Thesis 385

Godstransporter | den bilfria staden

Emmy Karlsson

Hilma Nilsson

Trafik och Vag

Institutionen for Teknik och Samhalle
Lunds Tekniska Hogskola

Lunds Universitet






CLIMATE
COMPENSATED
PAPER

Copyright © Emmy Karlsson, Hilma Nilsson

LTH, Institutionen for Teknik och samhélle
CODEN: LUTVDG/(TVTT-5352)/1-88/2023
ISSN 1653-1922

Tryckt i Sverige av Media-Tryck, Lunds universitet
Lund 2023






Examensarbete CODEN: LUTVDG/(TVTT-5352)/1-

88/2023
Thesis / Lunds Tekniska Hogskola, ISSN 1653-1922
Instutionen for Teknik och samhalle,
Trafik och vag, 385
Authors: Emmy Karlsson
Hilma Nilsson
Title: Godstransporter i den bilfria staden
English title: Freight transport in car-free urban areas
Language Svenska
Year: 2023
Keywords: Car-free; pedestrian zone; transport in urban areas; waste
management; freight transport
Citation: Karlsson, E. & Nilsson, H., (2023), Godstransporter i den bilfria

staden. Lund, Lunds universitet, LTH, Institutionen for Teknik
och samhalle. Trafik och vag 2023. Thesis. 385

Abstract:

Urban freight transportation is crucial for the functioning of a city and city life. However,
the way urban freight transportation is occurring is unsustainable since there are few
regulations and dangerous situations easily arise. The purpose of the thesis was to examine
transportation in car-free areas and identify the associated problems, guidelines and
explore potential solutions to the identified issues. A literature review was conducted to
investigate relevant concepts and research within the subject. An interview study based on
the literature was also carried out, involving municipal representatives, freight
transportation companies and waste management companies. To complement the findings,
an observation of a car-free area in Lund was conducted. The results of the study indicated
that during hours of delivery car-free areas often suffer from congestion and a high number
of vehicles. Additionally, there was a risk to vulnerable road users when transportation
occurred in their prioritized area. Waste management and transportation companies
expressed a willingness to collaborate with the municipality to improve the situation.
However, cooperation and communication were often lacking among the different
stakeholders. The conclusion of the thesis was that there is a need for increased
collaboration and review of transportation practices in car-free areas.
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Forord

Det har examensarbetet gjordes som slutuppgift pa utbildningen véag- och vattenbyggnad
inom amnet trafikteknik, pa Lunds Tekniska Hogskola. Arbetet skrevs pa institutionen for
Trafik och Samhaélle i samarbete med Trivector i Lund.

Vi vill bérja med att tacka var handledare Andreas Persson pa LTH och vara handledare
Emeli Adell och Pernilla Hyllenius Mattisson pa Trivector som tog sig tiden att vagleda oss
och delade med sig av sin kunskap. Vi vill ocksa tacka Trivector i Lund och alla medarbetare
som gjorde att tiden hos er blev bade larorik och rolig. Slutligen vill vi tacka alla hjalpsamma
foretag som stallde upp att bli intervjuade och ville bidra med sin kunskap, idéer och tankar
inom amnet.

Lund, juni 2023

Emmy Karlsson Hilma Nilsson






Sammanfattning

Transporter ar viktiga for att samhallet ska fungera. Efter bara nagra dagar utan fungerande
transporter till en stad kommer soporna ligga pa gatorna och maten ta slut i butikerna.
Samtidigt pekar samhallsutvecklingen mer mot att infora bilfria omraden eller gator for att
gynna invanarna och forbattra sakerheten for oskyddade trafikanter. Kopenhamn var bland
de forsta att forbjuda biltrafik i vissa delar av staden och antalet gaende okade efter forbudet.

Syftet med examensarbetet var att undersdoka problem kopplade till transporter i bilfria
omraden i stadsmiljo. Problemen undersoktes ur en trafikteknisk synvinkel (framkomlighet,
sdkerhet, utformning, tillganglighet med mera) och &ven deras eventuella Idsningar. En
litteraturstudie utfordes dar forskning pa amnet och riktlinjer och regler som fanns for
transporter, avfallstransporter och godstransporter, undersoktes. Senare genomfordes en
intervjustudie baserad pa vad som framkom under litteraturstudien. Kommuner,
transportforetag och avfallsforetag deltog i intervjun. Examensarbetets undersokande del
avslutades med en observation av ett bilfritt omrade, en gata i Lund.

