

Vi har ju forsokt jobba tillsammans med Jonkoping city som &dr var cityforening dér
manga néringsidkare dr med for att forsoka fa dem att styra nér varor ska komma olika
tidpunkter och forsokt fa dem att vilja tidpunkt, typ av fordon. Sen &r det jattesvart, alla
forsoker hitta liksom enklare och billigare sitt att skota sin varudistribution pa och da
blir det tyvirr storre och storre fordon. (Intervjuperson 2)

I Jonkopings kommun var det dock sjdlvklart att det var de som skulle starta upp den
kommunala samordnade varudistributionen och att det skulle vara omdjligt for
néringslivet att styra (Intervjuperson 1). Men om det ska till en samordning av dven det
privata néringslivets varor sd sidger intervjuperson 2 féljande:
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[...] det dr ju samverkan som dr det viktiga som man maéste gora. Sen tror jag ju att om man ska
fa det funka s& maste kommunen vara med och ga in och ta en del av kostnaden for det. Men
sen ar det vil egentligen inte hallbart att i ldngden att skattekollektivet ska ga in och betala for
denna typ av verksamhet i ldngden. (Intervjuperson 2)

Hen menar alltsd att kommunen skulle behova ga in som delfinansidr i niringslivets
verksamhet for att det skulle fungera att samordna transporterna. Liksom hen ndmner att
det inte dr hallbart 1 1dngden s ar fragan om det ligger p4 kommunens axlar? Dablanc
(2007) trycker pa att det dr en stor risk for en kommun att starta och subventionera
tjénster for néringslivet men menar dven att ingen aktér inom citylogistik anser sig
ansvariga. Allen & Browne (2010) skriver att stadsplanerare kan komma att pa ett eller
annat sitt behdva kontrollera transporter 1 staden, men specificerar inte pa vilka sétt.
Kanske ér det (subventionering) en vég att ga om problemen véxer. Intervjuperson 2
fortsdtter med att beskriva att bekymren dnnu inte varit tillrdckligt stora for att en
ndringsidkare skulle vara villig att betala for en sadan tjénst och att kommunen inte 1
dagslaget dr villig att ha den rollen och sjdlva ta kostnaden. Hen menar att kommunens
snarare vill forsoka forbéattra citylogistiken pd annat sitt, genom till exempel
fordonsldangder och fordonshgjder.

4.4 Kommunens arbetssatt

4.4.1 Samordnad varudistribution

Ett projekt som Jonkopings kommun tillsammans med tvd kranskommuner (Habo &
Mulljo) har opererat sedan drygt ett ar tillbaka &dr samordnad kommunal
varudistribution. Projektet startade for fyra ar sedan utifran politikens dnskemal om att
kommunen skulle se dver sina transporter eftersom de var medvetna om att de hade
manga leverantérer och mycket gods. Det fanns inga konkreta mal formulerade men
arbetet initierades frimst utifrdn att det var stora problem med tunga backande fordon
pd skolgdrdar samt att de sdg samordnad varudistribution som ett miljoprojekt
(Intervjuperson 1). Antalet transporter har sedan start minskat med 50 % men innehaller
fortfarande samma varuvolym. Sammantaget menar intervjuperson 1 att arbetet har lett
till en betydande minskning 1 miljopaverkan men den storsta positiva effekten har varit
att mottagarna far betydligt farre leveranser. Hen namner dock att det dr valdigt svért att
rdkna pd hur stora vinsterna ar eftersom det dr vildigt svért att méta alla transporter
innan. Men utifran en forstudie de gjorde fick de fram att ett av kommunens kontor pa
cirka 450 personer fick leveranser 14 av 15 arbetsdagar och att det 1 hog utstrackning
var papper, pennor och postitlappar som levererades (intervjuperson 1). Andra
kommunala institutioner sd som skolor, dldreboenden och vardcentraler krdaver dock
andra typer av varor vilka kan vara nédvindiga att levereras dagligen.

