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Sammanfattning

Fler méanniskor tenderar stdndigt att bositta sig i1 stdder samtidigt som handelsvaror och
transporter okar. Det innebér utmaningar i att utforma en citylogistik som ska hantera 6kningen
pa den komprimerade ytan som staden erbjuder. Citylogistik dr komplext, det grundar sig i
antalet aktorer med dess mangfald, men dven policys och utformningar som kan utmana
logistiken 1 staden. Citylogistik priglas dven av ett hallbarhetsperspektiv som ér ett forankrat
forhallningssitt for de flesta aktorerna i staden. Samarbete mellan aktorer i staden &r en
mojliggorare for att hitta effektiva 16sningar tillsammans som kan forbéttra citylogistiken. Att
samarbeta mellan inblandade aktorer dr ddremot komplicerat, detta beror pa att flera olika
verksamheter ska verka pd samma komprimerade yta dér konkurrenssituationen kan bli
pataglig. Studien undersoker betydelsen av samarbete inom citylogistik samt hur det fungerar
nér flera aktdrer har olika viljor och mél som verksamhet. Semistrukturerade intervjuer med
offentliga och privata aktdrer som dr involverade i citylogistik har legat till grund for att
inhdmta det empiriska materialet. Det empiriska materialet har sedan tolkats och analyserats
tillsammans med den tidigare forskningen for att pd s sitt kunna dra egna slutsatser. De
framtradande slutsatserna som studien kommit fram till ar att samarbete krdvs men &r tdlamod-
och tidskrdvande, dér intressenterna behdver dela virdegrund samt inga relationer for att
lyckas. Ett forhallningssitt med en affirsmodell vore fordelaktigt dir ekonomisk vinst inte
behover vara det viktigaste, utan klargora det beroendet som foreligger av att vinster kan ske

inom hallbarhet for staden som tydliggdrs av samarbetets resultat.

Nyckelord for studien: samarbete, partnerskap, komplexitet, integration, intressenter inom

citylogistik, stadens utmaningar, démsesidigt beroende.
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1. Inledning

Befolkningen tenderar att stindigt 6ka i varlden som innebér att fler minniskor bosétter sig i stdder
vilket resulterar i fler titbebyggda omrdden kommer infinna sig i framtiden. Dolati Neghabadi,
Ervard Samuel och Espinouse (2019) fortydligar detta genom att papeka att ar 2050 kommer cirka
70 procent av virldens befolkning bo i stidder. Stiaders befolkningstathet och den stéindigt pdgaende
urbaniseringen tenderar att stélla stadsomrddena infoér utmaningar diar ekonomisk, social och
miljoméssig paverkan &r centrala delar att ta hidnsyn till. Stadsomrddena drabbas sirskilt av
miljoméssiga och sociala konsekvenser fran transportmedlen och dir ineffektivitet i
varuleveranser bidrar till ekonomiska konsekvenser (Ozbekler & Karman Akgiil, 2020). Samtidigt
som befolkningstéitheten i stiderna stidndigt 6kar sa forvédntas dven e-handeln 6ka varje ar med
cirka 20 procent och i Sverige forvéntades 200 miljoner sdndningar ske 2020. Den snabbt vixande
e-handeln blir ddrmed ett viktigt fenomen med dess olika effekter for den framtida utvecklingen
av stider (Pettersson, Hiselius & Koglin, 2018). Med det 6kade behovet for handelsvaror samt
fordndringar i kundens handlingssétt som tenderar att 6ka antalet transporter i stiderna resulterar
1 patagliga vixthusgasutslipp (He & Haasis, 2019). Det framsta begreppet som behandlar
transporter i stader &r citylogistik, vilket &r forutsattning inom staden for att ménniskor ska kunna
leva men samtidigt dr det en aktivitet som okar tringsel och forsamrar miljé som negativt paverkar
livskvaliteten (Mufioz-Villamizar, Montoya-Torres & Vega-Mejia, 2015). Transporter inom

staden blir ddrmed en viktig faktor for samhaéllsutvecklingen.

Flertalet olika intressenter dr inblandade i stddernas logistik eftersom intressenterna befinner
sig 1 titbebyggda omrdden och behdver leverans av varor dagligen. Alla involverade
intressenter har olika egna mal och behov som kan tendera att bli motstridiga gentemot andra
intressenter, som eventuellt bildar konflikter och svara beslut (Dolati Neghabadi et al. 2019).
Utvecklingen av stadens transporter behdver ddrmed en interaktion mellan inblandade aktdrer
och framforallt mellan offentlig och privat sektor. Godstransporter inbegriper huvudsakligen
foretag-till-foretag eller foretag-till-konsument vilket forutsdtter en privat och offentlig
forstaelse for att kunna bedriva innovativa hallbara stadsfraktslosningar. Flera aktérer hamnar
stundtals i situationer dér det forvéntas att andra intressenter ska ta initiativ for en forbéttrad

stadslogistik, som resulterar i att citylogistikens utveckling stér still. Det behdvs ddrmed en



kombination av kommersiella initiativ och regeringens politik for att ha mojlighet att kunna
utveckla mot mer effektiv citylogistik (Behrends, Lindholm & Woxenius, 2008). Inom
citylogistiken krdvs samarbete och innovativa partnerskap mellan intressenter for att
framgangsrikt kunna genomfora effektiva och héllbara stdder (Lebeau, Macharis, Van Mierlo
och Janjevic, 2018). Okningen av transporter och befolkning i stider #r ett utmanande problem
for framtiden som kan underldttas med hjélp av samarbete mellan aktorer, det blir dirmed

intressant att undersoka hur samarbete fungerar bland citylogistikens intressenter.

1.1 Problemformulering

Stader karaktériseras av flera intressenter med olika mal och intressen som maste samverka pa
samma arena for att uppna tillfredsstéllande resultat. Samarbete dr en mojliggorare for att kunna
nd effektiv citylogistik men underbyggs av egna intressen i de olika initiativen som maste vara
tillrackligt motiverade for att bedrivas (Jamshidi, Jamshidi, Ait-Kadi & Ramudhin, 2019).
Grinsoverskridande samarbete &r en viktig del for att nd operationell effektivitet som styrs av
stadens regler sasom tillgdng och tidsrestriktioner for logistiken. Dér staden idag pdverkas av
koer, fororeningar, en dverdriven energikonsumtion och brist pa plats for allménheten pa grund
av transporter vilket paverkar mojligheten till hallbarhet (Jamshidi et al., 2019). Samarbetet
kraver att de inblandade kan erhalla en fordel pa nagot satt for forbéttringar av citylogistiken
for att kunna stimulera aktoren. Ofta dr meningsskiljaktigheterna bestdende av offentliga
aktorer 1 forhédllande till privata aktorer, och det &r en nddvéndighet att alla intressenter
engagerar sig i planeringen och beslutsfattandet. Kijewska och Jedlinski (2018) fortydligar
detta genom att initiativ 1 stider mestadels gynnar en typ av intressent men vésentligt kan
missgynna andra intressenter. Detta beror frimst pa att intressenter inte dr delaktiga i
planerings- och implementeringsfasen av initiativ vilket gor att asikter frdn olika intressenter
saknas. Genom att engagera sig kan det diskuteras fram en l0sning som gynnar flera
intressenter. Intressenterna bor ddrmed beaktas 1 bade beslutsfasen och genomforandefasen
genom deras expertis av att hantera de verkliga fallen. Engagemang fran intressenter dr dirmed
en avgorande faktor for sdkerstdllandet av effektiva system for stadslogistik, utan faktorn blir
citylogistiken svar att utveckla (Dolati Neghabadi et al. 2019). Engagemanget paverkar d& hur
de involverade kan samarbeta, dir tillgdng och efterfrigan inom staden stindigt @ndras.
Citylogistikens forutsittningar dndras standigt efter att tillgdng och efterfragan dndras, vilket

paverkas av att alla involverade kan samarbeta. Gomez-Marin, Serna-Uran, Arango-Serna och



Comi (2020) beskriver att informationshantering inom citylogistikens forsorjningskedja tillater

en tidig reaktion pd stadens fordndringar i en operationell kontext.

Samarbetet i1 staden har overgatt mer fran ensidig organisationsstyrning frn ledning, till en
delad styrning som striacker sig Over flera organisationer med dverenskommelser, dér staten,
icke vinstdrivande organisationer, kommersiella foretag och engagerade medborgare dr med
(Ruffin, 2010). En av de storsta utmaningarna for stider dr att nd hallbarhet inom stadens
leveranser. Detta beror pa att stider frimst dr byggda for persontransport och transporter
utformade frén foretag till foretag, for att nd hallbarhet inom stader kravs da en planering som
involverar fler aktorer. Ansvarsomradet nér fler intressenter tydliggors leder till en brist pé
kunskap av det Omsesidiga beroendet som finns och otydliga ansvarstagande for staden
(Behrends et al., 2008). Det innebdr att samarbete dr en mojliggdrare for hallbara stider, om
alla intressenter 4r med pa samma bana for de olika initiativen. Problemet ar att alla intressenter
inte har samma forhallningssétt och mojlighet for de olika initiativen och malen. Det kan
forankras med olika subjektiva och objektiva kriterier som kan anknyta till hinder som innebéar

olika mojligheter for olika intressenter (Jamshidi et al., 2019).

Samarbete innebér flera problem ddr myndigheters regelverk skapar forutsittningar for olika
initiativ i staden. Det innebér mdjligheter for de involverade aktdrerna men kan samtidigt skapa
hinder for andra intressenter (Kijewska & Jedlinski, 2018). Mojlighet och initiativ forhaller sig
alltsé olika till ett effektivt samarbete inom staden for flera parter. Problemet i samarbetet kan
skildras genom de olika initiativen som innebdr olika effekt for olika aktdrer, dér skiljande
prioritering och forhallningssétt finns till stadens logistik for aktorerna (Jamshidi et al., 2019).
Det leder till att intressenter inte kan genomfora olika initiativ for att andra aktdrers mojligheter
viger tyngre med deras initiativ. Foretag har 4ven mer fokus pa héllbarhetsfragor idag som
redan appliceras 1 en komplex fOrsorjningskedja. Komplexiteten kan péverka
forsorjningskedjans effektivitet diar hallbarhetsperspektivet paverkar bade effektiviteten och
relationen mellan olika intressenter i kedjan (Macchion, Moretto, Caniato, Danese & Vinelli,
2020). Ett samarbete krdvs for en forbattrad citylogistik, som kan bli utmanande med alla
intressenters olika mal och behov som ska verka tillsammans. Tidigare forskning visar

samarbetets betydelse, 0msesidiga beroendet och svarigheterna att etablera samarbeten inom



citylogistiken. Det blir ddrmed intressant att tydliggora vad som &r betydelsefullt i samarbeten
mellan aktorer inom staden, och vad som kan mojliggora ett lyckat samarbete dér ett omsesidigt

beroende foreligger.

1.2 Syfte och fragestéllningar

Studiens syfte &r att skapa forstaelse for samarbetets roll inom citylogistik och hur det fungerar
nér flera aktorer dr inblandade. Till detta ska dven de olika intressenterna tydliggdras for dess
mojlighet att tillsammans i staden skapa en forbéttrad citylogistik. Syftet ska tydliggdras med
hjélp av foljande fragestillning: Hur fungerar samarbetet mellan aktdrer inom citylogistik dér

forutséttningarna dr komplexa och grundar sig i manga intressen?



2. Metod

Det abduktiva arbetssittet har tillimpats som forskningsansats, som innebédr en blandning
mellan deduktion och induktion utan att anvinda négot av arbetssétten fullt ut. Arbetsséttet kan
liknas vid ett detektivarbete dir det fors flera resonemang samtidigt som slutsatser dras genom
att stindigt véxeldra mellan deduktion och induktion, dér enskilda fall prévas mot varandra
(Fejes & Thornberg, 2011, s. 25). Pa sa sitt har studien analyserat olika urvals stéllning till
fragor stéllda, samtidigt som teori har varit en grund till att analysera verkligheten for att kunna

dra slutsatser.

Det abduktiva arbetssittet tillimpades i studien eftersom det tillater att fokusera pd samarbete
mellan aktorer. Aven hur det forhéller sig mellan stadens intressenter for dess logistik, dér de
olika intervjuerna provas mot varandra och slutsatser dras ldngs vdgen utifrin teori. Alvehus
(2019, s. 54) menar att aktdrsansatsen utgér frdn problem som aktdrer upplever dér ansatsen
ska bidra till att 16sa problemet. I var problemformulering med sin grund i problemen kring
samarbete som inte alltid gynnar de inblandade pa likstéllda villkor med de olika initiativen, ar
maélet att bidra med forstaelse for hur samarbetet fungerar mellan intressenter i stadens logistik.
Aktorsansatsen ska ha som ambition att skapa praktiska bidrag till problem hos aktdrerna som
déremot kan vara svért att motivera till det bredare kunskapsintresset (Alvehus, 2018, s. 20-

21). Studiens urval grundar sig pa olika personers relevans till samarbete for citylogistiken.

2.1 Kvalitativ forskning

Det &4r en distinkt skillnad 1 kvalitativ och kvantitativ forskning angdende dess
forskningsstrategi och vilken roll teorin spelar (Bryman, 2018, s. 62). Den kvalitativa
forskningen lagger stor vikt vid ord snarare dr numerisk data vid analysering av data. Den har
dven en utgangspunkt i deltagarnas perspektiv som styr innehdllet av insamlingsmaterialet
(Bryman, 2018, s. 487). Det &r en lamplig metod att genomfora nir det 6nskas mer djupgéende
eller nyanserad beskrivning av fenomenet (Kjaer Jensen, 1995). Studiens uppsatta
fragestéllningar behdvde djupgdende information som inte kunde erhéllas genom numerisk
data, vilket betydde att studiens forskningsmetod passade att genomforas pé ett kvalitativt
tillvagagangssitt. Studiens empiri samlades dd in genom intervjuer av personer med koppling

till citylogistik och samarbete pa olika sétt. Detta eftersom att samarbete utspelar sig i och



mellan olika organisationer vilket dr en virld intervjupersonerna upplever och verkar i. For att
kunna granska och analysera denna virld med utgdngspunkt i uppsatta fragestillningar krivdes

intervjuer som utgar fran en kvalitativ metod som ska skildra vad intervjupersonerna upplever.

2.2 Insamlingsmetod

Semistrukturerade intervjuer genomfordes som studiens huvudsakliga intervjuform dér
specifika teman listades for att inte missa viktiga &mnen som &r av intresse fran bigge parter
(Bryman, 2018, s. 563). Intervjuformen valdes eftersom den ger flyt och flexibilitet samt
resulterar i utbyte av information kring dmsesidigt &mne. Den tilldter da intervjupersonen att
beskriva sina tolkningar och samtala 6ppet om specifika teman. Intervju som metod ger ofta
intervjupersonen mojlighet att ge utforliga svar och eventuella f6ljdfrdgor kan stéllas, vilket ger
ytterligare diskussion och djupgdende information (Kvale & Brinkmann, 2014, s. 85). Eriksson-
Zetterquist och Ahrne (2015, s. 38) forklarar ocksa hur intervjuer har fordelen att vara flexibla,
dér det finns manga olika tillvigagéngssitt gillande fasta och 6ppna fragor for varje intervju.
Det gér att anpassa sig i intervjuer som forskare pa ett helt annat sétt &n ett standardiserat

fradgeformuldr och dér en bredare bild med fler nyanser ges.