Resultatet av litteraturstudien var bland annat att bilfria omraden var ett svardefinierat
begrepp, vilket ocksa bekréaftades i intervjustudien da ingen kommun ansag att de hade ett
helt bilfritt omrade eller gata. Exempel pa nastan bilfria omraden var gagator,
gangfartsomraden och gator med forbud mot motortrafik. Trafiksdkerheten for oskyddade
trafikanter var ocksa fokus under litteraturstudien da det visade sig att de var sarskilt sarbara
for olyckor med lastbilar i stadsmiljo.

Transportorerna och avfallsbolagen tyckte att det var trangt och smalt i de bilfria omradena
men att arbetet kunde utforas trots det. Ett av de stérta problemen kopplade till
godstransporter i bilfria omraden visade sig dock vara samarbetet mellan de inblandade
aktorerna och bristen pa kommunikation, framst mellan de som utfor transporterna och
kommunen. Bilfria omraden och transporter i dessa omraden berdrde flera olika
forvaltningar inom kommunerna och dessa saknade ofta samordning. | litteraturen framkom
det ocksa att ingen av aktdrerna kande sig ansvariga Over att 16sa problemet, nagot som
delvis bekraftades i intervjustudien. Ett annat problem var bristen pa riktlinjer for transporter
i bilfria omraden. Det fanns riktlinjer om hur transporter skulle utféras och studier pa
alternativa l6sningar, men inte nagra specifika riktlinjer i bilfria omraden. Mycket pekade
pa, bade i forskning och intervjuerna, att nattleveranser och samlastning var en mojlig
I6sning for att minska trafiken i bilfria omraden.

Slutsatsen av examensarbetet var att det finns problem med transporter i bilfria omraden.
Omradena var ofta smala och blev tranga nar olika trafikanter skulle samsas om utrymmet.
Detta ledde dock till att oskyddade trafikanter, som ofta skulle vara prioriterade, fick
prioriteras ned till forman for transporternas framkomlighet. Det finns I6sningar och
transportérerna ar positivt instéllda till dem. Till exempel har samlastning och nattleveranser
visat sig vara ett alternativ for att skapa hallbara transporter i bilfria omraden. Samarbetet
mellan transportdrer och kommuner, men dven naringsidkare var viktigt for att transporterna
skulle bli mer hallbara i bilfria omraden. Undantaget var avfallsforetagen som upplevde att



transporterna fungerade bra och kommunerna tyckte att de hade tillrackligt med riktlinjer for
att utforma goda forutsattningar for avfallstransporter.



Summary

Transportation is crucial for the functioning of society. Within just a few days without
functioning transportation to a city, garbage will accumulate on the streets and food supplies
will run out in stores. At the same time, societal development is leaning towards
implementing car-free areas or streets to benefit residents and enhance safety for vulnerable
road users. Copenhagen was among the first cities to prohibit car traffic in certain parts of
the city, and the number of pedestrians increased after the ban.

The aim of this dissertation was to investigate issues related to transportation in car-free
areas within urban environments. The problems were examined from a traffic engineering
perspective, considering aspects such as accessibility, traffic safety, design, accessibility et
cetera. A literature review was conducted to explore existing research on the subject, as well
as guidelines and regulations pertaining to transportation, waste transport, and freight
transport. Afterwards an interview study was conducted based on the findings from the
literature review. Municipalities, transport companies, and waste management companies
participated in the interviews. The investigative part of the master's thesis was concluded
with an observation of a car-free area, a street in Lund.

The results of the literature review revealed, among other things, that the concept of car-free
areas was hard to define, something that was confirmed in the interview study, as no
municipality considered itself to have a completely car-free area or street. Examples of
nearly car-free areas included pedestrian streets, shared zones with restricted vehicle access,
and streets with motor vehicle bans. Traffic safety for vulnerable road users was also a focus
of the literature review, as it was found that they were particularly vulnerable to accidents
involving trucks in urban environments.