I Malmo finns ingen samordnad kommunal varutransport men dmnet har diskuterats
och det har gjorts flera forsok och utredningar sedan bdrjan av 2000-talet
(Intervjuperson 1). Hen menar dock att projektet foll bland annat pd grund av ett
trogarbetat upphandlingsuppldgg inom kommunen samt att det var svirt att
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omforhandla avtal med leverantérerna. Hen ville veta vilken prisskillnad det skulle bli
om leverantoren bara levererade till en distributionscentral istdllet for till alla
mottagningspunkter, men detta var inget som leverantdrerna ville avsldja, &n mindre
forhandla bort. Hen menar att pa grund av detta samt andra bitar s& dr det svért att i en
stad med Malmos storlek stdlla om till kommunal samlastning. Hen tilligger att
problemet i1 grund och botten dr att det 1 Malmo stad inte finns ndgot politiskt beslut pa
att de ska ha kommunal samlastning vilket leder till att de inte kan driva frdgan och
utover det sd finns det ingen forvaltning som ser det som sin uppgift att driva det till
politiken (Intervjuperson 3).

Senast gjordes ett projekt som kallas Samlastning 1 City (Samcity) dar Malmo stad,
finansierat av Vinnova, forsokte samordna bade kommunala och privata floden
(Intervjuperson 3). Léardomar frén det projektet menar intervjuperson 3 var att
kommunen inte ska eller bor ta sd aktiv roll utan att de mer ska ta rollen av en facilitator
eller genom att underlétta och stodja privata initiativ. Stérsta problemet menade hen var
juridiskt och ideologiskt det vill sdga att kommunen skulle ga in och agera pa en tydligt
konkurrensutsatt privat marknad. Géllande kommunens roll uttrycker hen det som:

Det krévs en vildigt kraftig reglering for att na ndgon form av samlastning i city och dir
ar inte vi. Och vi ska heller kanske inte ldgga oss i1 for mycket hur det fungerar i dag. Vi
kanske ska ha en mer tillbakadragen roll och hjdlpa branschen att hitta effektiva
l6sningar. Det handlar om att hitta systemets mest effektiva 16sningar. Och det ar ofta
inte det samma som de olika aktdrernas optimeringar. Alla aktdrer optimerar utifran sin
verklighet men summan av kardemumman blir &nd& suboptimerad i ndgon mening for
att det inte finns en operatdr som har alla kunderna. (Intervjuperson 3)

Bédde Taniguchi (2014) och Crainic et al. (2009) har lyft samordnad varudistribution
som ett vinnande koncept for béttre och effektivare citylogistik men beskriver inte
ndrmre om det avser badde kommunala och privata godstransporter. I bdda kommunerna
Jonkoping och Malmé har samordning av varudistribution varit uppe pd tapeten.
JonkSping har tagit steget och infort det for kommunala varor medan det 1 Malmo stad
av olika anledningar last sig. Jonkopings kommun har sett mojlighet att anvénda
samordnad varudistribution som ett sitt att skota godstransporterna av de kommunala
varorna och har tilldtit distributoren att mellan de stoppen ldmna av varor hos privata
aktorer. De har dock utdver det svart att tdnka sig hur de skulle kunna styra de privata
transporterna och sédger att det finns en grazon géllande hur mycket kommunen kan
paverka néringslivets transporter (Intervjuperson 1). Eftersom de &dven tillater
transporterna att stanna pé andra stillen &n kommunens egna bidrar det till att en lastbil
vid ett annat tillfdlle slipper kora till de stoppen som ligger ”emellan”. Pa sd sitt har
systemets optimerats. Det blir farre transportfordon vilket innebdr mindre trdngsel,
mindre buller och mindre avgaser vilket ar positivt ur bade ekologisk, ekonomisk och
social hallbarhet.

Intervjuperson 3 menar att for att samordnad varudistribution verkligen skulle ge
effekter behover alla aktorer vara 1 samma system, ndgot som hen menar kinns
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osannolikt. I alla tre intervjuerna framkom dven problematik med att kommunen ska ga
in och agera péd en konkurrensutsatt privat marknad. Khakee (2000) menar ddremot att
den offentliga sektorn genom stadsplanering har mdgjlighet att &tgérda
marknadsmisslyckanden (Khake, 2000). Fragan dr huruvida de negativa externaliteterna
som godstrafiken bidrar med leder till ett marknadsmisslyckande som borde atgirdas av
kommunen? Taniguchi (2010) & Crainic et al. (2009) diskuterade tidigare att flera av de
privata initiativ som funnits med samlastning 1 andra ldnder har fungerat tack vare att
lokala myndigheter varit med och finansierat. De menar att niringslivet pa eget bevag
inte driver igenom samlastningsprojekt eftersom det blir mer kostsamt, 1 alla fall 1 ett
inledningsskede. Trots det stiller sig dock de bdda kommunerna skeptiska eftersom de
inte tycker det dr hallbart att kommunen med skattepengar ska finansiera niringslivets
verksamhet (Intervjuperson 2 & 3). Detta resonemang tyder péd stora svérigheter att
uppna ett lyckat samarbete. Som Malmo stad dven tidigare ndmnde var inte
leverantérerna villiga att avsldja prisskillnader 1 olika leveransformer, ndgot som ar
forstaeligt eftersom privata néringslivet ofta har ekonomiska incitament men vilket
likval gor det svart att fa igenom samordnad varudistribution.