Innan intervjuerna genomfordes var teman uppsatta i intervjuguiden som &r relevant for
forskningsfragorna och vald teori. I dessa teman sattes flera detaljerade fragor upp for
intervjupersonen att besvara. Kvale och Brinkmann (2014, s. 147) menar att tematisering
klargér formuleringen av fradgorna i intervjun och av teorin i relevans till intervjustudien.
Teman som utgjorde intervjustudierna blev citylogistik, samarbete, mojlighet att paverka och

policys samt lagar i stdderna.

For att avgora urvalets relevans till vir forskningsfraga var det tidigt viktigt att skapa sig en
sammanhéngande dverblick vad de olika intervjupersonerna kan tillfora. Att fa en dverblick i
undersokningen &r viktigt eftersom det mdjliggér hur intervjuerna ska genomforas (Kvale &
Brinkmann, 2014, s 153). En annan viktig faktor som studien tagit hdnsyn till 4r den begransade
tiden. Planeringen har ddrmed inneburit att kontakt med olika foretag och myndigheter togs i
ett tidigt skede for att sékerstélla att relevant empiri kunde erhéllas i tid. Transkribering och

analyser av det empiriska materialet genomfordes titt inpa genomford intervju for att hushélla



med tiden effektivt. Kvale och Brinkmann (2014, s. 155) menar att transkribering och analys

ar tidskrdvande delar som maéste fa ta sin tid for genomforandet.

Intervjuerna genomfordes via digitala plattformar i form av Zoom, Teams och Skype pa grund
av radande pandemi. Bryman (2018, s. 593) beskriver hur videointervjuer kan innebéra
begransningar i form av mottagningsproblem som bidrar till en férsdmrad intervju men dven
svérigheter att genomfora transkriberingen. Forskarna har ddrmed varit noggranna och tydliga
under varje intervju ddr respondenterna fick mdjlighet att upprepa det som sagts om storningar
skulle forekomma. Starten av intervjuerna lades till att skapa en bild f6r undersokningspersoner
om studiens syfte, samt onskemal om inspelning framférdes. Kvale och Brinkmann (2014, s.
170) menar att intervjupersonen far mdjlighet att stidlla eventuella fragor innan intervjun startar
om det dr oklarheter. Intervjuerna genomfordes sedan utifran en intervjuguide som standigt
belyste urvalets relevans och roll. Dér en skillnad fanns i privat eller offentlig aktdr men dven
om de ingétt i ett etablerat samarbete. En intervjuguide &r ett manus som styr intervjuns forlopp
som innehéller de &amnen som ska beroras, for att fa ett flyt i intervjun och undvika att missa
nagot dmne (Kvale & Brinkmann, 2014, s. 172). Intervjuguiden togs frimst fram som stod for
intervjupersonerna under intervjuens gang, men dér deltagarna hade frihet att diskutera om de
olika uppsatta &mnena. Alla intervjuer blev specifika och unika i den bemérkelsen att intervjun
anpassades till respondenternas dmnesval och svar ibland, men dér intervjuguiden hela tiden

fanns som stod for att aterkomma till de uppsatta &mnena.

2.3 Urval av undersokningsdeltagare

Eldén (2020, s. 79) beskriver hur det frimst handlar om att undersdka och identifiera vilken typ
av sammanhang som kan studeras for att ha mdjlighet att besvara forskningsfragorna. Svensson
och Ahrne (2015, s. 22) menar att den klassiska forskningen lédnge varit begransad till att enbart
studera en viss typ av miljo. Detta kan ge mdjligheter att fa en béttre inblick inom det omrade
som studeras, men det kan dven vara fruktbart att undersoka flertalet miljoer for att mojliggora
en jamforelse mellan dem. Forskningen studerade darfor olika aktorers syn pa problemen med
samarbete fOr att nd en bredare kunskapssyn genom flera olika miljoperspektiv. Valet av
deltagare till intervju utgick frén personer inom organisationer som har en koppling till studiens

forskningsfraga, det vill sdga inte pa slumpmassigt sitt. Det mélstyrda urvalet &r ett strategiskt
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sdtt att védlja undersokningsdeltagare med relevans mot forskningsfrdgorna som formulerats,
for att tillgd korrekt information (Bryman, 2018. s. 496). Det madlstyrda urvalet var
utgéngspunkten i studien eftersom det forsékrar forskningen om att undersdkningspersonerna

ar relevanta med anledning av deras erfarenheter kring dmnet.

Snobollsurval blev ocksa applicerbart eftersom intervjupersoner tipsade om potentiella
undersokningspersoner, som personen ansag kunde vara intressant relaterat till forskningen.
Snobollsurvalet dr en teknik dir forskaren viljer ut en grupp personer som dr av relevans till
forskningen, dir de utvalda personerna foresldr andra deltagare som har erfarenheter och
egenskaper som ocksé kan vara relevanta for undersokningen (Bryman, 2018, s. 504). Eriksson-
Zetterquist och Ahrne (2015, s. 41) menar att snobollsurval kan inneha risker eftersom
deltagarna antagligen redan haft kontakt och ddrmed kan férmodas ha vissa gemensamma
erfarenheter eller attityder. Det finns ddrmed risker i att faltmaterialet inte blir tillrdckligt
allsidig och é&r troligtvis inte representativ for en population. Didremot ansags snobollsurvalet
vara ett enkelt tillvigagangssitt, eftersom svérigheter fanns att tillga tillrdckligt med relevanta
intervjupersoner. Aven vetskapen att intervjupersonerna hade erfarenheter av det sociala

fenomenet var positivt.

Tabell 2.3 sammanfattning av intervjuer

2.4 Etiska stillningstaganden

Befattning Bransch Mébtesrum Datum Intervjulingd
Respondent 1 |Strategiska Planerare Offentlig verksamhet trafikniit nationell nivd | Zoom 2021-04-23 00:59:05
Respondent 2 |Gods Strateg Offentlig verksamhet trafik i staden Microsoft Teams 2021-04-26 00:58:37
Respondent 3 |Last-mile- och Innovationsansvarig Transport och logistik Zoom 2021-04-27 00:56:58
Respondent 4 |Hemleverans- och Hillbarhetsansvarig [ Transport och logistik Microsoft Teams 2021-04-28 00:58:11
Respondent 5 |Gods Strateg Offentlig verksamhet trafik i staden Zoom 2021-04-28 00:57:17
Respondent 6 |Chef godsstrategi
Respondent 7 |Projektledare citylogistik Neutral aktér som samlar intressenter i staden |Microsoft Teams 2021-04-28 00:56:47
Respondent 8 |Regionchef Stockholm Fastighet Zoom 2021-04-29 00:57:05
Respondent 9 | Transportchef Restauranggrosist Microsoft Teams 2021-04-30 00:58:21
Respondent 10 | Verksamhetsutvecklare Logistik inom dagligvaruhandel Microsoft Teams 2021-04-30 00:35:12
Respondent 11 | Varudistributionsansvarig Offentlig verksamhet logistik i komunen Zooom 2021-05-05 00:59:10
Respondent 12 | Foretagsetableringslots Offentlig verksamhet niiringsliv i staden Skype 2021-05-06 00:32:00
Total Intervjulingd 09:48:43

Etiska stdllningstaganden &r en viktig punkt att ta hinsyn till nér det géller intervjuer for att inte
skada undersokningsdeltagaren. Enligt Eldén (2020, s. 84) dr det informerade samtycket en
grundliggande utgangspunkt inom forskningsetiken for att skydda forskningspersonerna och

respektera deras sjdlvbestimmande. Undersokningsdeltagaren maste innan intervju blivit
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informerad om framforallt den dvergripande planen och syftet med undersdkningen, men dven
att deltagandet ar frivilligt och ratten till att nir som helst avbryta medverkan (Eldén, 2020, s.
84). Studiens syfte samt information om etiska stdllningstaganden som studien tar hénsyn till
blev skickat till varje undersokningsdeltagare innan planerad intervju. Detta for att ta hinsyn
till personens integritet samtidigt som personen fick ta del av vad studien innehaller pa ett
overgripande plan, sa att ndgorlunda forberedelse till intervjun kunde ske. Bryman (2018, s.
170) menar att nyttjande- och konfidentialitetskravet ocksd maste tas i beaktning for att
respektera deltagarnas integritet. Studien ndmnde ddrmed inte deltagarna med deras riktiga
namn och uteslét dven information som ansdgs kunna skada deltagarens integritet.
Undersokningsdeltagarna fick innan pabdrjad intervju ocksé tillgéng till information angéende
studiens sétt att hantera personens uppgifter, men dven information om rétten att abdikera nér

som helst.

2.5 Analys av forskningsmaterialet

For att samla in empiriskt material krdvs det metoder men det krivs dven metoder att tillga
relevant information ur det inhdmtade materialet. Forst och fraimst behover den utskrivna
intervjun sorteras diar Rennstam och Wisterfors (2015, s. 67) menar att materialet till en borjan
ar oordnat, och dér sortering kan ordna problemet. Eftersom intervjuerna spelades in och
transkriberades sa gavs mdjligheten till detaljerad analys av gemensamma teman fran de
genomforda intervjuerna. Genom varje transkribering skapades en oOverblick. Darefter
sorterades materialet ut i olika teman som hade betydelse for varje intervju och
intervjupersonens relevans till studien. De olika teman kodades genom olika farger som innebar
en forsta sortering. Det resultera fradmst ut i vad som krivs inom logistik i dagens stad, hur olika
aktorer samarbetar, hur olika mojligheter samt hinder ser ut inom citylogistik, ett

overensstimmande forhdllningssétt till hallbarhet och komplexitet.

Sedan genomfordes en fordjupning i de olika teman ytterligare genom sin farg kopplat till en
siffra, vilket innebar en ytterligare sortering och reducering. Det gavs ddrmed dven en mojlighet
att under tiden ldra in sig materialet pd ett smidigt sdtt. Hir sattes intervjupersonens roll i
relevans till frigan och svaret for att analysera dess betydelse kopplat till studiens syfte. Detta

skapade en grund i hur vi kan anvinda det empiriska materialet till de olika teorierna vi valt.
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Fran reducering kom fler och djupare teman som citylogisktens komplexitet med de ménga
aktorerna, atskiljande fOrutsdttningar, instillning till samarbete, inkludering men &ven
exkludering fran myndigheters eller privata aktorers sida i samarbeten. Rennstam och
Waisterfors (2015, s. 103) menar att reducering krivs for att kunna vilja ut kategorier som anses

vara betydelsefulla incidenter som intervjupersonerna nimnt.

Detta ar inte tillrackligt for en fullstindig analys av materialet utan argumentation ér ocksa
nddvindigt for att undvika auktoritetsproblemet. Genom att analysera materialet efter sortering
och reducering i forhallande till tidigare forskning kunde de olika teman fordjupas ytterligare.
Det resulterade i olika mgjligheter och utmaningar inom stadens logistik som definieras av
komplexiteten med alla aktdrer och deras forsérjningskedjor. Aven konkurrens framforallt
inom transportsektorn, datadelning, branschspecifika forutsittningar och till sist att kunna
samarbeta under dessa forutsittningar med den komplexitet som existerar. Argumentationen
sker 1 relation till dels tidigare forskning men dven samhéllet i stort (Rennstam & Wisterfors,

2015, s. 137).

2.6 Tillforlitlighet och idkthet

Den kvalitativa forskningen behdver beddmas och vérderas utifrn olika kriterier, tvd av de
grundldggande beddomningskriterierna innebér tillforlitlighet och édkthet (Bryman, 2018, s.
467). Tillforlitligheten papekar att beddma huruvida studien innehar en trovérdighet,
overforbarhet, pélitlighet och mojlighet att styrka. Det handlar om att delge tillimpade
sammanfattningar eller citat till berdrd undersokningsdeltagare, for att fa en bekréftelse pé att
forskarna har uppfattat deras verklighet pa rétt sitt for sidkerstdllandet av trovérdigheten.
Eftersom intervjupersonerna har svarat pd frdgorna sjalvmant ocksé gor det studien till &n mer
trovirdig. Det handlar 4&ven om huruvida resultaten fran studien &r dverforbara, om de fungerar
i annan kontext eller i samma kontext vid senare tillfille. Overforbarheten i denna studie kan
inte sdkerstéllas helt. Eftersom det beror pa sociala sammanhang intervjupersonerna arbetar i,
vilket speglar deras verklighet som kan skilja sig 4t jaimfort med andra urval som hade kunnat
vara relevant for denna studie. Kvale och Brinkmann (2014, s. 295) menar att intervjupersonens
svar kan foréndras 6ver tid ddr svaret ocksa kan &dndras med en annan intervjuare. Palitligheten
bygger pé reliabiliteten, ddr studien bygger pa en fullstindig och tillgénglig redogorelse
angdende studiens alla tillvigagangssitt (Bryman, 2018, s. 468). Studien har utforts med

noggrannhet men &ven transparens genom att fortydliga varje tillvigagéngssitt med
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forskningen och samtidigt forklarat varfor varje steg gjorts. For att ha mojlighet till att styrka
och konfirmera studien har personliga varderingar undvikits som kan paverka undersdkningens

utférande men dven slutsatserna.

Akthet bygger pi kriterier som vicker generella frigor som ror forskningspolitiska
konsekvenser i allmidnhet (Bryman, 2018, s. 470). Aktheten berdr framforallt om
undersdkningen ger en rdttvis bild av de olika é&sikterna och uppfattningarna som
respondenterna framforde under intervjun. Dir ett etiskt forhdllningssétt genomsyrat hela
intervju- och analysprocessen. Genom hela studien har tillvigagéngssittet tagit hinsyn till att
spegla intervjupersonernas asikter och resonemang till stillda fragor pa ett rattvisande sétt. Fran
var tidigare forskning i analysen speglas de viktiga faktorer som kommit fram ur
intervjupersonernas relevans och information till var studie. Diar malet med studien var att bidra
med kunskap som &r forankrad i tidigare forskning tillsammans med intervjupersonernas

relevans till forskningsomradet.
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3. Teoretisk referensram

Teoretiska referensramen redogdr centrala teorier att ta i beaktning for samarbete inom
citylogistik. Inledningsvis redovisas citylogistikens komplexitet och vilka utmaningar det
innebar for samarbete inom citylogistik. Darefter beskrivs intressenters betydelse inom stadens
logistik dir deras mojligheter och roller for en forbéttrad citylogistik lyfts fram. Sedan
fortydligas stadens péaverkan pa citylogistiken, som myndigheter ansvarar for genom
stadsplanering och policys vilka privata aktorer verkar med. Till sist redovisas hur samarbete
mellan intressenter inom citylogistik kan fungera och utmérkande drag for att tillga ett lyckat
samarbete. Forskningen som presenteras dr centrala delar for att analysera samarbetets
betydelse och hur det fungerar inom citylogistik. Detta bedoms ge studien en tillrdcklig grund
for att uppfylla syftet.