Transporters and waste management companies expressed concerns about the narrow streets
and limited space in car-free areas, but they found ways to carry out their work despite these
challenges. However, one of the major problems associated with freight transport in car-free
areas was the collaboration between the involved stakeholders and the lack of
communication, primarily between those involved in the transportation and the municipality.
Car-free areas and transportation within these areas involved several different departments
within municipalities, often lacking coordination. The literature also revealed that none of
the stakeholders felt responsible for resolving the issue, a finding partially confirmed in the
interviews. Another problem was the lack of guidelines for transportation in car-free areas.
While there were guidelines on how transportation should be carried out and studies on
alternative solutions, there were no specific guidelines for car-free areas. Much evidence
from both research and the interviews indicated that night deliveries and consolidation of
shipments were possible solutions to reduce traffic in car-free areas.

The conclusion of the master's thesis was that there are problems associated with
transportation in car-free areas. The areas are often narrow and become congested when
various road users compete for space. However, this leads to prioritizing the mobility of
transportation over the safety of vulnerable road users, who should ideally be given priority.
Solutions exist, and transporters have a positive attitude towards them. For example,



consolidation of shipments and night deliveries have proven to be alternatives for creating
sustainable transportation in car-free areas. Collaboration between transporters and
municipalities, as well as businesses, is crucial for making transportation more sustainable
in car-free areas. The exception was waste management companies, which perceived that
transportation was functioning well, and municipalities believed they had sufficient
guidelines to create favorable conditions for waste transport.
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Ordlista

Chauffor

Dragvag

Hubb

Héamtare

Lastning
Logistikforetag
Lossning
Oskyddad trafikant
Terminal
Transporter

Transportor

Person som arbetar med att framfora ett fordon
Vag mellan avfalls- eller godsfordons h&mtnings- eller
lamningsplats och fordon

Anvands synonymt med Terminal, fran engelskans hub som
betyder nav

Person som arbetar med avfallsinhdmtning

Palastning av gods

Ett foretag som skoter transport, lagring och flera steg av
logistikkedjan

Avlastning av gods

Avser framst fotgangare och cyklist men kan inkludera mopedist
Plats d&r samlastning och omlastning sker

Har menat alla typer av transporter: gods, avfall, etcetera

Aktor som arbetar med transporter, kan syfta pa bade
godshanterare och avfallshanterare
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1 Inledning

1.1 Bakgrund

Bilfria omraden &r inget nytt, redan pa 1960-talet var Kdpenhamn en av de forsta staderna
som begransade bilarna i staden for att skapa ett battre stadsliv. Kritikerna var skeptiska men
faktum var att redan forsta aret 6kade antalet gaende i staden med 6ver 30 procent (Gehl,
2010). Gehl (2010) konstaterade att om manniskor i stallet for bilar bjuds in i stadsrummet
okar dels andelen gaende, dels stadslivet i sig. Inforandet av bilfria omraden leder till flera
halsofordelar, 6kad I6nsamhet for butiker och en levande stadskérna (Nieuwenhuijsen &
Khreis, 2016). Bilfria omraden i Sverige idag, som till exempel gagata begransar vilka
fordon som far fardas pa gatan och framjar oskyddade trafikanter, men tillater samtidigt vissa
transporter (Trafikverket & SKR, 2022). Efterfragan pa att staderna ska bli trevligare for
invanarna finns ocksa och da ses bilfritt som nagot 6nskvart, en bilfri stadskarna eller bilfria
stader nagon dag i veckan ar nagot européerna vill ha (Clean Cities Campaign, 2022;
Gundlach et al., 2018). Det &r dven ett okat tryck pa staderna, fler vill verka och bo i staden.
Det marks till exempel pa att Europas urbanisering 6kar (European Commission, 2020). For
att staderna ska vara trevliga for invanarna och mer hallbara &n idag maste ytorna anvandas
mer effektivt.

Tidigare forskning kring bilfria omraden och om godstransporter behandlar bland annat
invanarnas acceptans, implementeringen och miljofordelarna (Koglin et al., 2019;
Marcheschi et al., 2022; Marquez et al., 2019). Mycket forskning har ocksa gjorts pa nya
satt att transportera gods, allt fran sjalvkorande fordon till dronarleveranser (Mitrea &
Kyamakya, 2017; Weng, Wu, & Zheng, 2023). Hur situationen ser ut for det som redan finns
idag, konventionella lasthilar enligt svenska standardmatt, behdver undersokas for att dagens
transporter ska kunna ske hallbart. Specifikt &mnet gods i bilfria stader ar annu ett vagt
utforskat amne, det bekraftar det brittiska konsultforetaget for hallbara transporter MP
Smarter Travel (2021) i sitt blogginlagg fran varen 2021 “Car-free city centres are great, but
what about freight?”. Precis som de antyder &r godstransporter och avfallshantering mycket
viktiga for att samhallet ska fungera. Faktum &r att efter bara en dag utan transporter in i
staden tar mjolk och farskt brod slut i butikerna. Efter fem dagar blir det brist pa livsmedel,
avfall ligger pa gatorna och livsnodvandig medicin tar slut pa apoteken (Sveriges
akeriforetag, 2011).