En skillnad som verkar spela roll dr dven befolkningsunderlaget. Aven om de bada
kommunerna klassas som svenska mellanstora stider har Malmo stad 200 000 fler
invénare dn Jonkopings kommun. Detta gor av naturliga skél att omstruktureringen till
samordnad kommunal lastning blir mer omfattande. Jonkopings kommun har utbildat
2000 personer 1 att bestdlla varor genom detta nya system (Intervjuperson 1). I en
kommun med Malmoés storlek skulle det ddremot vid en liknande satsning innebéra
utbildning av 6000 personer, vilket dr en avsevérd skillnad. Vi ser dven vilken skillnad
det gor nér politiken dr med och fattar beslut. Tjdnstemannen frdn Malmoé kommun
beskrev hur deras arbete med samordnad kommunal varutransport stod och stampade
for att det saknades politiskt beslut. Jonkopings kommun ddremot fick besked fran
politiken att se dver godstransporterna, vilket ledde till deras samordnade kommunala
varudistribution. Det belyser hur viktigt det ar att politiken tar beslut som gar 1 en
riktning mot ett hallbarare samhélle.

I samband med Jonkopings kommuns projekt att samordna de kommunala
varutransporterna har dven stora fordndringar skett géllande bestillningsmonstret.
Tidigare kunde bestéllningar skickas ivdg omgiende vid behov men nu sker det pa
bestimda dagar (Intervjuperson 1). Intervjuperson 1 menar att det innebar svérigheter 1
borjan men eftersom det dr just bestidllningarna som foder transporter var det extremt
viktigt att f& bukt pd dem. Lindholm (2012) tar d@ven hon upp att samlastning av
varuleveranser kan uppnas genom att kunden ar strukturerad och minskar antal tillfdllen
som hen bestiller pa. Effektivitet 1 citylogistik kan med andra ord uppnds genom en
fordndring av hur kunden bestiller. Anledningen till detta skulle kunna forklaras som att
kunden dr en del i en storre konsumtionskedja. Nér en mindre volym varor bestélls vid
separata tillfdllen skickas det ockséd vid separat tillfalle till distributionscentralen. Om
distributoren for lagret anvinder sig av JIT principen innebér det att varorna inte hinner
samlastas till nésta leverans. Istéllet kors de ut vid separata tillfdllen, precis som 1 fallet
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med ett av kommunens kontor i Jonkdpings. Aven om spridningskonsumtion inte #r
vidare skadligt vid enstaka tillfillen fir det konsekvenser nédr det blir ett
konsumtionsmonster. Kommunerna i Sverige dr en stor kund av varor och tjanster. Om
de fordndrar sitt bestdllarmdnster har det (genom exemplet fran Jonkoping) visat sig ha
positiva foljder 1 form av férre transporter.

4.4.2 Regleringar

Dablanc (2007) onskar se att regleringar som minskar miljopdverkan skulle stillas pa
godstransporter och inte bara regleringar gillande vikt och storlek. Hon fortsétter vidare
med att trycka pd hur kommuner genom att anvinda lagen om offentlig upphandling har
chans att paverka transportsektorn. Jonkopings kommun har sett den chansen och borjat
stélla krav pa transportorerna att de ska anvénda sig av miljévinliga drivmedel. ”Nair vi
upphandlar varudistribution sa &r ju transporten foremalet som vi upphandlar. Da kan vi
stilla langtgaende miljokrav.” (Intervjuperson 1). Utdver det stélls nu krav péd att
godstransporterna ska koras med HVO (Hydrogenated Vegetable Oil) diesel. Det funkar
som effektivt sdtt att péverka de som é&dr del i den kommunala samordnade
varudistributionen men det gar inte direkt paverka ndringslivets transporter menar
intervjuperson 1. Att som kommun ta ansvar och vdva in miljévénliga krav ndr de
bestiller varor, och 1 det hdr fallet en transporttjdnst, dr inte bara positivt utifran
ekologisk héllbarhet utan kan dven fungera som ett gott foredome for den privata
sektorn (Dablanc, 2007). Malmo stad instdimmer att det dr véldigt viktigt med att stilla
krav vid upphandling och menar att de sjdlva borde kunna goéra mycket mer pa den
fronten, genom att stélla krav pa transporterna av deras leveranser. Brist pd resurser
samt frigetecken kring vem som ska driva frdgan har gjort att arbetet med att stilla
miljovénliga krav vid upphandling har hamnat 1 skymundan och att det sévitt hen vet
inte finns nagra speciella miljokrav (Intervjuperson 3).