3.1 Citylogistik och dess komplexitet

Citylogistik kan benimnas pa olika sétt, Taniguchi (2014) har beskrivit det som processen for
att optimera logistikaktiviteter av privata aktdrer med diverse informationssystem som stod,
med tanke pd bland annat trafikmiljon och energibesparingar inom EU:s ram for
marknadsekonomi. Awasthi, Adetiloye och Crainic (2016) menar att huvudsyftet med
citylogistik dr att minska storningar som dr forknippade med transporter av gods i stider, men
samtidigt stodja ekonomisk, miljé och social utveckling av stiderna. Zenezini och Marco
(2020) beskriver liknande att syftet handlar om att minska negativa faktorer samtidigt som
effektivitet maste uppratthdllas och stindigt arbetas med, utan att minska lénsamhet hos de
privata aktorerna i staden. Det kan innebéra en komplexitet eftersom att aktdrerna tenderar att

ha olika mal och faktorer som driver deras verksamheter.

Distribution av varor inom stadsomraden ar ofta kopplat till sista leveransdelen i transporter
som stér for hoga kostnader sett till hela forsorjningskedjan i organisationer. Att dirmed infinna
en forbattrad logistik i staden blir darfor intressant dels for offentlig verksamhet som ansvarar
for utslédpps- och sikerhetsstandarder men dven privata organisationer som vill ha effektivitet
rent ekonomimadssigt (Lindholm & Blinge, 2014). Under nutidens demografiska forhallanden
med tanke pa befolkningstéthet sa har transporter inom stdder blivit viktigare for att stodja
battre levnadsstandard och milj6 i stadsomrddena. Eidhammer, Andersen och Johansen (2016)

bendmner stadsomrddes speciella utmaningar for godstransporterna nédr det géller
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logistikprestanda, miljopaverkan men dven samarbetsformigan. Godstransporter inom stider
ar vasentliga for stadens ekonomi samtidigt som de paverkar bade attraktivitet och kvalité for
stadslivet. Russo och Comi (2010) poidngterar att ett effektivt godsdistributionssystem ar
nddvéndigt baserat pd dess viktiga roll i stadsekonomin och stadsomriddens konkurrenskraft.
Komplexiteten forhaller sig till flera dimensioner inom héllbarhet dér foretag fokuserar mer pa
héllbarhetsfragor idag och reviderar interna aktiviteter. Det leder till att forsérjningskedjan som
helhet dr mer komplex att forhélla sig till ndr olika parter i kedjan implementerar initiativ for
hallbarhet (Macchion et al., 2020). De menar dven att komplexiteten och de storre nitverken
som forsorjningskedjan innebér stéller hogre krav pa ett samarbete for att mojliggora effektiva
floden. Mojligheten till de olika forbéttringarna i staden dr darfor beroende av forméaga till
samarbete i den komplexa forsorjningskedjan, som i staden dr delad mellan manga intressenter

och genomsyras av héllbarhet.

Det finns olika smarta logistiska l9sningar, de dr komplexa som maéste ta i atanke intressenters
engagemang, stiders sidrdrag och olika mal for att nd en héllbar citylogistik. Dér transport i
dagens stider paverkar alla tre hillbarhetsdimensioner som bestér av ekonomiska, sociala och
miljomaéssiga dimensioner (Nathanail, Karakikes, Mitropoulos & Adamos, 2021). Van Duin,
Slabbekoorn, Tavasszy och Quak (2018) forklarar hur olika initiativ som konsolideringscenter,
till forbattrad citylogistik dr svara att fa ekonomiskt barkraftiga och dédrmed en tvekan till
deltagande fran intressenter. Orsakerna dr bland annat otillracklig dterbetalning for exempelvis
transportdrerna men dven bristande forstielse for forsorjningskedjan fran offentliga aktorer.
Mojliga 16sningar pé forbittrad citylogistik &r utmanande pa grund av dess komplexitet samt
méngfalden av aktorer i citylogistik, och att samtidigt kunna halla alla intressenter engagerade.
Citylogistik innehdller flera nivder av komplexitet vilket forsvérar frdgan, det handlar inte
enbart om de varor som transporteras och olikheten i transportmedlen, utan det involverar ocksé
flertalet intressenter med olika malbilder och visioner (Rze$ny-Cieplinska, Szmelter-Jarosz och
Moslem, 2021). Varuforflyttningar inom citylogistiken dr i grunden komplex pé grund av det
stora antalet intressenter och méngfalden av varor vilket krdver en losning for alla

(Stathopoulos, Valeri & Marcucci, 2012).
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3.2 Citylogistikens intressenter

Katsela och Browne (2019) belyser hur intressenter kan beskrivas som aktorer med andel eller
intresse 1 resultatet av ett speciellt initiativ i staden. De huvudsakliga aktdrerna inom
stadslogistik dr myndigheter, kunder, godsavsidndare och transportorer (Lindholm, 2014).
Tamagawa, Taniguchi och Yamada (2010) beskriver hur det finns flertalet intressenter som &r
forknippade med citylogistik, dér deras beteende blir nodvéindigt att reflektera over vid
undersdkning av olika dtgirder. Intressenterna kan vara involverade pa olika sétt antingen inom
stadsomradet men é&ven indirekt involverade i rorelserna av godstransporter, sdsom
administratorer och invénare. Inom forsorjningskedjan finns didremot aktdrer som dr mer
involverade i godstransporterna sasom speditorer bland annat, men varje intressent har en tydlig
roll for att forverkliga olika initiativ till en mer hallbar citylogistik (Tamagawa et al. 2010).
Rzeény-Cieplinska et al. (2021) forklarar hur det gér att urskilja tva olika typer av intressenter
i form av privata och offentliga aktorer. De offentliga aktdrerna dr myndigheter som bestar av
lokala, regionala och nationella regeringen men &ven offentliga foretag som exempelvis
servicetransporter inom kollektivtrafiken. Myndigheterna ansvarar for olika regler som géller 1
staden vilket ligger till grund f6r mojligheterna men ocksa till olika hinder i staden (Lindholm,
2014). De privata aktorerna bestéar frimst av vinstdrivande foretag sdsom avsdndare av gods,
transportdrer men dven individer i form av invinare (Rze$ny-Cieplinska et al. 2021).
Godsavsindare dr de som skickar gods i staden och framst bestdller transporterna.
Transportorerna ansvarar for att sjdlva transporterna kommer fram vilket kan handla om gods
men ocksa servicetransporter och byggnadstransporter. Kunderna star for efterfragan vilket
skapar ett behov av transporter i staden som didrmed innehar en stor paverkan pa hur
citylogistiken artar sig (Lindholm, 2014). Intressenters olika perspektiv pa hur citylogistikens
aktiviteter ska hanteras blir till ett hinder for att kunna generera ett deltagande. Det blir dirmed
av vikt att diskutera de viktigaste intressenterna for citylogistiken och dess aktorers individuella

perspektiv pa &mnet nér nya atgérder planeras (Van Duin et al. 2018).

3.2.1 Privata intressenter

Till staden har det vixande behovet av gods lett till en 6kad trafik som resulterar i fororeningar
av olika slag, dédr privata intressenter framstar som en anledning till 6kningen. Privata
intressenter dar invédnare, intresseorganisationer och foretag som verkar i staden (Zenezini &
Marco, 2020). Speditorer och transportforetag ar delaktiga i citylogistiken i allra hogsta grad

och finns for att tillgodose kundens behov genom transport av gods i1 godként skick och rétt
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plats. Detta samtidigt som maximering av servicenivder géllande transportkostnader och
tillforlitlighet &r av intresse for att sdkerstélla att kunden tillfredsstélls. Invdnare dr personer
som handlar, bor och arbetar i staden, som ddrmed paverkas av externa faktorer som buller,
lukt och vibrationer och blir ddrmed indirekt paverkade av det hallbara godstransportsystemet.
Privata aktorer som foretag besitter ofta vinstdrivarfokus som har en tendens att fokusera pa
ekonomiska méal utan att ta vidare hénsyn till samhillet i stort och dess behov, vilket kan

komplicera arbetet kring citylogistik (Rze$ny-Cieplinska et al. 2021).

Bjorgen, Seter, Kristensen och Pitera (2019) beskriver de privata intressenterna inom
citylogistik som en méngfaldig grupp som skiljer sig at i hur transporter sker. Forfattarna
fortsétter genom att belysa hur transportdrer och tredjepartslogistikforetag fokuserar pé att 6ka
ekonomisk vinst, dir de storsta utmaningarna ligger i att forbéttra lastkapacitet, samlastningar
och rutter av transporter. Andra inblandade intressenter som verkar inom stider dr mottagare
av gods som exempelvis afférer, kopcentrum, restauranger och hotell. Dessa kan paverka och
bli paverkade pa olika sétt av exempelvis policys som paverkar distributionen. Bjergen, et al.,
(2019) menar att dessa aktorer dr direkt paverkade av citylogistiken men att deras inblandning
alltid sker indirekt. Invéanare, arbetare, turister, fordonstillverkare och markdgare ar ocksa
intressenter 1 staden, ddremot deltar de inte i sjélva transportplaneringen men deras intresse

borde bli 6vervigt av de offentliga aktdrerna.

3.2.2 Offentliga intressenter

Rze$ny-Cieplinska et al. (2021) beskriver de offentliga intressenterna som vanligtvis
myndigheter som anses ansvariga for befolkningens livskvalite i1 stider men dven forsoka
organisera och planera olika initiativ. Witkowski och Kiba-Janiak (2014) forklarar hur lokala
myndigheter har en speciell och viktig roll inom citylogistiken. Lokala myndigheter har makt
att genomfora regler som andra aktorer maste forhdlla sig till som exempelvis végtullar,
trafikljus, belastningsvikter som gor att aktorer fir motiv att fordndra citylogistiken.
Myndigheterna ansvarar ocksa for andra problem som relaterar till logistik i staden som kan
styras genom regler for utsldppsmingder, tidsfonster for leverans, lastning, lossning och
parkering (Stathopoulos et al. 2012). Behrends et al. (2008) tydliggoér hur kravstillande kan
paverka aktorers handlingar nedstroms i en forsorjningskedja. Myndigheter och offentliga

aktorer dr intressenterna som kan pédverka alla olika segment och didrmed fa en viktig roll for

18



hallbara utvecklingsstrategier. Stadsplanering &dr en typ av utveckling av staden som maste
forhélla sig till logistik menar Munoz-Villamizar et al. (2015). Myndigheter anses ndmligen
inneha en avgorande position for olika forbéttringsmdjligheter dir aktdrernas intressen behover
tas tillvara pa for att skapa effektivitet (Lindholm, 2014). Samtidigt som myndighetsrollen ar
viktig och kraftfull inom citylogistiken sa visar studier att oavsett makt och roll sé kan inte olika
problem ldsas av en ensam aktdr. Darmed krivs ett integrerat tillvigagéngssétt som involverar
alla inblandade intressenter dér problem loses genom aktdrernas olika infallsvinklar (Behrends
et al., 2008). De Oliveria och De Oliveira (2016) framhéver den ekonomiska barkraften som en
nyckelroll inom citylogistik, vilket dkar de offentliga aktorernas och framforallt regerings
deltagande. Det handlar framforallt om tillhandahallandet av finansiering vid olika atgdrder

men dven incitament for genomforda dtgéirder.

3.3 Myndigheters roll i citylogistik

Bjoergen, et al. (2019) beskriver EU:s projekt om citylogistik som bestdende av tre huvudsakliga
utmaningar. Den forsta handlar om avsaknad av fokus och strategi dir det inom fa stéder finns
ansvariga myndigheter for citylogistik. Andra utmaningen forklaras genom brist pa
koordination mellan de olika aktorerna inom stadens forsorjningskedja, dér det saknas en dialog
mellan offentlig och privat sektor. Den tredje utmaningen &r avsaknad av data och information
om citylogistik vilket gor det svérare att forbattra effektivitet och ldngsiktig planering. Bjergen,
et al., (2019) beskriver vidare att det kridvs mer av staden och myndigheter for att forbattra
citylogistik. Genom diskussioner kan forstdelse skapas hos offentliga sektorn om hur
logistikforetagens forvantade reaktioner kan bli pa logistikrelaterade policys. Detta medfor att

oviantade effekter av dess atgirder kan undvikas (Taniguchi, 2014).

For att kunna skapa effektivitet inom citylogistik kravs det att policys dr genomforbara och
acceptabla for de huvudsakliga intressenterna. Det &r ocksd viktigt att identifiera
problemomréden dér de olika intressenternas intressen kan gé skilda végar (Stathopoulos et al.,
2012). Om utmaningarna och problemen inte identifieras riskeras framgéngen av policys bli
lidande. Det innebér ocksa att tiden innan olika policys kan bli implementerade blir lidande,
dar myndigheter star som ansvariga for policys som de privata aktorerna verkar med. Det finns
troligtvis inte ndgon policy som passar alla involverade aktorer i forsorjningskedjan. Det
innebdr utmaningar for staden som skapar policys, att kunna genomfora réttvisa avviganden

for de olika intressena for att skapa en samarbetsvillig miljo {for intressenterna (Stathopoulos et
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al., 2012). Marcucci, Le Pira, Gatta, Inturri, Ignaccolo och Pluchino (2017) menar pi att en bra
policy innebér ett paket som interagerar flera olika intressenter som behandlar intressen genom
processen av policyskapandet, dir olika verksamheters forutsdttningar bor beaktas. Fran ett
policyskapande perspektiv dr det viktigt att forstd hur varje del av en policy paverkar olika
aktorer. Det i sin tur kan paverka beteende hos aktérerna som hjilper till att gora béttre beslut
i skapandet av policys. Partnerskap &r ett bevisat effektivt tillvigagangssitt att involvera

intressenter i transportrelaterade fradgor inom staden (Marcucci et al., 2017).

3.4 Samarbete mellan intressenter i staden

Ruffin (2010) forklarar nitverksformer inom staden som avgorande, dir forhandling med olika
parter ger en mojlighet till ett forbéttrat entreprendrskap. Nitverkets mdjlighet med de
potentiella forbattringar inom staden hénger pa strategiska allianser med samarbete mellan den
offentliga och privata sektorn, vilket genomfors av strategisk policy planering, risktagande,
uppfinningsféormaga och formagan att marknadsfora initiativ (Ruffin, 2010). Lindholm (2014)
menar att vikten av information mellan olika intressenter genom samarbete och partnerskap
mojliggor effektiv citylogistik, som dr beroende av transportplanering pd en lokal nivé frén

stadens offentliga sektor.