Flera faktorer pekar pa att transporterna kommer 0ka, inte minst da e-handelns omséttning
okat de senaste aren, vilket borde innebdra okat antal transporter (PostNord, 2022). E-
handeln har ocksa blivit en direkt konkurrent till den konventionella handeln och ny
generation transportbolag har antrat marknaden (Rodrigue, 2020; Trafikanalys, 2022). Né&r
konsumenternas handelsbeteende férandras maste de andra aktérerna, myndigheter och
transportbranschen, ocksa kunna forandras for att anpassa sig till anvandarnas behov och
stalla krav. | dagslaget &r upplevelsen av varutransporter och avfallshantering i bilfria
omraden att det sker pa ett okontrollerat satt och att transporterna inkraktar pa oskyddade
trafikanters prioriterade omraden. Samtidigt behovs transporterna for att uppratthalla ett



levande centrum med butiker, restauranger och andra verksamheter som verkar i staden. Vi
behdver lara oss mer om hur transporter i bilfria omraden fungerar idag och vilka méjligheter
som finns framdver.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet var att undersdka problem utifran olika aktorers perspektiv
kopplat till godstransporter och avfallshantering i bilfria omraden i centrumnéra stadsmiljo,
samt att komma med rekommendationer pa hur det kan utvecklas utifran dagens situation.

1.2.1 Fragestallning

e Vilka ér de stora problemen i bilfria urbana omraden i utformningen ur trafikteknisk
synvinkel (framkomlighet, sékerhet, utformning, tillganglighet med mera) for stora
fordon sasom godstransporter och avfallshantering?

e Efterfoljs gallande rekommendationer och regelverk inom omradet?

e Vilka losningsforslag finns pa problemen och vad kan goras for att forbattra
transporterna i bilfria omraden?

1.3 Avgransning

Examensarbetet undersoker framst fenomenet ur en trafikteknisk synvinkel (framkomlighet,
sdkerhet, utformning, tillganglighet med mera) och utesluter ddrmed amnen som beror till
exempel logistik och digitala Idsningar. Kundens och konsumentens perspektiv beaktas inte
heller. Arbetet kommer fokusera pa avfallstransporter, budtransporter och varudistribution i
latt och tung lastbil, da de ar regelbundet aterkommande transporter i staden.

Bilfri stadskarna &r en viktig del i forbattringen av luftkvalitet, minskning av utslapp och en
betydande del for skiftet av hur manniskor forflyttar sig. Pa det sattet handlar denna rapport
om milj6. Men lésningarna kommer framst vérderas ur trafikteknisk syn, inte vilken 16sning
som &r bast ur miljosynpunkt.



1.4 Examensarbetets disposition

1 Inledning

| arbetets forsta kapitlet ges en inblick i &mnet med en kort bakgrund f6ljt av examensarbetes
syfte, fragestallningar och avgréansningar.

2 Metod

| kapitel 2 Metod beskrivs examensarbetes metod. Till att borja med beskrivs
litteraturstudien i kapitel 2.1 foljt av intervjustudien i 2.2 och observationen i 2.3.
intervjustudien och observationen beskrivs ocksa mer detaljerat med vilka som deltog och
var observationen skedde. Kapitlet avslutas med en beskrivning av hur analysen av resultatet
gjordes.

3 Litteraturstudie

Kapitel 3 Litteraturstudie ingar i examensarbetes resultat och borjar i kapitel 3.1 med att
definiera bilfritt omrade och olika sorters transporter. Vidare foljer 3.2 Regler och riktlinjer
och metoder som géller for gods- och avfallstransporter. Kapitlet avslutas med trafiksékerhet
(3.3) foljt av forandringsvilja, forandringstryck och framtidens transporter (3.4).