Genom trafikregler kan kommunerna &ven reglera nér vissa fordon far éntra till exempel
en gégata. ”’[...] som kommun dger man ju gaturummet si dar kan man ju styra nir man
far kora in pa vissa gator.” (Intervjuperson 1). Citatet beskriver vilken makt kommunen
har att begrinsa trafiken vissa tider. Men att allt for mycket begrdansa godstransporters
tidsfonster inte heller dr héllbart. Dablanc (2007) forklarar hur flera kommuner
fortsdatter med ytterligare begransningar och restriktioner som forsvérar for
transportsektorn. Jonkopings kommun har tidigare jobbat med tidsfonster for de sig ett
behov att bli av med varutransporterna som skedde under lunchtid. I samarbete med
fastighetsdgarna och néringsidkare fordndrades leveranstiden pa dygnet, men utan att ge
de stora positiva foljder som var dnskvérda ur kommunens synpunkt (Intervjuperson 2).
Likasd har Malmo stad satt upp regleringar over nir tunga fordon fér kora 1 staden.
Begrinsningar pd savél dagtid som nattetid for att ménniskor 1 for hog utstrackning inte
ska paverkas av buller och trafikfara (Intervjuperson 3). Det & mycket komplicerat
eftersom det dr nodvandigt med godstransporter i staden for att stadslivet ska fungera
men trots det onskar ingen riktigt se dem 1 staden. Bdda kommunerna férsoker dock
anpassa tidsfonster sa att det ska vara rimligt och lyckat f6r bade stadsinvanarna och
varutransportdrerna. Dessvirre menar intervjuperson 2 & 3 att det finns problem med
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efterlevnaden av trafikreglerna men att det dr polisens ansvar att de till si att de f6ljs
(Intervjuperson 2 & 3).

Intervjuperson 2 sdger att en undersdkning gjordes for ndgra dr sedan som visade att
fyllnadsgraden 1 varutransporterna var 14g men hen menar att det inte direkt gar att
begrinsa den. Aven Taniguchi (2014) belyser samma problematik utan att ha 16sning
annat dn att samlastning dr en nodvandig atgird. Dablanc (2007) pekar just pé att det
behovs nya bestimmelser for vilka godstransporter som har tillatelse att kora in 1 staden.
Allen and Browne (2010) ndmnde att stadsplanerare kan komma att behdva kontrollera
godstransporterna i1 staden. Kanske finns hdr en potential att genom reglering av
fyllnadsgrad kunna motverka halvfulla godstransporter i staden?

4.4.3 Fysisk planering

Stromgren (2007) menar att chanserna till att skapa en langsiktig hallbar utveckling
mojliggdrs om det finns en stark offentlig samhéllsplanering. Kommunen har genom sitt
planmonopol mdjlighet att reglera kommunens mark och vatten, och kan pa séd sitt
planera sa att den anvinds pa bésta sétt. Genom de juridiskt bindande detaljplanerna kan
kommunen planera sa att dven citylogistiken 1 storre utstrickning gynnas genom fysisk
planering. Men vid uppréttandet av nya detaljplaner kan ibland motséttningarna 1 ”The
Planner’s Triangle” komma att métas och som stadsplanerare dr det vésentligt att vara
medveten om samhdllets utveckling beroende pa hur en véljer att planera. Bland annat
darfor kan det som intervjuperson 3 sdger vara viktigt att 6ka kunskapen om godstrafik
hos stadsplanerare sa att de lédttare gor effektiva och smarta 16sningar dven for
godstrafiken 1 stdderna (Intervjuperson 3). Detta skulle kunna gélla vid detaljplanering
av nya omraden péapekar intervjuperson 2 men ndmner att det av naturliga skél ar
betydligt svarare 1 befintlig stadsmiljé dar den mesta marken dr bebyggd. Hen fortsitter
med att beskriva hur specifika lastplatser kan vara bra men svéra att gora fysiskt mojliga
1 befintlig bebyggelse eftersom det kravs stort utrymme och ska vara arbetsmiljomassigt
sdkert for chaufforen. I Malmo finns en pagiende diskussion angaende vilka lastplatser
som dr aktuella och inaktuella och dir behover kommunen input sa att de &r anlagda pa
mest effektiva plats (Intervjuperson 3). Vilket ocksa gors bédst genom samarbete och
kommunikation emellan involverade aktorer. Att genom fysisk planeringen forbittra
citylogistiken verkade dock inte vara en huvudsaklig taktik 1 ndgon av kommunerna,
kanske just framfor allt for att det &r svart och dyrt att gora fordndringar 1 befintlig
stadsmilj6. Men eftersom fortdtning anvdnds som strategi 1 bada kommunerna torde
fordndringar dven av bebyggd mark kunna komma att bli behovligt framover.