Lindholm och Blinge (2014) beskriver hur citylogistik karaktériseras av manga intressenter dér
flertalet aktorer paverkas av olika initiativ inom varuflddet. Samarbete, integration och utbyte
av nddvindig information mellan intressenter dr ddrmed viktigt for att tillga kvalitativa och
lyckade resultat. Paddeu, Parkhurst, Fancello, Fadda & Ricci (2018) menar att gemensamma
intressen for intressenter driver ett samarbete, men dven regelbunden kommunikation for att
lara kiinna varandra pa ett djupare plan innan projekt ar en viktig framgéng. Att bilda grupper
for att diskutera projekt och initiativ med inblandade aktdrer anses didrmed fordelaktigt
eftersom det forklarar varfor olika tillvigagéngssitt dr virdefulla, men samtidigt hjélper det till
att kompromissa mellan olika intressenters onskemal (Lindholm & Blinge, 2014). For att fa bra
resultat av partnerskapet kraver det tid for att mdjliggdra samarbetet bland intressenterna, dven
att deras intresse bibehalls over tid i1 partnerskapet (Lindholm, 2014). Lindholm och Blinge
(2014) forklarar ddremot att godstransporter &dr det séllan ndgon som vill vara ansvarig for vilket

kan forsvéra att bilda partnerskap. Den storsta anledningen till undvikandet av godstransporters
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roll 1 citylogistiken &r dels otillrdcklig motivation och kunskap hos de lokala myndigheterna.
Tidigare misslyckade eller mindre l6nsamma initiativ for hallbarare citylogistik kan ocksé
paverka att samverka med andra intressenter. Det som ddremot blir nyckelelement for
sakerstdllandet av framgangsrika initiativ inom citylogistik dr engagemang och kunskap fran

olika intressenter, som kan bidra med olika kunskapsomraden (Lindholm & Blinge, 2014).

Taniguchi (2014) bendmner ett av de viktigaste elementen for en effektiv citylogistik ar ett
fungerande offentligt och privat partnerskap. Den traditionella planeringen inbegriper att
administratorer utvecklar planer baserat pa egna undersokningar eller data och eventuellt
beaktar uppmaningar frdn offentlig myndighet eller invanare. Det offentlig-privata
partnerskapet tillater ddremot intressenter att delta i utvecklingen av godstransporter inom
staden redan i planeringsfasen. Liu, Mostafa, Mohamed och Nguyen (2020) forklarar hur
Public-Private Partnership (PPP) dr en mojliggdrande samarbetsmodell for att forena den
offentliga och privata sektorn for skapandet av smarta stadsprojekt. De bada parterna far
mdjlighet att utnyttja och komplettera sina fardigheter och resurser till att skapa effektiva
logistiska 16sningar inom stider. Dessutom inbringar partnerskapet langvariga kontrakt som
motiverar aktorerna att utveckla servicelosningar ur ett langsiktigt perspektiv som stimmer
overens med hallbar utveckling. Lindholm (2014) beskriver hur perspektivet pa citylogistiken
har fordndrats, dar begreppet tidigare innefattade en affarsutmaning for en enskild aktor till ett
mer allmint problem 1 staden ddr starkare engagemang frén offentliga verksamheter har

tilltagit.

Samarbetet mellan olika aktorer &r avgdrande for transportsystemets effektivitet, vilket &r
beroende av samsyn och Overensstimmighet hos privata och offentliga aktdrers syn pa
utveckling i staden som é&r under stindig fordndring (Lindholm, 2014). Katsela och Browne
(2019) menar att intressenter har olika mal for samma typ av aktiviteter eftersom synpunkterna
varierar, vilket resulterar i att motiven att delta i olika initiativ varierar mellan intressenter och
sd ockséd deras integrering. Mangfalden av intressenter understryks att vara ett hinder for
kommunikation bade ndr det giller privat och offentlig sektor. Det kan mgjligtvis resultera i
strategiska och operativa beslut som péaverkar i allra hogsta grad stadens godssystem och den
offentliga sektorn. Detta innebér att det dr hogst nddvindigt for nyckelintressenter inom

citylogistik att uppfatta omrddets problem och samtidigt forstd alla inblandade parters behov
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och synpunkter, vilket krdver en genomtédnkt planeringsprocess. Van Duin et al. (2018) menar
pa att lokala myndigheter behdver fa en storre forstielse for stadsgodstransporter med tanke pa
deras inflytande vilken kan medfora en positiv inverkan pa stadslogistiken i stort. Utrymme i
staden arbetar lokala myndigheter dels med, som innebér en utmaning for alla intressenter och
tillgdngen till trottoarkanter dr ett exempel dér aktérer maste samsas om utrymmet. Yu och
Bayram (2021) belyser hur tillgang till trottoarkanter har fétt ett 6kat behov i stdder vilket
innebdr en utmaning som dr viktig for att hantera intressenters verksamhet effektivt. Det
handlar om parkering, upphdmtning, avldmning, lastning och lossning som maste hanteras for

trafik ska kunna floda fritt utan forseningar som samtidigt ska oka stadens vinst.

Losningar for city logistiken bor frimja integration av olika inblandade intressenters asikter.
Distributionen av gods inom stdder dr av hog komplexitet vilket forutsitter information om
varje intressenters uppfattning, speciellt om dess intressen dr motstridiga och varierande (De
Oliveira & De Oliveira, 2016). Eidhammer et al. (2016) ndmner ocksa hur samarbete eller
partnerskap underléttar forstaelsen for citylogistik utifran olika insikter frin intresserade parter,
vilket resulterar i effektivare men framforallt mindre skadliga atgérder. De Oliveria och De
Oliveira (2016) forklarar hur det inte bara dr samarbete som krévs for ett partnerskap inom
citylogistiken for att na effektiva 16sningar. Forstaelsen for intressenters behov och dnskemaél
men dven diskussion om tidigare studiers resultat dr av stor vikt, for att tillga 10sningar som
gynnar alla inblandade intressenter. Beaktandet av varje intressents olika mal och perspektiv
pa citylogistik blir viktigt att ta hdnsyn till vid 16sningsforslag. Gammelgaard, Andersen och
Figueroa (2017) forklarar hur samforstind kan uppnds men inte behover resultera i en
genomford atgiard, som kan bero pd att tillrdckligt virde mojligtvis inte uppnds for berdrda
parters verksamheter. Holguin-Veras, Aros-Vera, och Browne (2015) menar att alla i en
forsorjningskedja maste komma dverens om en gemensam operationell strategi annars kan
kedjan kollapsa. Lankarna i forsorjningskedjan dr daremot olika nir det kommer till funktion

som kan gora att aktorer inte har forutséttningarna att inleda samarbete overallt.

3.4.1 Delning av information och floden

Informationsdelning mellan privata foretag och offentlig sektor &r en mojliggorare for att forsta
den problematiska situationen som godstransporter inom stader innefattar. Paddeu et al. (2018)

forklarar hur samarbete inom citylogistiken kréver fortroende men dven informationsutbyte
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mellan inblandade aktorer. For att kunna vara samarbetsvillig s& maste foretag dela lastbilar,
rutter men dven kunder for att kunna minska kostnader, forbéttra service till kunderna men dven
minska verksamhetens miljopaverkan. Viljan att dela logistikanldggningar, leveransfordon
eller annan data med sina konkurrenter kan ddremot vara kinslig. Delning av resurser kan
betraktas som nackdelar for verksamhetens konkurrenskraft eftersom eventuella fordelar som
verksamheten innehar delas (Paddeu et al. 2018). Triantafyllou, Tom och Browne (2014)
forklarar att ingd i samarbete kan orsaka organisatoriska utmaningar dér det handlar om att
bilda allianser med konkurrenter i leveranskedjan i form av utbyte av kénslig information som

kan vara fordelaktig for en annan part.
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4. Analys

Analysens tre inledande avsnitt ror citylogistikens komplexitet, ddr mangfald och antalet
aktorer paverkar. Utformningar av staden samt hallbarhetens betydelse analyseras d&ven med
dess koppling till citylogistikens komplexitet. Dessa delar av komplexitet kommer sedan folja
med i fortsdttningen av analysen dér samarbete analyseras. Samarbetets betydelse inleds med
att analysera behovet av samarbete dérefter olika aktdrers roller i1 staden. I foljande del
analyseras sedan hur forutsittningarna ser ut mellan olika aktorer att inleda partnerskap. Sedan
presenteras och analyseras olika bestandsdelar for etablerade samarbeten. Till sist analyseras
ocksd olika mojligheter som kan forbéttra citylogistiken. Genomgéiende blir fokus pa
samarbetets relation till komplexiteten, dér det empiriska materialet har analyserats och tolkats
med hjélp av den teoretiska referensramen. For att tydliggéra empirins koppling i analysen

ndmns respondenternas roll och vilken organisation de verkar inom vilket utgar frén tabell 2.3.

4.1 Citylogistikens méangfald och komplexitet

De Oliveira och De Oliveira (2016) beskriver hur distributionen av gods som infinner sig i
stdder dr av storsta komplexitet vilket inbegriper flera intressenter med olika intressen och
behov pé en begrinsad yta. Alla respondenterna anser att citylogistiken &r komplex, framforallt
antalet aktorer i staden som har olika vérderingar och mal med verksamheten. Dér det finns
svéarigheter 1 samverkan med andra aktorers méal. Last-mile- och innovationsansvarig
(respondent 3) inom transport pdpekar att citylogistiken kanske framst forknippas med
logistikforetagen utat sett, men sanningen &r att det finns en betydligt storre méngd olika
foretag, fastighetsdgare med flera som infinner sig pd samma komprimerade yta i en stad.
Strategiska planeraren (respondent 1) for trafiknétet nationellt forklarar hur det finns olika
intressen som maéste tas i beaktning vid olika beslut, det blir en utmaning att kunna tillfredsstélla
alla. Eftersom vissa beslut tenderar att ge en viss part fordel samtidigt som en annan kan
missgynnas, dér alla aktorer inom staden utfor sin verksamhet med sin malséttning. Intressen
och malséttningar som finns behdver fungera tillsammans med andra aktorer i stadens
begrinsade yta. Eidhammer et al. (2016) menar att samarbete forbattrar citylogistik genom en

okad forstaelse mellan berdrda parter.

Chef for godsstrategi (respondent 6) inom staden beskriver sin syn pa komplexiteten:
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[...citylogistik &r ju otroligt komplext, mdngden aktdrer som &r inblandade och det gor
att det 4r med olika intressen och olika behov och sadir, sé att det gor att det dr inte
lika enkelt och rakt att jobba med utan det krdver mycket mer samarbeten och dialog
och innovation framét pa det séttet...] (Respondent 6).

Respondent sex berittar hur mangden aktorer med olika intressen och behov gor att arbetet blir
svarhanterligt. Dolati Neghabadi et al. (2019) menar att motstridiga konflikter kan uppsté
mellan organisationer for att deras mélbilder inte stimmer dverens som gor att samarbete &r
svart. Samarbete med flera olika aktorer i1 staden blir utmanande nér malbilder &r olika som gor
det svart att komma Overens om gemensamma mal. Detta kan bero pa att olika typer av
verksamheter dr svarare att integreras, eller att konkurrenter inte vill bidra med att hjilpa
varandra. Bade befolkningstédthet och e-handel i stdder 6kar som innebér fler intressenter pa
samma yta (Pettersson et al, 2018). Alla aktorer med olika méilbilder ska di samsas pa en
komprimerad yta dir s manga som mojligt ska utfora sina intressen, detta innebér en komplex
situation att hantera. Det kan vara att bedriva sin verksamhet, fi levererade paket i tid eller
kunna leva i en attraktiv stad, det blir da utmaningar att ta tillvara pa alla behov och intressen
som existerar. Last-mile- och innovationsansvarig (respondent 3) inom transport beskriver hur
det krdvs en fungerande avvdgning mellan olika beslut och aktdrer for att kunna bedriva
citylogistiken. Staden &r i behov av godstransporter, dér intressen och behov kan innebidra
utmaningar for privata och offentliga aktorer som i slutdndan gor att citylogistiken inte bedrivs
pa ett sitt som gynnar alla aktorer. Det 4r minga olika beslut som ska tas for att bedriva en
citylogistik, dér olika intressen maste tas i beaktning for att kunna genomfora ett beslut som
tillfredsstdller merparten av intressenterna. Lindholm och Blinge (2014) beskriver att
citylogistik inbegriper pd olika branscher och intressenter som innebér att flertalet aktorer
paverkas av olika initiativ i staden pa varierande sétt. Vid sdrskilda beslut och initiativ maste
det alltsd goras en avvigning sa att merparten blir tillfredsstilld, det 4r ddremot komplicerat att

fa alla intressenter nojda.

Det finns ménga restauranger i stdder som har en inverkan pa citylogistiken. Transportchefen
(respondent 9) inom en restauranggrossist beskriver hur restaurangers transporter kan se ut,

som kan innebéra en komplexitet i samarbetet med gatuutrymmet:
[...en restaurang koper inte bara av oss utan de kanske koper kott av en, fisk av en
annan, sen koper de 6l och vin frén den tredje och sen s& har de ndgon med special

servetter fran allt det har de ju véldigt manga olika leverantdrer alltsa, som ska alla
tampas pa gatorna om det hér lilla tidsutrymmet, da blir det svart (Respondent 9).
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Transportchefen tydliggor komplexiteten som restauranger utgor ndr deras forsorjningskedja
bestar av flera olika leverantorer. Detta innebdr en ytterligare dimension av komplexitet utdver
de direkt inblandade aktorerna. Varje enskild forsorjningskedja har olika leverantorer dir alla
ska leverera till samma stille under samma tidsfonster med olika transportmedel. Citylogistik
har flera nivder av komplexitet dir aktdrer har olika verksamhetsomraden, mélbilder och
visioner som organisation. Olikheterna kan resultera i minga och olika transportmedel for att
f4 godset till verksamheten som involverar fler intressenter (Rze$ny-Cieplinska et al,. 2021).
Macchion et al. (2020) menar att komplexiteten och de storre nitverken som olika
forsorjningskedjor innebér stiller hogre krav pa ett samarbete for att mdjliggora effektiva
floden. Utifrdn respondent nios tidigare citat sa innebér det en méngd olika transporter som
anlénder till restauranger, med olika miljoklass och fyllnadsgrad pé transportmedlet. Den breda
flora av leverantdrer kan mojligtvis motiveras av restaurang och andra verksamheter, dir
bredden av leverantorer kan tillfora en differentiering mot konkurrenter. Det kan resultera i att
verksamheten kan gora sig stark i konkurrensen. Flera olika leverantorer okar déremot
godstransporterna i staden som bidrar till simre framkomlighet, samarbete kan ddrmed vara en
mojliggorare till att samordna leveranser sa antalet godstransporter kan minskas. For en
verksamhet att ingd i ett samarbete som minskar antalet leverantorer och transporter kan dock

vara negativt med tanke pa konkurrenssituation.