4 Erfarenhet, upplevelse och asikter fran de tillfragade aktorerna

Kapitel 4 &r indelat i sex underkapitel som kategoriserar resultatet fran intervjustudien.
Underkapitlen ar: bilfria omraden i stadskarnan (4.1), godstransport och leveranser (4.2),
avfallshantering i bilfria omraden (4.3), kommunala dokument for godstransporter (4.4),
utformning i bilfria omraden (4.5) och samarbete mellan aktorer (4.6).

5 Transporter i bilfria omraden i praktiken

Kapitel 5 borja med en beskrivning av observationsplatsen foljt av resultatet av
observationen.

6 Analys av resultatet

Kapitel 6 sammanfattar de viktigaste resultaten fran litteraturstudien, intervjuerna och
observationen utifran atta rubriker:  bilfria omraden (6.1), godstransporter (6.2),
avfallshantering (6.3), regler och riktlinjer (6.4), utformning (6.5), samarbete mellan aktdrer
(6.6), problem (6.7) och lésningar (6.8).

7 Diskussion och slutsatser

Kapitel 7 borjar med en metoddiskussion dar litteraturstudien (7.1.1), intervjun (7.1.2) och
observationen (7.1.3) granskas. Vidare foljer resultatdiskussionen (7.2) dar resultatet
diskuteras mer ingaende. Kapitlet avslutas med slutsatser (7.3) fran examensarbetet och
rekommendationer (7.3.1).






2 Metod

Examensarbetet utformades till en kvalitativ undersokning med syfte att komplettera den
forskning som finns och upptacka ny kunskap och nya synvinklar. Arbetet paborjades genom
att gora en litteraturstudie inom amnet och pa angransade omraden. Efter litteraturstudien
genomfordes en intervjustudie, framst baserad pa resultatet fran litteraturstudien.
Avslutningsvis genomfordes en observation i ett bilfritt omrade for att bekrafta, komplettera
och uttka resultatet fran litteraturen och intervjuerna.

2.1 Litteraturstudie

Gra litteratur anvandes for att ta reda pa regler och riktlinjer som finns inom omradet. Fran
Trafikverkets hemsida hamtades utgivna gallande publikationer inom végar och gators
utformning och andra rapporter inom trafikstrategi. Dokumenten genomsoktes om de
innehdll intressanta amnen for examensarbetet eller termer som bilfritt, bilfria omraden,
gagata, gangfartsomrade, gods-, varu-, distribution- och avfallstransporter.

Under litteratursokningen har Iépande urval och avvagningar for relevans gjorts. For att hitta
relevanta rapporter och artiklar har initialt en sékning i online-biblioteken LUBseach och
Google Scholar gjorts. Sékord som anvandes var knutna till de olika delkapitlen som finns i
rapporten. Termerna Oversattes forst till engelska, till exempel Oversattes gagata, gods
transport i stad och bilfri stad till pedestrian zone, urban freight transport och carfree city.
Relevant litteratur inom &mnet granskades vidare och anvandes i litteraturstudien.
Oversattningarna som gjorts i examensarbetet ar forfattarnas egna.

2.2 Intervjustudie

Efter litteraturstudien utformades en intervjustudie utifran fakta som inhamtats men éven for
att komplettera och fylla i kunskapsluckor som framkommit. Intervjuerna hade en lag grad
av standardisering vilket innebar att fragorna stalldes i varierade ordning och anpassades till
respondentens svar. Intervjuerna har varit bade ostrukturerade och strukturerade beroende
pa vilken fraga som stallts. Vid 6ppna fragor fick respondenten fritt utrymme att svara medan
pa strukturerade fragor stélldes fragan i den form att svaret exempelvis blev ja eller nej (Patel
& Davidsson, 1991; Trost, 2010). Intervjuerna var kvalitativa vilket mojliggjort att nya
fenomen belysts fran nya perspektiv (Lantz, 2013).

Under intervjustudien intervjuades representanter fran tre kommuner, tva transportforetag
och tva avfallsforetag. Respondenternas namn har uteslutits fran examensarbetet, daremot
har deras titel och eventuell arbetsgivare publicerats med godkannande. Intervjuerna
genomfordes bade fysiskt och digitalt.

Intervjuerna fokuserades pa sex omraden som var relevanta for examensarbetet: (1) bilfria
omraden, (2) regler, riktlinjer och verktyg, (3) utformning, (4) avfallshantering, (5)



godstransporter samt (6) samarbete mellan aktorer. Fragorna behandlade transporter till och
inom bilfria omraden. For varje aktor anpassades en intervjumall med amnesomraden och
lampliga nyckelord (se Bilaga 1 for intervjumall). Intervjun anpassades efter respondenten i
viss man, exempelvis uteslots avfallshantering fran transportorens intervju, men generellt
foljde intervjuerna samma struktur.