4.4.4 Kunskapsspridning

Kunskapsspridning dr nagot som Browne et al. (2004) trycker pa kan underléttas genom
Private-Public Partnership. Eftersom omradet citylogistik har vildigt ménga involverade
aktorer ar det viktigt att de delaktiga har forstéelse for varandras behov, forutsittningar,
mal och krav (Browne et al., 2004). Genom att sprida kunskap borde finnas chans att
kunna hitta 16sningar som gynnar flera inblandade, och inte minst leder oss mot ett mer
ekologiskt, ekonomiskt och socialt hallbart samhélle. I Jonkopings kommun ndmns inte
direkt kunskapsspridning medan Malmé stad ser kunskapsspridning och att hoja
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kunskapsnivan, bade internt och externt, som viktiga bitar att arbeta med for att
forbittra citylogistiken (Intervjuperson 2 & 3). Kommunens roll internt handlar om att
oka medvetenheten om godstrafikens egna forutsittningar och att 1 planering behandla
det som ett eget trafikslag (Intervjuperson 3). Detta arbete har de startat genom att det
genomfordes en utbildning didr kommunens egna tjdnstemén s& som stadsplanerare och
trafikplanerare utbildades 1 godstrafik. Hen menar att det &r viktigt att ta fram verktyg,
handbocker och checklistor som finns som stod for de personer som arbetar med
trafikplanering (Intervjuperson 3). Att 6ka medvetenheten om godstrafikens speciella
forutsittningar ndmner dven Lindholm (2012) som en viktig bit {for att lyckas forbéttra
pa omradet. Hon menar att valdigt mycket fokus har lagts pa biltrafik och kollektivtrafik
men att stadsplanerare nu d&nnu mer dven maste beakta godstrafik i samhallsplaneringen.
Externt instimmer intervjuperson 3 med Browne et al. (2004) om att kunskapsdelning
mellan aktérerna ses som betydelsefullt for att forbéttra citylogistiken. Genom tidigare
ndmnda godsnitverket som Malmo initierat finns forhoppningar om att just det ska ske.
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5. Slutsats

Syftet med uppsatsen har varit att undersoka hur kommuner arbetar mot bittre
citylogistik. For att besvara syftet har tre fragestillningar formulerats som behandlar
kommunens drivkrafter, roll och arbetssdtt. Dessa tillsammans ger en bild av
kommunernas arbete mot béttre citylogistik. Allt eftersom uppsatstiden fortskridit har
amnet visat sig vara betydligt mer komplext dn nér det forst introducerades. Forst och
frimst har bade litteraturen och intervjuerna askadliggjort att det dr oklart vad som
inbegrips 1 begreppet citylogistik. Med olika definitioner finns vissa svdrigheter att
utrona vilka sitt kommunerna arbetar p4, eftersom olika saker inkluderas.

Litteraturen poédngterar att det dr vésentligt att arbeta med citylogistik for att minska
trafikstockningar, buller, miljofarliga utslipp som paverkar ménniskor och staden
negativt, bade lokalt och globalt. Utifran de tre intervjuerna framforde dven de det som
drivkrafter till varfor dmnet var intressant for kommunerna, men dnnu mer kretsade
samtalen kring begreppet “den attraktiva staden”. Visserligen inbegriper begreppet en
hallbar utveckling men det speglar ocksd hur kommuner verkar ha en vilja att arbeta
med citylogistik for att stiderna ska védxa och kanske dven for att locka kopstarka
ménniskor och framgangsrika foretag, snarare dn klimathotet. Det skulle dven kunna
tolkas som att de fokuserar mer pa de lokala angeldgenheterna dn de globala.