4.2 Komplexa initiativ i staden

Det ér inte enbart méngden intressenter som gor citylogistiken komplex, det finns lagar som
organisationer maste forhalla sig till som ocksa paverkar. Offentliga aktorer stdr som ansvariga
for policys, dér olika beslut och innovationer innebér svérigheter att fa en policy som tar hinsyn
gentemot alla intressenters forutséttningar. Det blir komplext och utmaningar for staden som
skapar policys, att genomga rittvisa avvidganden for olika intressen. Dér skapandet av
samarbetsvillig miljo blir svarhanterligt (Stathopoulos et al. , 2012). Regionchef (respondent 8)
inom fastighetsbranschen beskriver hur komplexiteten i stider beror pa vildigt mycket
reglementen som kan innebéra eventuella svarigheter. Godsstrategichef (respondent 6) inom
staden menar att regelverk kan vara hindrande for olika samarbeten. Regelverken dér dr ibland
foraldrade och &r 1dnga processer for att kunna dndra regelverket, som innebér att det eventuellt
kan stanna av utvecklingen. For att skapa effektivitet inom citylogistiken krdvs det att policys

ar genomforbara och acceptabla for de berdrda intressenterna (Stathopoulos et al., 2012). Det
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maérks tydligt att bade privata och offentliga aktorer belyser hur lagar forsvarar samarbetet men
dven effekten av utvecklingen i citylogistiken. Ddrmed innebér det att den offentliga sektorn
som #dr huvudansvarig for policyskapandet behover vara lyhord till 6vriga aktorer for att
sakerstdlla genomforbarheten och acceptansen for olika policys. Finns lyhordheten s& kommer

sannolikt policys bli accepterade och mer latthanterliga for alla aktorer.

Regionchef (respondent 8) inom fastighetsbranschen belyser att reglementen idag kan skapa
utmaningar for aktorer, att enbart en viss storlek pé bilar far kora i staden som forsvarar
situationen att bedriva citylogistiken effektivt. Hemleverans- och hallbarhetsansvarig
(respondent 4) inom transportbranschen dr av samma uppfattning angdende lagens inverkan pa
komplexiteten, men beskriver samtidigt restriktionerna pd annat sitt utifrdn ett privat
perspektiv:

[...ganska bra med statliga restriktioner eller kommunala restriktioner sa ldnge det

liksom ér tydligt och langsiktigt sa att vi vet, det &r ganska stora investeringar vi gor

i fordon och annat och infrastruktur som ar viktigt for oss att veta vad som géller de

3,4, 5 &r sa att sdga men generellt s& har vi inga problem med restriktioner...]
(Respondent 4).

Respondent fyra beskriver hur restriktioner och lagar kan vara bra bara det finns en tydlighet
och langsiktighet. Verksamhetsutvecklare (respondent 10) inom dagligvarubranschen belyser
ocksa en avsaknad av tydlighet fran staden, dér det har flaggats for olika skérpningar, nya regler
och dir utrymme for nya lagar finns men dir mycket av det inte har konkretiserats.
Respondenten fortsitter med att forklara svérigheten for deras verksamhet i ink6p av nya fordon
med tanke pd indikationer pa vad som kan hdanda om 3 &r, dir det 6nskas en tydligare fardplan
och langsiktiga regler. Bjorgen, et al., (2019) forklarar att det inte finns en tillrdcklig dialog
mellan privata och offentliga aktdrer, d&ven avsaknad av information om citylogistik som skapar
utmaningar att forbattra den langsiktiga planeringen. Det &r tydligt att tillrdcklig information
om citylogistik inte alltid finns som forsvirar mojligheten for en tydlig och ldngsiktig planering,
vilket paverkar samarbetet och citylogistikens effektivitet negativt. Att inte kunna ha ett
langsiktigt forhallningssétt innebér utmaningar for stadens intressenter, dels att forhélla sig till
regler for privata aktorer men dven utfora nya anpassade policys fran offentliga aktorer. Flera
av respondenterna tar upp lagar och regler som nagot positivt for citylogistiken men dir en
tydlighet och langsiktighet méste finnas. Tydlighet och langsiktighet kan forbéttras genom att

skapa sig information och kunskaper om citylogistik, men dven fora dialoger och vara lyhord
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gentemot fler intressenter. Detta for att sdkerstélla att nya initiativ frin staden ar forankrade

med intressenters mojligheter.

I omrdden med ménga intressenter, stindig fordndring och utveckling krévs det att fora samman
olika asikter (Lindholm, 2014) Den forinderliga aspekten utmanar policyskapandet med att
kunna ha en tydlighet och ett 14ngsiktigt perspektiv for stadens intressenter. Godsstrategen
(respondent 5) inom staden fortydligar genom att papeka att viarlden ar fordnderlig och vad som
maste prioriteras dr lite paA modet samtidigt som mycket ska fi plats i stadens begrinsade yta,
vilket innebir en stindig utmaning att arbeta med framtida policys. Vérlden &r fordanderlig och
likasd politiken som speglar hur policy kan skapas. Marcucci et al. (2017) bendmner hur
policyskapare dven behover tillgodose politisk acceptans. Den politiska acceptansen dr ett till
element i komplexiteten som paverkar citylogistiken. Godsstrategerna (respondent 5 & 6) inom
staden berittar att politikerstyrda organisationer kan fa direktiv frén politiker att nagot ska
inforas, oftast med kort varsel. Det innebir en svérighet i att samrada med dem berdrda parterna
i staden kring detta direktiv eftersom det oftast inte dr mojligt tidsmissigt. Det gér dven att
framhiva politiken som en aspekt att ta i beaktning vid policyskapandet, som kan medfora att
planerade policys fordndras och dér hdansyn saknas till de paverkade aktorerna. Policy kan dndra
forutséttningar drastiskt om ett maktskifte sker vilket kan gor att en bransch i staden kan behdva
stdlla om sin verksamhet. Darfor kan det vara viktigt med en Overensstimmighet gillande vad

som &r viktigt i citylogistiken fran politiken och de 6vriga inom det offentliga.

Hallbarhet inom citylogstik pdverkas av aktorers intresse att forbéttra den, men mojliggdrs dven
av ett langvarigt partnerskap mellan offentliga och privata sektorn (Liu et al., 2020). Alla
respondenter har uttryckt héllbarhet som en viktig faktor att hela tiden ta hansyn till inom
staden. Projektledaren (respondent 7) for samverkan av aktorer inom citylogistik tar upp flera
intressenter som péaverkas av e-handelns utveckling men dven stadsplanering och miljofragor

som offentliga verksamheter arbetar med:
[...e-handeln driver den hir utvecklingen med fler leveranser som ska né till kunden
pa kort tid, det &r manga intressenter som dr inblandade och det dr liksom allt fran och

transportdrerna vilka dr dem man kanske tdnker pd forst, men s& har man ju da
stadsplanering, miljofragor...] (Respondent 7).
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En del 1 mgjligheten att samarbeta dr hallbarhet inom citylogistik, alla respondenter tar upp
aspekten som en viktig faktor. Stadsplanering innefattar bland annat tillgdngen till
trottoarkanter i stdder dir flera aktdrer sammas om samma plats diar framkomlighet ar viktigt.
Olika miljozoner finns och kommer implementeras i Sverige som innebdr att leveranser i staden
madste ske pa ett hallbart sdtt. Yu och Bayram (2021) menar att tillgdngen pa trottoarkanter for
olika aktorer 4r en utmaning for att kunna hantera intressenters logistik effektivt.
Foretagsetableringslots (respondent 12) for ndringslivet i staden beskriver transporter kopplat
till restauranger, “transporter &r jétteviktigt ocksa med alla precis som du sdger restauranger att
de skoter sin avfallshantering pé ett bra sitt, for att det paverkar ju stadens luftkvalitet ocksa,
héllbarhet och framkomlighet”. I citatet finns tva aspekter att lyfta, dels om transportdrer kan
uppfylla milj6zonerna eller om exempelvis restauranger betalar for miljovanligare transporter.
Andra perspektivet att lyfta dr avfallet fran restauranger som forefaller mer i samarbete eller en
samlastad transportldsning. Transporterna till eller frén restaurangerna gar vid ett skede tomt
pa grund av att transporterna har levererat allt eller startar himtning av avfall. Sker leverans av
varor och himtning av avfall med samma transportmedel skulle det innebéra att trottoarkanten
skulle vara ockuperad en langre tid med farre transporter. Detta skulle i sin tur kunna péverka
framkomligheten for andra, vilket betyder att fordndringar kan behova ske 1 parkeringsregler.
Den typen av regler knyter an till att myndigheter maste tilldta en sddan forandring. Van Duin
et al. (2018) menar att fOrstdelsen fOr stadsgodstransporter maste oOkas ur ett
myndighetsperspektiv. Om myndigheter inte forstar inneborden eller &r med pé initiativ inom
staden kan framgangen av dem péverkas negativt. Stadsplanering dr behover forhalla sig till
citylogistiken (Mufioz-Villamizar et al., 2015). Det kan bli problematiskt med nya initiativ nir
myndigheter och privata sektorn inte involveras tillsammans med god framforhdllning.
Forstdelsen privat och offentligt blir dirmed av vikt for att skapa en forstaelse for varandra for

att transporter inom staden ska kunna forbéttras.

4.3 Behovet av samarbete inom citylogistik

Samarbete och innovativa partnerskap mellan intressenter kriavs inom citylogistiken for att
framgangsrikt kunna tillga effektiva och hallbara stidder (Lebeau et al., 2018). Merparten av
respondenterna anser att samarbete inom citylogistiken dr viktigt eftersom det dr svért att
genomfora innovativa losningar pa egen hand. Last-mile- och innovationsansvarig (respondent
3) samt Varudistributionsansvarig (respondent 11) inom kommuner framhiver att varken

logistikaktorer eller staden kan 16sa detta sjdlva, utan det maste finnas en interaktion mellan
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intressenter for att tillsammans mojliggora en forbéttrad citylogistik. Hemleverans- och
hallbarhetsansvarig (respondent 4) berittar om sin syn pa godstransporter i staden:

[...man behdver forstd att det &r inte sé att man kan ta bort godstransporterna eller den

typen av logistik utan det ska finnas dir och d& maste vi tillsammans, myndigheter,

foretag, konsumenter gora det pa sa héallbart och smart sitt som mojligt, s att

samverkan hér &r otroligt viktigt i hur vi ska utforma véra stider framat och vad det

ska finnas for typer av restriktioner eller fordelar och sé vidare...] (Respondent 4).
Respondent fyra belyser hur godstransporter inte kommer forsvinna i framtiden vilket
forutsitter att utveckling behover ske tillsammans pé ett integrerat sétt. Jamshidi et al. (2019)
beskriver samarbete som en mojliggorare for att uppnd effektiv citylogistik som underbyggs av
egna intressen men dér intressenter behover vara pad samma bana for olika initiativ. Att kunna
ha en gemensam agenda kan bli svért att mojliggora for flera intressenter. Problematiken blir
att tva eller flera intressenter ska tillsammans kunna komma &verens om en fardplan for deras
verksamheter som grundar sig i olika forutsattningar. Det kan vara olika branscher som ser
valdigt olika pa vad som behdvs i samarbetet men ocksé vad som just krdvs for deras foretag
som ska passa med annan verksamhet. Ett grinsoverskridande samarbete dr viktigt for att na
operationell effektivitet som styrs av diverse regler, tillgdngar och restriktioner av staden for
citylogistiken (Jamshidi et al., 2019). Antalet varor inom citylogistiken kommer inte minska
men det finns goda chanser att minska antalet transporter som mojliggdrs av samarbete. Dér
kravs det att intressenter ser fOrutsdttningarna i deras olika verksamheter for att genom

samverkan kunna se vad de gemensamt kan tillfora citylogistiken.

4.4 Aktorers roller for samarbete i citylogistik

Behrends et al. (2008) beskriver att flertalet aktorer kan ibland forvénta sig att andra intressenter
ska ta ansvaret att forbdttra citylogistiken. Detta kan innebira att utvecklingen stagnerar dér
ingen vill bdra ansvaret. Strategiska planeraren (respondent 1) for trafiknitet nationellt forklarar
hur néringslivet rdder 6ver hela varuflodet till skillnad fran det offentliga som enbart rader dver
infrastruktur och lagar men &ven annat. Men beskriver offentliga verksamheter som en viktig
part for att styra och ge incitament for nédringslivet. Bjorgen, et al. (2019) forklarar hur det kréavs
mer av staden och myndigheter for att kunna bedriva olika férdndringar inom citylogistiken.
Godsstrateg (respondent 2) 1 staden beréttar att offentliga inte har med foretagsekonomi att gora
men dnda tycks ha lite storre ansvar till fordndringar, men papekar framst samspelets funktion

som viktig. Offentliga aktdrer har en viktig och inflytelserik roll dér ett integrerat
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tillvigagéngssétt behovs for att tillgd aktdrers infallsvinklar (Behrends et al., 2008).
Transportchefen (respondent 9) inom en restauranggrossist beskriver att offentliga aktorer har
en stor roll med deras regelverk och deras styrande men framforallt att f& externa foretag att

samverka med varandra. Rollen beskrivs mer som ett smorjmedel enligt respondenten:

[...sen sa pratade jag med ett avfallsforetag, alltsé vi borde ju liksom komma till skott
pa det hdr men vi kom aldrig till skott. Till slut d& sa var jag tvungen att ga till staden,
sa kan du bara boka ett m6te med oss, nar han hade bokat mote med oss och nér vi vél
satt dér i det hér motet s& var ju, staden var ju inte med i diskussionen utan det 16ste
vi dnda, att dom krévs pa nét sitt det &r ju lite som en liksom ett litet smorjmedel i det
hir...] (Respondent 9).

Merparten av respondenterna delar asikten om att offentliga aktdrer har en viktig roll for nya
initiativ inom staden med tanke péd deras inflytande. Myndigheter har en viktig roll inom
citylogistiken for att fordndra den (Witkowski & Kiba-Janiak, 2014). Myndigheter behdvs for
att kunna samla intressenter sé att de tillsammans kan driva projekt och innovationer for
citylogistiken. Utan den offentliga inblandningen kan det bli utmanande att sammanfora
nyckelintressenterna for ett specifikt initiativ. Utan offentliga rollen tydliggors kanske inte
behoven som finns for framforallt befolkningen i staden. Godsstrategen (respondent 5) inom
staden forklarar dess offentliga roll som en facilitator for alla aktorer dir de kan driva diverse
projekt. Respondenten ser dock girna initiativ komma utifran, ddr de di utgdr en grogrund for
idéer och innovativa projekt. Hemleverans- och hallbarhetsansvarig (respondent 4) belyser
ocksé vikten av att offentliga verksamheter maste innefattas i samarbeten for en forbattrad
citylogistik som neutral part. Offentliga aktorer har en avgdrande position i fordndringar men
dér aktorernas intresse maste tas tillvara pa for att uppna onskvért resultat (Lindholm, 2014).
Genom kunskap fran staden om olika intressenters verksamheter och hur de tillsammans kan
bidra genom samarbete, kan olika initiativ visa pé positiva effekter for citylogistiken. Pa s sitt
kan staden tydligt se neutralt vilka intressenter som berdrs och bor vara bidragande i olika

initiativ for att fa ut den béasta effekten av ett samarbete.

Strategiska planeraren (respondent 1), for trafikndtet nationellt konstaterar att naringslivet
behover ta ett storre ansvar och engagemang i effektivitets- och klimatfragor kopplat till
effekterna av sina leveranser. Godsstrategen (respondent 2) inom staden beskriver att privata
néringslivet inte har ndgon makt att patala hur man ska jobba med godstransport kopplat till
stadsutveckling. Privata organisationer far ddrmed ta mer ansvarar for sin egen effektivitet som

kan forbéttras i ett samarbete. Lindholm och Blinge (2014) menar att privata organisationer vill
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uppna effektivitet i logistiken ekonomiméssigt pa grund av deras vinstdrivande fokus. Privata
aktorer ser oftast enbart sina egna varufloden och forsoker effektivisera det pa grund av ett
vinstintresse. Men for att sékerstélla effektiv citylogistik kan de privata behdva ta ett storre
ansvar kring vad det egna flodet kan ge for konsekvenser for andra aktorers forutsattningar. Da
kréavs det att de offentliga aktorerna finns for att nidrvara och hjélpa till i samarbeten, for att inte
hamna i situationer dér ingen vill ta ansvar for citylogistiken. Samtidigt kan privata aktorer
behova se till andra vinster dn det ekonomiska och se mojligheterna med samarbetets innebord.
Inom citylogistik behdvs det en kombination av kommersiella initiativ och regeringens politik
for att ha mdjlighet att kunna utveckla mot mer effektiv citylogistik (Behrends et al. 2008).
Overenstimmigheten behdvs pé olika plan, dven frdn de hogsta statliga organen och politiken.
En neutral part som kommun eller stad tillsammans med berérda intressenter kan tydliggora
olika initiativs innebdrd for att fortydliga eventuella resultat. Detta sa att en analys kan goras
om vad som krdvs av olika organisationer och hur deras bidrag kan medfora vérde pa olika sitt.
Flera aktorer kan foljaktligen bidra med det som verksamheten ser som mgjligt att kunna bista
med. Samarbetet kan ddremot upphora om en part saknar virde i initiativet (Gammelgaard, et

al., 2017).

4.5 Forutsittningar for samarbete mellan stadens intressenter

Transportchefen (respondent 9) inom en restauranggrossist beréttar hur leveranser kan vara
knutna till en viss tidpunkt som restaurangégare kravstiller. Citylogistiken paverkas av olika
aktorers initiativ som ligger till grund for olikheten av alla verksamheter menar Lindholm och
Blinge (2014). Olikheten kan tydliggoras med forsorjningskedjan i citylogistiken dir varuflodet
for varje aktorer ser annorlunda ut. I en forsorjningskedja maste information mellan parter fritt
kunna floda for att tillata ett samarbete (Ljungberg & Larsson, 2012, s.507). For att kunna
bedriva samarbete lings med en forsorjningskedja krivs ddrmed en forstéelse for de olika
intressenternas fOrutsédttningar och behov. Det gir hela vdgen fran underleverantorer till
slutkunder och alla funktioner dir emellan dir utgidngen grundar sig i varje aktors
ansvarstagande. Detta kan i sin tur péverka effektivitet, kvalite, hallbarhet och ekonomi.
Behrends et al. (2008) menar att inom staden kan kunskap saknas om det 6msesidiga beroendet
som foreligger nér fler intressenter tydliggdrs, vilket skapar ett otydligt ansvarstagande.
Foretagsetableringslotsen (respondent 12) som representerar néringslivet i staden forklarar hur

de samordnar verksamhetsomraden for att deras kunder ska kunna serva sina kunder bra och
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héllbart. I anslutning till detta beréttar respondenten &ven att primért behandlar hen inte frdgor
som ror citylogistik, utan det dr ndgot som godsstrateger inom staden ansvar for. Inom stadens
néringslivs olika forsorjningskedjor dr det oklart hur citylogiskten tas tillvara pa ur ett
branschperspektiv dér olikheten ar pataglig. Det finns ett 6msesidigt beroende att ta hinsyn till
som kan saknas om intressenterna i staden inte besitter kunskaper om varandra. Dér vore bra
att tydliggora olika mdjligheter for néringslivet i staden som synliggdr intressenters beroende

mellan varandra.

Regionchef (respondent 8) inom fastighetsbranschen och transportchefen (respondent 9) inom
en restauranggrossist tog upp varsitt exempel pd hur deras forhallningssatt till samarbete ser ut.
Detta grundar sig i hur blivande kunders verksamhet och forsorjningskedja sag ut
hallbarhetsméssigt for att kunna etablera ett samarbete. Regionchefen (respondent 8) beskrev
hur laddning av elsparkcyklar inte kunde ske inom deras verksamhet for att den andra partens
operationella verksamheten inte var hallbar. Transportchefen (respondent 9) ingick i samarbete
om leveranser pa kvillen till en av Sveriges storsta restaurangkedjor. Dér motsattningar fanns
fran kunden gillande sékerhet att leverera pa kvéllen men det landa i ett test som fungerat bra
vilket resultera i att leveranser inte behovde ske i rusningstrafik. Inom samarbete for
citylogistiken kan héllbarhet ses som en betydande aspekt som samarbeten maste forhalla sig
till. Russo och Comi (2010) menar att effektivitet inom citylogistik relaterar till stadsekonomins
vélfard som &r en héllbarhetsfaktor i staden. Intressenter inom citylogistik har en tydlig roll att
implementera olika hallbara initiativ (Tamagawa et al. 2010). Att kunna komma 6verens om
samarbete mojliggors genom att skapa en forstdelse hur ett initiativ skulle fungera i ett
samarbete. Det behdvs en forstaelse hur en ny part eller ett nytt sétt att leverera varor i staden
fungerar tillsammans mellan parter. Aven vad den redan existerande forsorjningskedjan och
vad eventuella samarbetspartners har for delade forutséttningar samarbetet kan bygga vidare
pa. Holguin-Veras et al., (2015) menar att den operationella strategin i en forsorjningskedja
maste vara gemensam annars kan en lank i kedjan inte utfora sin verksamhet pa 6verenskommet
satt. Samarbetet kan utebli eftersom en dverensstimmighet kring héllbarhet inom varufloden
kan saknas. For att samarbete ska fungera krivs det en forstielse for parternas behov (De

Oliveria & De Oliveira, 2016).

Godsstrategichefen (respondent 6) inom staden beskriver att en av de storsta utmaningarna &r

att gora avvagningar mellan olika intressen i staden, “framkomlighet och rorelse i en stad kontra
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attraktivitet och vistelse, det &r ju en klassisk dimension som breda cykel- och gangbanor kontra
lastzoner, ni forstar, det finns en mingd konflikter som man hela tiden maste gora avvédgningar
mellan” Detta skildrar ménga intressen som finns i staden vilket kan tydliggéras med
konkurrensen om gatuutrymmet som projektledaren (respondent 7) for samverkan av aktorer
inom citylogistik beskriver: “en av de storsta utmaningarna i samarbeten dr konkurrensen av
gatuutrymmet pa gator och torg, att var ndgonstans ska vi ha tillgdnglighet for transportfordon”.
Det ér alltsd flera aktorer 1 staden som maste fa tillgang till de olika utrymmen for att utféra sin
verksamhet och dagliga aktiviteter. Projektledaren (respondent 7) beskriver vidare att médngden
intressenter paverkar samarbetet, dir 4nnu en utmaning dr samverkan pa horisontell niva istillet
for en vertikal. Horisontell samverkan kan forankras med citylogistikens behov av integration
och utbyte av nddvéndig information som krévs for lyckade resultat (Lindholm & Blinge,
2014). Mgjligheten att samarbeta kan grunda sig i om nyckelintressenterna dr engagerade och
involverade, samt om en integration kan ske med utbyte av nddvindig data for att na
tillfredsstdllande resultat med samarbetet. Samarbetet innehar d4 gemensamma méal som kan
engagera flera aktorer med deras mdjlighet att bidra med relevant kunskap och branschspecifika

forutsittningar.

4.6 Samarbetets bestindsdelar for citylogistik

Respondenterna kopplade till ett etablerat samarbete uttrycker att det mojliggjorts av att de
hittat en balans mellan de olika parterna, som bland annat ett neutralt varumérke mellan dem.
Hemleverans- och hallbarhetsansvarig (respondent 4) inom transportbranschen forklarar hur
deras lyckade samarbete har utgjorts av hinsynstagande mellan intressenterna, dér ett givande
och tagande har mojliggjort att samarbetet fortgatt. Det handlar d4ven om att fd till en
affarsmodell i samarbetet, menar Varudistributionsansvarig (respondent 11) som ansvarar for
ett samarbete inom kommun och projektledaren (respondent 7) som arbetar med att samla
aktorer i1 staden. Affarsmodellen sétter en ekonomi i det hela, ddremot betonar flera av
respondenterna att det inte behover betyda en vinst ekonomiskt. Vinsterna kan istéillet finnas i
héllbarhet och effektivitet i ett storre sammanhang som bidrar till en forbéttrad citylogistik. En
affairsmodell ger dd mojligheten att alla intressenter kénner att ingen fir nigon fordel av
samarbetet utan man litar pd varandra och alla infinner sig i en givande situation menar
respondent sju. Med balansen i samarbetet och det neutrala varumirken 16stes det manga knutar

dér det hade kunnat vara en strid om att synas menar Hemleverans och hallbarhetsansvarig
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(respondent 4). Katsela och Browne (2019) menar att inom ett samarbete kan det finnas olika
mal for samma typ av aktiviteter, dar motiv for olika initiativ kan skiljas &t. De beskriver ocksa
hur mangfalden av intressenter kan vara ett hinder i samarbetet, vilket fortydligas genom
innebdrden av att finga upp nyckelintressenterna for att skapa en forstdelse. Att ha en
gemensam affarsmodell tycks kunna forankra de involverades engagemang for ett initiativ. I
samarbete kan det uppstd en ovilja att delta, d& kontrollen dver leveranser kan minskas men
dven mojligheten att exponera sitt varumérke, det kan innebira risker som att férlora kunder
(Paddeu et al., 2016). Négra av respondenterna har sedan tidigare ett etablerat samarbete dér
det har varit flera aspekter att ta hinsyn till och ordna upp pé ett sitt som alla &r overens om.
Det gor att de dr kvar i samarbetet och lyckas gora nagot bra for citylogistiken vilket ar ovanligt
mellan den hér typen av aktorer. For att lyckas med samarbetet kan det handla om att komma
overens mellan organisationer, for att fa alla att se en vinning och mdjlighet med samarbetet.
Passeras inte den troskeln sa blir det svart att verkomma hinder i ett blivande samarbete. Det
kan @ven finnas risker med att forlora direktkontakt med kunder och varumairkets exponering.
Riskerna kan innebédra uppoffringar for att na samforstdnd som skapar en forbattrad citylogistik,
dér intressenterna ser ett viarde. En tydlig 6verenskommelse och affirsmodell kan definiera hur

samarbetet ska verkstillas.

Varudistributionsansvarig (respondent 11) inom ett samarbete mellan flera kommuner menar
pa att de samarbeten som fungerar dr under forutsittning att det finns kommersiell grund, att
de inblandade parterna tjdnar pengar pa initiativet. Regionchef (respondent 8) inom
fastighetsbranschen beskriver hur ekonomiaspekten blir en utmaning inom logistiken, vilket till
sist handlar om volym och effektivitet som respondenten antyder dr svarbehandlat genom att
kora egna race. Rzes$ny-Cieplinska et al (2021) forklarar hur privata aktorer har ett
vinstdrivarfokus som innefattar storre fokus pd ekonomiska mal utan vidare hédnsyn till
sambhéllet i stort. Van Duin et al. (2018) forklarar hur den ekonomiska bérkraften dr svar att 4
med i olika initiativ och dirmed medfor en osdkerhet 1 deltagande frén intressenter. Det r dven
otillrackliga é&terbetalningar fOr intressenter som oftast dr den storsta anledningen.
Godsstrategichefen (respondent 6) inom staden bendmner hur det till sist handlar om att initiativ
ar ekonomiskt barkraftiga och hur de ska bli verklighet. Transportchefen (respondent 9) inom
en restauranggrossist dr av samma tanke med att ekonomi dr viktigt men ocksé att det finns en
konstant kvalitet i initiativen, och vara oerhort anpassningsbar som organisation.

Respondenterna delar uppfattning om att ekonomi behover finnas som en grund for att kunna
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ingd i samarbeten. Detta beror sannolikt pa att organisationer framforallt med vinstdrivande
fokus inte ser varfor det ska genomfGras om det inte dr till ekonomisk fordel. Det kan ocksé
vara en grund i ett samarbete att aktorer inte forlorar kapital. Ddremot bor andra vinster med
samarbete jimforas med de ekonomiska faktorerna for att tydliggora vad ett initiativ kan

tillfora.

Transportchefen (respondent 9) inom en restauranggrossist beskriver hur det kan bli
problematiskt om samarbeten borjar med att diskutera ekonomi, d& kommer det enligt
respondenten aldrig infinna sig en 16sning. Att istdllet hitta en 16sning forst och i efterhand
diskutera hur den ska finansieras gér mdjligheterna till realisering storre. Lindholm och Blinge
(2014) menar att integration och utbyte av nédvéndig information dr viktigt for att na lyckade
resultat med samarbete. Detta grundar ocksa sig i ett engagemang och att dela med sig av
kunskaper for att tillsammans astadkomma kvalitativa resultat. Genom att skapa forstaelse
mellan olika aktorer i ett mdjligt samarbete ar det fordelaktigt att erhélla kunskap och
forutsittningar for var och en. Sedan analysera de mdjligheter som aktorerna kan samverka
inom, som bygger pd hur intressenternas olika verksamheter tillsammans kan forbattra
citylogistiken. Stathopoulos et al,. (2012) menar att pd grund av den stora méngden intressenter
och méngfalden av varor krévs en all-inclusive-16sning for citylogistiken. Forfattarna fortsatter
berdtta att ingd i ett samarbete kan innebidra for olika intressenter att de gar miste om
ekonomiska vinster, dven att det inte 4r motiverat att investera tid och kapital for det inte skapar
nidgon avkastning for dem. Diremot kan detta skapa forbittringar inom sociala eller
miljomaéssiga dimensioner som intressenters okunskap inte synliggor. Citylogistik paverkar de
ekonomiska, miljo och sociala aspekterna inom hallbarhet (Nathanail et al. 2021). Regionchef
(respondent 8) inom fastighetsbranschen beskriver hur en fastighet i Stockholms stad fungerar

som samlastningshub:

[...d4& sa vi det hér ska vi nu anvédnda den stora hubben for, den hér typen av logistik
for Stockholm city, den har infarten sa du far in stora bilar i bade frdn Sveavigen och
fran regeringsgatan [...], flera fastigheter som har en fantastisk in- och utlastning....]
(Respondent 8).

Respondent étta beréttar &ven om hur transporterna fungerar med samlastningshubben:

[...Men da ldmnade de fortfarande transportorens paket, hdmtade &ven fran
kunderna]..], inte bara vara kunder utan alla transportorens kunders paket tillbaka,
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korde ner det och dessutom har vi dé lagt pd att de ocksé hamtar avfall ifrén vara
fastigheter...] (Respondent 8).