Godstransporter har ldnge varit ett eftersatt omrédde 1 samhéllsplaneringen och
kommunerna borde ta storre ansvar hdavdar Lindholm (2012). Kommunen kan anses én
mer behdva ta rollen som ansvariga for att minimera negativ miljopaverkan men dven
att 6ppna upp for samverkan aktorer emellan. Kommunerna menar dock att de har
svarigheter att hitta sin roll i1 det hela och att det fGrsvarar arbetet. Malmo stad menar att
det ar svart for en kommun att gi in och agera pa en konkurrensutsatt marknad genom
samordnad varudistribution av alla godstransporter. De egna kommunala
godstransporterna har heller inte samordnats, till stor del for att det saknas politiskt
beslut, oklart vilken forvaltning som ska driva frdgan samt en troghet 1 byrakratin.
Jonkopings kommun har diremot tagit kommandot Gver just kommunens egna
godstransporter genom samordnad varudistribution, ett sdtt de ser har haft positiva
foljder ur bade ekonomisk, ekologisk och social hdllbarhetssynpunkt.

Precis som Browne et al. (2004) ser bdde Malmo stad och Jonkdpings kommun
samarbete mellan néringsliv och kommun som den avgdrande faktorn for att
citylogistiken ska kunna forbéttras och effektiviseras. Medan Jonkdpings kommun inte
direkt driver nidgot samarbete, utdver samordnad kommunal varudistribution, har
Malmo stad redan kommit en bit pad vigen och menar att kommunen har en mycket
viktig roll att fylla bade externt och internt. Externt som en brygga mellan aktorer och
internt genom kunskapsutveckling och utbildning for stadsplanerarna. Trots att de bada
kommunerna ser samarbete som den viktigaste bestdndsdelen anser de att det é&r
komplicerat for att de olika aktorerna har olika incitament och att det darfor ar svért att
hitta gemensamma mal och ndmnare.

36



Som en f6ljd av det kommunala planmonopolet har kommunen &dven makt att styra
citylogistiken genom den fysiska planeringen av kommunen (Stromgren, 2007). For att
kommunen ska vara funktionell for godstransporter behover det finnas platser for att
lasta och lossa varor, vara sdkert ur arbetsmiljosynpunkt samt tillracklig sviangradie.
JonkGpings kommun menar att det genom fysiska atgirder dr svart att optimera i city
eftersom den mesta marken redan ar planerad. Hen ger dock exempel pa hur de beaktar
det i utformandet av nya detaljplaner men ndmner dven att det ar svart att fa det att bli
optimalt eftersom manga transporter tar stor plats. Malmo stad instimmer och tilligger
att mer kan goras. Ingen av kommunerna ser dock fysisk planering som det sétt dir de
har storst mojlighet att forbattra citylogistiken. Inte heller ldggs stort fokus pd olika
typer av regleringar. Jonkopings kommun har dock sett vissa mojligheter till positiv
paverkan genom att stdlla miljovénliga krav vid upphandling av transporter, ndgot som
gér 1 linje med Dablanc (2007) 6nskan av regleringar som gér i linje med miljoténk.

Slutligen, Svenska stdder vixer och med det ett 6kat behov av effektiv planering som
kan svara upp mot en storre befolkning. Godstransporter ger mojlighet for stadens
invénare att kunna leva ett gott liv samtidigt som det forsdmrar stadsmiljon pa flertalet
sdtt. De bidrar bland annat till tillvaxt, att vi fir mat pa bordet samt ett bekvimare liv.
Men de negativa konsekvenserna dr ndgonting som inte gar att forbise och dir har
kommunen en viktig roll att spela, trots att deras roll verkar vara svardefinierad. Det har
under undersokningens tid dykt upp ett antal sdtt som kommunerna arbetar pd for att
forbattra citylogistiken och skapa mer hallbara stider. Malmé stad och Jonkopings
kommuns arbetssétt bade skiljde och liknande sig pa ndgra punkter samtidigt som de
delade manga mal, visioner och utmaningar. Samordnad varudistribution, fysisk
planering, samverkan, kunskapsspridning internt och externt, férdndring i orderldggning
av kommunens egna varor samt regleringar dr de huvudsakliga sdtten kommunerna
sammantaget arbetar med. Aven om de bdda kommunerna pa olika sitt arbetar med att
effektivisera citylogistiken har det framkommit att problemen med godstransporter 1
deras stidder dnnu inte dr si stora och att de dérfor inte ser behov av att véxla upp
arbetet. Det empiriska materialet vittnar d&ven om att brist pd resurser samt andra
hogprioriterade fragor tenderar att gora sa att citylogistiken alltjimt hamnar i
skymundan. Uppsatsen har visat att det gors atgdrder som har positiva utslag for alla tre
delarna 1 héllbarhetsbegreppet men att det dven finns utvecklingspotential 1
kommunernas arbete mot béttre citylogistik. Med vdxande befolkning och tétare stader
kan det 1 framtiden komma att krdvas dnnu mer aktivt arbete.
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6. Framtidsutsikter