Hemleverans- och héllbarhetsansvarig (respondent 4) inom transportbranschen berittar om det
som mojliggjort deras lyckade samarbete:

[...dér har vi lyckats hitta en ekonomi som gor att alla intressenter ser en vinning i det
liksom, bade hallbarhetsmaissigt och sa, det &r inte sa att vi tjdnar mer pengar, [...] men
vi har en kostnadsneutral del i det jaimfort med om vi skulle transportera vara varor pa
ett annat sétt eller pd det traditionella séttet och den &r viktig och det &r det som é&r
unikt...] (Respondent 4).

Detta samarbete involverar flera av respondenterna som tilldter en samlastning och 6kad
fyllnadsgrad och fungerar som ett konsolideringscenter. Van Duin et al., (2018) menar att
konsolideringscenter dr svara att motivera rent ekonomiskt och ddrav blir deltagandet for
intressenter omotiverat. Bjorgen, et al., (2019) menar att de stdrsta utmaningarna transportorer
har dr lastkapacitet och samlastningar. Samarbetet leder till att flera héllbarhetsaspekter tas
tillvara pa, vilket tyder pa att den ekonomiska bérkraften for en samlastningshubb faktiskt kan
fungera. Det kan grunda sig i att relevanta intressenter &r med, dven att kunskapen och

nddvéndig information dr delad mellan aktorerna som mojliggor samarbetet.

Hemleverans- och hallbarhetsansvarig (respondent 4) inom transportbranschen forklarar hur
det viktigaste i samarbeten dr en delad vdrdegrund, ddr samma vérdegrund delas kring
hallbarhet. Vardegrunden gor att kommande hinder &vervinns och hanteras tillsammans.
Beaktandet av varje intressents olika mojligheter och forutsittningar i citylogistik blir viktigt
att ta hénsyn till vid 16sningar, for att kunna etablera ett kvalitativt samarbete (De Oliveira &
De Oliveria, 2016). Inom citylogistik skulle en virdegrund vara ndgot gemensamt i ett
samarbete som vidver in intressenters olika mal, som sétter grunden for att etablera ett
samarbete. Varudistributionsansvarig (respondent 11) inom kommuner forklarar hur
viardegrunden 4r ndstintill ett maste innan samarbete kan fortskrida, for att overkomma
komplicerade utmaningar som datadelning. Paddeu et al. (2018) beskriver hur gemensamma
intressen for intressenter driver ett samarbete men dér fortroende, regelbunden kommunikation
och informationsutbyte mellan aktorer &r ett framgangsrecept, for att ldra kdnna intressenter pa
ett djupare plan. Projektledaren (respondent 7) inom samverkan av aktdrer i citylogistik beréttar
hur samarbeten som lyckas innehar en gemensam forstaelse for varderingar och tankesétt:

[..ja 1 alla projekt, man har ju sin egen agenda men sen finns det som vi har lart oss
alltid frdgor som é&r en gemensam agenda och dir man har ett virde som man ser ett
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vérde av att man 16ser en utmaning tillsammans [.....] vi ar stort behov utav att komma
ihop, fa kunskaper, forstd vad andra aktorer gor sa upptiacker man att, men herregud
ni har ju tdnkt ungefar som vi, varfor gor vi inte det ihop istéllet sé att det hér, absolut
man kommer samman delar virderingen naturligtvis men ocksé kunskaper...]
(Respondent 7).

Godsstrategen (respondent 2) inom staden bendmner att ldra kinna alla involverade intressenter
kan innebéra en léttare start av samarbeten. For att samarbetet ska bli lyckat dr det viktigt att
ha en vél etablerad relation med sina samarbetspartners, vilket kan byggas pé fortroende och

en gemensam malsattning.

Hemleverans- och hallbarhetsansvarig (respondent 4) inom transportbranschen menar att for
manga aktorer i ett samarbete kan resultera i svarigheter, att da bedriva samarbetet 6ver tid, dir
for manga olika viljor méste Overensstimma. Transportchefen (respondent 9) inom en
restauranggrossist fortydligar att antalet intressenter i olika samverkansprojekt kan bli

problematisk:

[...blir man for méanga, s& &r det alldeles for enkelt och lidgga in ett veto, nej det
kommer aldrig g& och da kan man ju blockera att helt méote]...]det dr vél ingen ide och
samarbeta med nén som séger nej. Da dr det béttre att samarbeta med dem sdger ja
som dr redo att testa och vill ta det hir framat. S& &r det for stora forum blir det inte
bra, da ér det béttre att skala ner det, gor ett litet forum och sen féar de presentera det i
ett stort forum istéllet...] (Respondent 9).

Katsela och Browne (2018) beskriver svérigheter i att bygga fortroende mellan parter vilket ér
svardefinierat men en kidrngrupp av individer fran olika organisationer som arbetar tillsammans
anses vara fordelaktigt. Strategiska planeraren (respondent 1) for trafiknétet nationellt menar
att en form av styrgrupp som bestir av representanter fran nédringsliv och offentliga
organisationer &r att foredra for att utveckla framtidens héllbara stdder. For méinga viljor kan
gora att det blir svart att komma 6verens mellan parter, desto farre viljor desto léttare kan det

bli att komma Sverens om utvecklingen av samarbetet.

Hemleverans- och hallbarhetsansvariga (respondent 4) inom transportbranschen forklarar hur
samarbete mellan aktorer kan vara tidskrdvande innan allt &r pa plats, “men det har ju tagit, det
tog ju tid och det har ju d& kantats av att komma Overens om vérdegrund, avtal och de

ekonomiska forutsittningarna och hur det ska se ut mellan oss”. Respondent fyra fortsitter med
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att forklara det personliga engagemanget fran direkt berdrda personer som en viktig del av
samarbeten. Tiden som de personerna investerar dr den stora insatsen, dr personer och foretag
inte beredda pa att hitta kemin eller ldgga den tid som krévs sa riskerar samarbetet att kora i
diket. Katsela och Browne (2019) belyser fordelen i att vara engagerad i langsiktiga
nétverksprocesser, ddr kontinuiteten av intressenternas interaktion ocksa blir viktig eftersom
fortroende mellan parter tar tid att bygga. Tid och langsiktighet dr dock en aspekt som en del
aktorer kan uppleva som utmanande, dir fokus mer kan vara pé kort sikt. Lindholm (2014)
menar att ett partnerskap i citylogistiken édr vérdefullt och krdver mycket tid for att det ska
lyckas. Strategiska planeraren (respondent 1) for trafikndtet nationellt menar att offentliga
verksamheter kan ha mer langsiktigt fokus och processer som tar lang tid, vilket kan stilla
néringslivet infor problem att kunna moéta olika forslag eftersom de arbetar oftast pa kortare
sikt. Planeringsprocessen péd ldng sikt mellan privata och offentliga aktdrer tycks inte vara
riktigt forankrad. Darfor dr det viktigt att tydliggdra vad forvéntningarna ar mellan privat och
offentlig sektor. Det blir en grund for att ett langsiktigt samarbete ska fungera dér stadens
aktorer dr 1 behov av information om planering pd bade 1dng och kort sikt. En av de viktigaste
faktorerna for en effektiv citylogistik dr ett partnerskap mellan offentliga och privata aktorer

(Taniguchi, 2014).

4.7 Mojligheter i citylogistik

Projektledaren (respondent 7) for samverkan av aktdrer inom citylogistik och
Foretagsetableringslotsen (respondent 12) for néringslivet i1 staden belyser vikten av
datadelning. De menar hur delning av data kan vara vérdefullt for att kunna mojliggora
samordnad varudistribution. Dér det i samarbeten dr en forutséittning for att kunna nyttja
aktorers information och kunskap. Diaremot lyfts aspekten att detta inte &r ndgot som foretag
sldpper ifran sig utan vidare dé risken finns att konkurrenter far insikt. Paddeu et al. (2018)
forklarar hur samarbete inom citylogistiken kréver ett fortroende och informationsutbyte
mellan parter for att na tillfredsstéllande resultat i samarbete. Transportchefen (respondent 9)
inom en restauranggrossist ser informationsdelning som ett viktigt element inom samarbeten
men framhiver ocksa att delning av information med konkurrenter kan vara oldmpligt.
Respondenten fortsétter berdtta att viljan kan finnas att dela information och data med andra
branscher samt staden for att kunna underldtta floden, men uppenbara konkurrenter blir
kénsligare. Triantafyllou et al. (2014) menar att ingd i samarbete kan orsaka organisatoriska

utmaningar nir det géller att bilda allianser med konkurrenter i leveranskedjan i form av utbyte
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av kénslig information. Paddeu et al. (2018) forklarar ocksd hur delning av resurser,
information och data med konkurrenter kan vara kinsligt samt en potentiell nackdel for
verksamhetens konkurrenskraft. Delning av data och information kan ge mdojligheter for att
effektivisera floden nir insikt kan ges i organisationers data, dér transporter exempelvis kan
samordnas fOr att minska antalet transporter och ge bittre fyllningsgrad. Problemet r att det
finns utmaningar med delningens genomforande. Det finns alltsd en potential att forbattra
citylogistiken genom informations- och datadelning dédremot ar det ldttare att géra det som en
aktor 1 sin egen forsorjningskedja eller till offentlig verksamhet. Till konkurrenter dr daremot
privata foretag vildigt forsiktiga. Konkurrenters forsorjningskedjor gar ej samman for det
mesta utan gar i ett eget varuflode men de transporteras pa samma végar, trottoarkanter och

levereras till samma adresser, eventuellt 4ven 1 samma fordon.

Projektledaren (respondent 7) for samverkan av aktdrer inom citylogistik menar att om
samarbete mellan konkurrenter kan uppsta sa finns konkurrenslagstiftningen som ett hinder for
hur djupt aktorerna far samarbeta. Last-mile- och innovationssansvarig (respondent 3) inom
transport beskriver osékerheten i att bedriva samarbeten mellan konkurrenter med tanke pa
konkurrenslagstiftningen:

[...de flesta projekt som vi driver ar ju for att utveckla var verksamhet alltsé vi tror att

i marknaden sé finns det ett behov av XYZ och da bjuder vi ju séllan in konkurrenter

till det, alltsa konkurrenslagstiftning méssigt sa ér jag oséker pa om man ens kan gora
det...] (Respondent 3).

For att kunna forankra informationsdelning mer i samarbeten kan en oberoende part behdva
ingd for att sédkerstilla att kénslig information inte delas mellan aktérer menar
Verksamhetsutvecklare (respondent 10) inom dagligvarubranschen och
Varudistributionsansvarige (respondent 11) inom kommunen. En oberoende part kan ddrmed

ses som en mojliggorare for att datadelning ska fungera pa ett bra sitt menar respondent 11:

[..jag tror vi ska dela massa mer data om man sen skulle inféra nigon hérlig
myndighet eller ndgot annat kontrollorgan som ser att, for att vi ska lyckas med det
hir sa behovs det s har manga enheter som har fordon och sa dé &r den data liksom
en forutsittning for att kunna fatta sddana beslut...] (Respondent 11).

Paddeu et al. (2018) menar att samarbete maste priglas av att foretag delar lastbilar, rutter och

kunder for att minska kostnader, forbattra service men &dven minska verksamheternas
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miljopdverkan. Varudistributionsansvarig (respondent 11) inom kommunen fortydligar hur
man genom data, kan se in i floden for olika verksamheter som innebér en mojlighet att kunna
se vad som kan och behover goras for en forbattrad citylogistik. Projektedaren (respondent 7)
for samverkan av aktdrer inom citylogistik berdttar om hur en sammanfldtning borjat ske mellan
fastighetsdata och logistikdata i ndgot som kopplas till fullservicefastighet. Datan fran
fastigheten med konsumtionsmonster kan integrera med logistikdatan for att matcha antalet
transporter. P4 sd sdtt kan det tydliggoras hur manga transporter som behdvs men ocksa
forbattra service genom att leverera vid rétt tidpunkt. Genom det skapas en mojlighet att inga

onddiga transporter sker och verksamheterna kan minska miljopaverkan.

Digitaliseringen foréndrar citylogistik och kan vara en mgjliggorare for framtidens
innovationer. Ruffin (2010) definierar globaliseringen som ett steg i ett langt ihopsamlande av
tekniska framsteg som gor det mgjligt att utveckla sina verksamheter. Transportchefen
(respondent 9) inom en restauranggrossist forklarar hur digitala omstéllningen kan innebéra

andra former av tester och mdjligheter i citylogistik:

[...det dr den digitala omstéllningen och sé att sdga, nu ska vi vara med och testa lite

hightech grejer hir i Stockholm en del av vara bilar dar man kan ga in och automatiskt

sdnka hastigheten pa vissa gator dir Stockholms stads métningar med sina kameror

sitter uppe visar att nu ar det mycket folk i rorelse sa ska man skicka ut signaler till

lastbilarna da och sen, men nu normalt 4r det 40 km pé den hér gatan men nu blir det

20, sa att den dér Gvervakningen den digitala Gvervakningen och de hir smarta

systemen de maste ju ocksa komma sé att sdga...] (Respondent 9).
Paddeu et al. (2018) beskriver hur det finns stora effektivitetsbesparingar att gora inom sista
leveransdelen som inbegriper stadens logistik, dir en kombination av framforallt ny teknik och
professionellt engagemang gor det mojligt for en smartare citylogistik. Hemleverans- och
hallbarhetsansvarig (respondent 4) inom transportbranschen och Godsstrateg (respondent 5)
inom staden forklarar hur mojligheten att kunna testa saker idag dr lite begridnsade, dér det
behovs olika testformer for att kunna vara lite pd tarna och i framkant. Med begransade menar
godsstrategen inom staden, att det finns eventuella regelverk som hindrar, dir respondenten
helst ser enklare regelverk for att prova sig fram genom tester. Lindholm och Blinge (2014)
menar att tidigare misslyckade projekt kan vara en anledning som péverkar viljan att inga
samarbete med intressenter. Teknik kan mojliggora att testa olika projekt innan det realiseras

och kan dédrmed underlitta for intressenters forstielse att inga i samarbeten, med tanke pé att

forutsittningarna kan ses innan det verkstills.
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5. Diskussion och slutsats

For att kunna besvara fragestdllningen, "Hur fungerar samarbetet mellan aktdérer inom
citylogistik dér forutsittningarna dr komplexa och grundar sig i ménga intressen?” har studien
undersokt betydelsen av samarbete inom citylogistiken samt hur samarbeten fungerar mellan
olika aktorer. Efter genomford analys kan det konstateras att samarbetet framst paverkas av
flera olika aktorers mélbilder som ska verka pa samma plats. Dessa maste pa ett fordelaktigt
satt sammanflétas i en affirsmodell med gemensam vérdegrund, vars syfte méste uppfylla
héllbarhetsaspekter for att appliceras inom citylogistik. P4 sa sétt kan citylogistiken
effektiviseras och goras hallbarare, det kan forankras med analysen av framforallt
respondenterna i ett etablerat samarbete med stdd av teorierna som lyfts fram. Detta innebér att
samarbete inom citylogistik dr svart men det ar fullt mojligt att genomfora pa framgéngsrika

satt.