Denna uppsats har 1 huvudsak fokuserat pa vad kommunen kan gora for att forbittra
citylogistiken, men har kommit fram till att det bland annat dr samverkan mellan
kommunen och den privata sektorn som é&r nyckeln. Hittills har den enskilda
konsumentens ansvar d&nnu inte nimnts men den dr ocksa en viktig del 1 det 6kade flodet
av godstransporter. Liksom Dahlén (2014) papekade har kdpkraften 1 Sverige de senaste
decennierna tredubblats och denna trend av 6kad konsumtion foder fler transporter.
Denna livsstil som ménga méinniskor anammat underléttar inte direkt arbetet mot
effektivare och bittre citylogistik 1 hopp om en héllbarare framtid. En viktig del 1 att fa
bukt pd urbana godstransporter skulle dirfér kunna vara minskad konsumtion. Utdver
det dr e-handel en véxande trend. Mojligheten att sjdlv vélja vart varor ska bli
levererade eller till och med hemlevererade kommer stélla nya krav pa planering av
godstransporter. Det dr en intressant utveckling och tdmligen svért att forutspa hur det
kommer att fordndra citylogistiken.

Beskrivningen av hallbarhet 1 den tidigare nimnda Bruntlandsrapporten fokuserar pa att
vi idag ska ha en livsstil som inte dventyrar kommande generationers chans att leva ett
gott liv. De miljokonsekvenser som dagens transportsektor fororsakar hamnar pa nésta
generation och gér alltsa stick 1 stdv mot héllbarhetsmélet. Citylogistik &r en liten del 1
det stora hela, men likvil en viktig del. Aven om kommunerna till viss del arbetar med
att forbéttra citylogistiken sd kanske hogre instanser méste sitta ner foten och pa allvar
fa alla aktorer att striva mot samma mal. Ofta verkar ekonomiska incitament &nnu gé
fore vad som kanske skulle vara ekologiskt mest fordelaktigt. Till exempel foder
systemet just-in-time fler transporter just for att det 1 dagsléget ar billigare att kora fler
godstransporter dn att ha saker pa lager. Det hade varit intressant att se vad som hénder 1
framtiden om bensinpriset hdjs ytterligare eller om extra skatt lades pé transportfordon.
Da ér vi inne pa politiska beslut, och kanske ir just politiska beslut vad som behovs for
att verkligen dra ner pa milj6forstorelsen.
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Bilaga 1.
Intervjuguide
1. Kan du beritta lite om dig sjédlv och vad du har for arbetsuppgifter pd kommunen?

2. Hur skulle du beskriva trafikldget 1 Jonk&pings kommun?

3. I litteraturen anvands ofta begreppet citylogistik. Hur anvinder ni p4 kommunen
begreppet och hur skulle du definiera det?

4. Vad har ni for mél for béttre godstransporter, kopplat till att skapa en mer hallbar
stadsmilj6?

5. Hur jobbat kommunen med att effektivisera citylogistiken och har det skett
fordndring 1 arbetet dver tid?

6. Vilka dar kommunens storsta drivkrafter?
7. Vad finns det for utmaningar géllande citylogistiken i1 Jonkdpings kommun?
8. Vilka mojligheter ser ni att kommunen har till att forbéttra citylogistiken?
9. Hur sker arbetet med utvecklingen av de egna kommunala transporterna?
10. Litteraturen tar upp fyra arbetssitt. Kan ni berétta lite om hur Jonk&pings kommun
jobbar med foljande omraden:
* Fysiska atgirder
* Regleringar
* Samverkan mellan aktorer
e Samordnad varudistribution

11. Det finns manga aktorer inblandade 1 citylogistik, hur ser ni pé er roll i det hela?

12. Vissa hédvdar att det ar upp till foretagen att hitta 16sningar och effektivisera, men
vilket ansvar tar ni som kommun géllande godstransporterna?

13. Har ni ndgon arbetsgrupp for godsfrdgor internt och externt?

14. Vilka mojligheter finns det for samarbete mellan aktorer vid arbete med
citylogistik?

15. Ni kan styra era egna transporter men hur tdnker ni kring de privata transporterna?
Hur kan ni paverka dem?

16. Har du andra tankar och funderingar kring &mnet som inte framkommit?



Bilaga 2.
Intervjuguide

1. Kan du beritta lite om dig sjédlv och vad du har for arbetsuppgifter pd kommunen?
2. Nar startade arbetet med samordnad varudistribution?

3. Vilka var de storsta drivkrafterna till att projektet startade?

4. Vilka mal sattes upp och varfor just dessa?

5. Hur sdg arbetet ut innan och hur ser arbetet ut nu?

6. Hur ser samarbetet ut mellan inblandade aktorer?

7. Kan du beskriva kommunens roll 1 det hela?

8. Utdver arbetet ni gér med samordning av de kommunala varorna. Hur forsoker ni
paverka de privata aktorernas transporter?

9. Vilket foretag kor transporterna och upphandlades de utifran specifika miljovéanliga
krav?

11. Har ni gjort utvirdering av arbetet? Vad visar den?

11. Har er samordnade varudistribution haft effekter pa Jonkoping kommun 1 avseende
av en mer hallbar stadsmilj6? Och hur 1 s fall?

12. Samordnad varudistribution &r en strategi for att fa béttre citylogistik och mer
hallbar stadsmiljo. Vad gors mer pa omradet eller vad ser du mer kan goras pd omradet?
* Fysiska atgirder
* Regleringar
¢ Samverkan mellan aktorer
¢ Samordnad varudistribution

13. Har du andra tankar och funderingar kring &mnet som inte framkommit?



Bilaga 3.
Intervjuguide
1. Kan du beritta lite om dig sjédlv och vad du har for arbetsuppgifter pd kommunen?

2. Hur skulle du beskriva trafikldget 1 Malmo stad?

3. I litteraturen anvands ofta begreppet citylogistik. Hur anvinder ni p4 kommunen
begreppet och hur skulle du definiera det?

4. Vad har ni for mél for béttre godstransporter kopplat till att skapa en mer hallbar
stadsmilj6?

5. Hur jobbat kommunen med att effektivisera ciylogistiken och har det skett fordndring
1 arbetet Gver tid?

6. Vilka &r kommunens storsta drivkrafter?
7. Vad finns det for utmaningar géllande citylogistiken 1 Malmo stad?
8. Vilka mojligheter ser ni att kommunen har till att forbéttra citylogistiken?
9. Hur sker arbetet med utvecklingen av de egna kommunala transporterna?
11. Litteraturen tar upp fyra arbetssitt. Kan ni berétta lite om hur Malmo stad jobbar
med foljande omraden:
* Fysiska atgirder
* Regleringar
¢ Samverkan mellan aktorer
* Samordnad varudistribution (iterkommer till sen)

12. Det finns manga aktorer inblandade 1 citylogistik, hur ser ni pé er roll i det hela?

13. Vissa hédvdar att det ar upp till foretagen att hitta 16sningar och effektivisera, men
vilket ansvar tar ni som kommun géllande godstransporterna?

14. Har ni nigon arbetsgrupp for godsfrdgor internt och externt?

15. Vilka mojligheter finns det for samarbete mellan aktorer vid arbete med
citylogistik?

16. Ni kan styra era egna transporter men hur tdnker ni kring de privata transporterna?
Hur kan ni paverka dem?

17. Hur arbetar Malmo stad med samordnad varudistribution?



18. Vilka var de storsta drivkrafterna till att projektet startade?
19. Vilka mal sattes upp och varfor just dessa?

20. Hur sag arbetet ut innan och hur ser arbetet ut nu?

21. Hur ser samarbetet ut mellan inblandade aktorer?

22. Kan du beskriva kommunens roll i det hela?

23. Vilket foretag kor transporterna och upphandlades de utifran specifika miljovénliga
krav?

24. Har ni gjort utvirdering av arbetet? Vad visar den?

25. Har er samordnade varudistribution haft effekter pad Jonképing kommun 1 avseende
av en mer hallbar stadsmilj6? Och hur 1 s fall?

26. Har du andra tankar och funderingar kring &mnet som inte framkommit?