Behrends et al. (2008) tydliggor att logistiken for intressenter i1 staden visar pa ett Omsesidigt
beroende som kraver kunskap om mer dn bara sin egen verksamhet. Denna studie har betonat
stadens behov av godstransporter dir olika initiativ inte kan ta hinsyn till alla intressenters
forutséttningar och mal. Vid olika initiativ dr flera aktorer inblandade pé olika sétt som inte
alltid &r tydligt, daremot dr det viktigt att ta hinsyn till aktérer som &r direkt involverade.
Aktorernas olika behov behdver kunna vidvas samman i ett samarbete, dir viardegrunden och
relationer skapar fortroende som kan visa ett dmsesidigt beroende mellan parter. Att finna
liknande virdegrund och skapa djupa relationer med andra aktorer for att tillsammans hitta
16sningar, har identifierats som forutsittningar till att samarbeten fungerar. Déremot tydliggors
det hur antalet aktorer i samarbeten kan inneha negativa effekter, da det kan bli for ménga olika
viljor och mal som ska dverensstimma. Det behdvs ddrmed en balans i antalet intressenter som

ska samarbeta, dér alla behover ha liknande vardegrund som kan bli ldttare att hantera i mindre

grupp.

Beroendet behdvs mellan alla intressenter i staden tydliggdras for att aktorer pé ett battre sétt

ska kunna agera. Det kan konstateras att det finns ménga och mindre aktorer vars mojligheter
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till en forbattrad citylogistik inte ar tillrickligt tydliggjorda. Ansvaret for citylogistik kan ibland
bli otydligt om vem som ska skapa initiativ till forbattring. Offentliga aktorer anses ha en
inflytelserik roll for samlande av relevanta aktorer som kan samarbeta for att inleda initiativ till
fordndringar. Samtidigt behdver privata aktorer 6ka kunskapen om det egna varuflddet dir olika
aktorer verkar, for att se hur olika initiativ kan hanteras ldmpligare genom samarbete. Staden
har flera olika branscher med olika forutsdttningar och mal for varje organisation som
komplicerar samarbete men dven initiativtagandet. De olika fOrutsdttningarna innebér att
uppofiringar kan behdva ske som kan leda till en minskad konkurrenskraft om samarbete ska
inledas. Olika fordndringar for stadens logistik kan dven innebdra restriktioner i form av
policys. Policyskapande dr en process som tar hénsyn till flera av stadens olika intressen for att
forbattra logistiken 1 staden. Dédr en genomforbarhet och acceptans &r viktiga for
huvudintressenter. Det &r dock svart att tydliggora hur policys direkt kan paverka mindre
aktorer som inte &r direkt involverade i citylogistiken. Policyskapande kriaver en lyhordhet och
tydlighet till berorda aktorer, men myndigheter tycks ej kunna ta hur brett hdnsynstagande som
helst. Det vore ocksé fordelaktigt om planeringens forhdllanden av olika initiativ mellan privat

och offentlig sektor forankrades.

Hallbarhet komplicerar mojligheten till samarbete, minga av stadens aktorer har ett hallbart
forhallningssitt men andra kan sakna det. Flera faktorer 6kar komplexiteten dér héllbarhet ar
ett fokus hos méanga aktdrer som paverkar bade effektiviteten i citylogistiken men ocksé
relationen mellan olika intressenter (Macchion et al., 2020). Héllbarhet inom staden ar forankrat
i samarbeten pa flera sitt dir dessa dimensioner maste fungera mellan samarbetspartners.
Ekonomisk vinst bor inte vara helt avgorande stdllt mot hallbarhetsfaktorerna. Vinstfokuset kan
behova tonas ner for att ge utrymme at en affarsmodell som far ekonomin att gd runt samtidigt
som vinster inom resterande héllbarhetsfaktorer erhalls. Utifrdn analysen utgér ekonomin en
grund for att kunna samarbeta, men &dven miljo och framkomlighet ses som mer forankrat for

en del aktorer inom citylogistiken.

Citylogistiken préglas av flera olika intressenter som drivs av skilda malbilder och viljor vilket
forsvarar mojligheten att samarbeta. Genom samarbete kan effektiviteten forbittras vilket

grundar sig 1 olika mojligheter i1 stadens logistik men ocksa att fordelar kan erhillas for
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inblandade aktorer (Jamshidi et al., 2019). Olika teorier om hur forsérjningskedjan fungerar
kan tydliggdra mojligheterna av integration genom information mellan aktorer for att forsta
beroendet som foreligger. Pa sa sétt bor olika aktorers bidragande faktorer kunna tydliggoras,
som tillsammans kan forbittra citylogistiken. Det krdvs ddremot tid fran olika aktorer for att
tydliggora pa vilket sdtt de kan bidra med sin verksambhet i ett samarbete, dirmed kan beroendet

som foreligger tydliggdras och nyttjas.

Det finns flera faktorer som gor att transporter i staden dkar samtidigt som de behdver minskas.
Béde befolkningsméngd, transporter och e-handel i staden dkar samtidigt som det finns behov
av att minska transporterna, eftersom transporter resulterar i mer vixthusgaser (Pettersson et
al., 2018; He & Haasis, 2019). Aktorer behover ta ansvar for varufloden for att sikerstilla
effektivitet och hallbarhet eftersom behovet av varor inte kommer forsvinna. Losningar pa hur
transporter kan bli effektivare maste identifieras och implementeras av aktdrerna. Samarbete &r
en vetenskapligt forankrad mojlighet till forbéttringar inom citylogistiken men maste lata olika
aktorers verksamhetsmal sammanfldtas for att lyckas. Samarbete bygger innovativa

partnerskap som skapar en effektiv och héllbar citylogistik (Lebeau et al., 2018).

Befolkningen 1 stdder okar varje ar samtidigt som godstransporterna blir fler i takt med
konsumtion. Samarbete dr en mojliggdrare for organisationer att tillsammans finna effektiva
16sningar som gynnar citylogistiken. Alla aktorer kan inte blint for omvirlden kora sina egna
verksamheter da tillfredsstdllande resultat inom hallbarhetsaspekter inte nés, ddremot kan det
tillata ekonomiska fordelar for varje enskild part som inte samarbetar. Stadens intressenter har
olika mél som inte alltid kan samverka i den tdtbebyggda miljo dir varor levereras dagligen
(Dolati Neghabadi et al. 2019). For att tydliggdra mojligheter genom samarbete kan mellan
konkurrenter i transportbranschen eventuellt ge de bésta fOrutsdttningarna for att minska
stadens transporter. Eftersom en del aktorer kor till stor del sin egen verksamhet, utan hinsyn
till ett dmsesidigt beroende som citylogistiken innebér, sa resulterar det i 6kade kostnader och
ineffektivitet. Ineffektivitet i varuleveranser paverkar ekonomiska aspekter (Ozbekler &

Karman Akgiil, 2020).
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En kdrngrupp med det storsta intresset i ett initiativ har de bésta forutsédttningarna genom en
delad information lings med forsorjningskedjan att mdjliggdra samarbete. En typ av kdrngrupp
kan vara konkurrenter dér utmaningar inom konkurrens dr pataglig. Det finns stor potential i
sammanflitningar av transportorers olika data som mojliggdér samlastningar vilket kan minska
antalet transporter till staden. Dock krévs en ytterligare forstaelse kring konkurrenslagstiftning,
det behovs ocksa forskning om hur forhdllanden mellan konkurrenter dr for att tydliggora
samarbetets mdojligheter mellan dem. Studien fOrankrar framforallt samarbetets redan
existerade betydelse inom citylogistiken. Men tydliggdr ocksa hur delar i olika verksamheter
inom staden behdver sammanflétas for att nd samarbete och en forbéttrad logistik. Ett mojligt
tillvigagéngssétt dr att testa teknik som tydligare kan visualisera vad olika initiativ kan innebéra
i stadens logistik. Samarbete kan komma att bli en forutséttning for att verka som aktor i staden,
dock finns det ingen myndighet som stéller detta krav &n sa ldnge. Samarbetet kan betyda flera
fordelar for framtidens stad vars grundstomme inte finns idag. Studien grundar sig i urvalet och
deras verkligheter. Ett annat urval kopplat till citylogistik kan ge annorlunda slutsatser och

diskussioner till en annan studie. Resultatet kan ddrmed ses som bidrag till tidigare forskning.
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Bilagor

Intervjuguide

Syfte:
Studiens syfte dr att skapa forstéelse for samarbetets roll inom citylogistik och hur det
fungerar nir det ar flera inblandade aktorer. Till detta ska dven de olika intressenterna

tydliggoras for dess mojlighet att tillsammans i staden skapa en forbéttrad citylogistik.

Fragestillning:

Hur fungerar samarbetet mellan aktorer inom citylogistik ddr forutsdtiningarna dr

komplexa och grundar sig i mdnga intressen?

Inledning:
Forst och framst forsékrar vi oss om att informanten godkénner att denna intervju spelas in
och informerar att intervjupersonen nirsomhelst kan vélja att avbryta intervjun om det finns

skal.

Intervjun inleds med att vi forklarar vilka vi &r och forklarar dven vilken institution vi
kommer ifrdn. Vi beréttar om denna studie och vilket mal vi har och lite andra projekt som vi
haft under var tid som studenter pa kandidatprogrammet for logistics service management.

Bland annat redogdr vi for studiens inledning med bakgrund, syfte och problemformulering.

Vi passar samtidigt pd att informera intervjupersonen om de etiska stéllningstagandena som vi
har valt att ta hinsyn till. Eftersom studien préglas av aktorsansatsen innebdr detta att den &r
beroende av omfattande information och data fran foretag, detta kan innebéra att
intervjupersonen i sig kan kdnna ett obehag av att delta i intervjun eftersom denne kan kénna
sig tvingad att ge information som grundar sig i foretagshemligheter. P& grund av detta
forklarar vi for informanten att denna intervju kommer vara fullstindigt anonymiserad, dir vi

enbart ndmner exempelvis branschorganisation och arbetstitel om det godkdnns av deltagaren.
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Genom att skildra de etiska stdllningstagandena i denna inledande del av intervjun ser vi till

att uppfylla informationskravet, samtyckeskravet, konfidentialitetskravet och nyttjandekravet.

Teman:

o Citylogistik

e Samarbete

e Intressenters paverkansmgjlighet

e Policyskapande och lagar

Inledande fragor:

Vem ér du och vad arbetar du med?
Hur ldnge har du arbetat inom organisationen?
Vad ansvarar du for inom din organisation?

Har du arbetat med ndgot annat inom organisationen?

Citylogistik

Pé vilket sdtt bidrar ditt arbete till positiva fordndringar inom
Citylogistik?
Hur skulle du beskriva citylogistik och hur ser du pa d&mnet?
Citylogistik beskrivs som komplext, haller du med?

- Varfor ar det komplext?

- Gér det att géra mindre komplext?

- Vilka ar de storsta utmaningarna?
Vad krévs det for forstdelse for arbetet kring citylogistik for att forbéttra

den?
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- Hur ser du pé era mojligheter som en privat intressent 1 staden att bedriva
citylogistik?
- Vilka eventuella hinder ser ni som privat aktor / lokal myndighet {or att
kunna bedriva olika projekt i staden?
- Citylogistik bestér av vildigt minga berorda aktorer, hur ser du pa er roll
1 det hela?
Samarbete
- Hur ser du generellt pa samarbete inom citylogistik?
- Hur fungerar samarbete med privata/ offentliga aktorer?
- P4 vilket sétt upplever ni att privata/ offentliga intressenter styr
samarbetet?
- Kan samarbetet paverkas av andra privata aktorer som ar starkare
dn andra?
- Vad ar det viktigaste for er 1 samarbeten?
- Hur kénner ni att olika intressenters viljor och mal paverkar samarbetets
effektivitet?
- Kan intressenter undvika samarbetet om det saknas
tillfredsstédllande resultat for dem sjilva?
- Hur tror ni intressenter ser pa samarbete for citylogistik med koppling till
er som en myndighet?
- Anser ni aktor 1 staden att ni bér ett storre ansvar @n privata
aktorer?
- Vad éar er anledning till att ingd samarbete for forbattrad citylogisik, dr det
egen vinning eller mer for samhaéllet? Bada delar?
- Hur ser du pd kommunens roll 1 forandringar 1 citylogistiken och vilken
roll har de 1 ett gemensamt samarbete?
- Vad krévs det for forstielse for arbetet kring citylogistik och samverkan
for att uppnd en forbéttrad citylogistik?

- Har ni ndgra krav for att inga 1 samarbete?
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- Ar det viktigt att vara med redan i planeringsfasen?
- P4 vilket sitt?
- Hur mycket stod fran offentliga verksamheter tycker du att ni som
privat aktor far for att bedriva projekt for citylogistiken?
- Tycker du att det ar tillrdckligt med stod eller skulle det behovs

mer? Isafall vad for stod, ekonomiskt eller annat?

Paverkansmajlighet

Kénner du att ni har en stor paverkansmojlighet for citylogistiken?
Hur har det betydelse av hur méaktig en intressent kan vara 1 ett samarbete
som ror dem mycket?
Hur skiljer det sig 1 intressenters paverkansmojlighet?
Hur spelar forsorjningskedjans roll in 1 samarbetet, kan vara unik for varje
aktor?
Tar ni 1 era samarbeten hénsyn till olika aktorers forutsittningar? Pa vilka
satt ndr andra aktorer inte kan pdverka lika mycket som er.
Hur stort forfogande eller makt har du/ni 6ver stadslogistiken?
- Gar det genomfora alla projekt eller finns det hinder fran
exempelvis regeringen eller andra starka intressenter?
I olika forslag till forbattring finns det viktiga dimensioner att forhalla sig

till? typ ekonomisk bérkraft?

Policyskapande

Hur ser du pé policys och krav fran myndigheter, ar det tillrackligt for
city logistiken eller ar fler lagar/policyer nodvandigt?

Hur ser ni pd mgjligheter som finns for att bedriva en héllbarare
citylogistik 1 form av en lokal myndighet/ privat aktor dér ni ocksé

ansvarar for policys som paverkar andra?
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Hur ser ni pa policyskapandet for citylogistik?

Ar ni inkluderade fr&n myndigheters sida?
Kan ni kinna er orédttvist behandlade d4 intressen fran andra aktorer
prioriteras hogre?
Kénner ni att det finns goda mgjligheter att driva er verksamhet
framét nér en policy innebar utmaningar eller hinder for er?
Finns det policys ni skapar mellan olika privata samarbetspartners?
- Hur skiljer sig dessa frdn myndigheters policy?
- Hur ser ni pd mgjligheten for samarbete som inkluderar fler
intressenter?
Vad dr de storsta utmaningarna med policys?
- Hur ser er organisation pa dem?
Hur tror ni andra privata aktorer sig pd myndigheters policys?
Hur kédnner ni att politiken fordandrar citylogistiken och policys

kopplat till den?

Avslutande fragor:

Hur tycker du att de olika aktorerna inom staden ser pd just samarbete

inom citylogistiken?

Hur tror n1 att samarbete for hdllbar och effektiv citylogistik kommer

etablera sig 1 framtiden?

Finns det ndgra andra viktiga komponenter for framtidens citylogistik

forutom samarbete?

57