Amnet samarbete mellan aktorer togs upp da det under litteraturstudien var ett &mne som
kom upp som ett mojligt problem for transporter i bilfria omraden. Under litteraturstudien
fanns det svarigheter att finna relevant information om vad kommunerna anvande for
strategier, planer och principer géllande transport i bilfria omraden, likasa vilka strategier
transportorer hade for att arbeta i bilfria omraden. Problemen och majliga l6sningar eller
forbattringar i och kring bilfria omraden togs upp i samtliga @mnesomraden i intervjustudien
for att besvara examensarbetets syfte.

2.2.1 Kommun

Syftet med att intervjua kommuner var for att ta reda pa hur kommunen arbetar med
godstransporter i bilfria omraden utifran utformning och planering samt hur de upplever att
det fungerar i praktiken. Intervjuerna fokuserades pa tre kommuner i Skane dit inbjudan till
intervju skickades. De delaktiga kommunerna har varierad befolkningsmangd, och innefattar
Skanes storsta kommun Malmg, tredje storsta kommun Lund och sjatte storsta kommun
Landskrona (Statistikmyndigheten, 2023). Kommunerna fick sjélva forsla en person med
relevant yrkesroll for intervju. Kommunerna som medverkade och deltagare i respektive
kommun var foljande:

Malmo stad: | intervjun med Malmé stad deltog kommunens gods- och logistikplanerare
som arbetar med utveckling, klimatomstallning och stadens fysiska utformning pa Tekniska
forvaltningen. Malmé ar en stad med 357 377 invanare (Statistikmyndigheten, 2023).
Kommunen &r stor och har ett centrum med flera gagator och omraden med begransad
motortrafik.

Lunds kommun: Personen som intervjuades fran Lunds kommun arbetar som
trafikmiljoingenjor pa Tekniska forvaltningen. Lunds kommun har 128 384 invanare och
bestar av ett antal tatorter dar Lund &r den storsta (Statistikmyndigheten, 2023). Fokus ar pa
tatorten Lund, som hade 94 393 invanare ar 2021 (Nationalencyklopedin [NE], u.a. ). |
kommunen finns nagra gator i centrum som har begrasningar av motortrafiken som skapar
ett bilfritt omrade.

Landskrona stad: I intervjun med Landskrona stad deltog en trafikplanerare som arbetar med
strategiska planer Oversiktligt i tidiga skeden. Landskrona stad har 47 004 invanare.
Kommunen har i huvudsak ett torg med omgivande gator med skyltningen gagata som bilfritt
omrade.

2.2.2 Transportforetag och avfallshamtningsforetag

Syftet med intervjuerna med foretagen var att fa en uppfattning av hur transporter inom och
till bilfria omraden utférs och upplevs utifran transportrernas perspektiv. Foretag
kontaktades och fick sjalva forsla personer som ville delta i intervju. Totalt genomférdes
fyra intervjuer dar respondenterna bestod av personer med en 6vergripande roll inom



foretaget och var insatta i chaufforernas arbete. De medverkande féretagen och respektive
deltagare presenteras nedan i grupperingen avfallsforetag och transportforetag.

Avfallsforetag

Avfallsentreprendr: En entreprendr i mindre kommun som star for hamtning av rest- och
matavfall. Foretaget utfor hamtning pa entreprenad i en mindre stad pa upphandling om sju
ar. | intervjun deltog driftschefen som har hand om driften for renhallningen och
atervinningsinsamlingen.

VA-Syd: Ett foretag med ansvar for avfallshamtning i Malmo kommun, som delvis ocksa
ager bolaget. Foretaget kor inte sjalva utan lagger ut hamtningen pa olika externa
entreprendrer. VA-Syd har dven hand om avfall som hamtas med sopsug, underjordiska kérl,
tank och container. | intervjun deltog tva representanter: en driftplanerare och en
planarkitekt. Driftplaneraren hade kontakt med kunder och entreprendrerna medan
planarkitekten arbetade med detaljplaner och tidiga skeden for att bevaka foretagets
intressen.

Transportforetag

Budfirma: Trafikchef pa budfirma som kor for ett storre logistikbolag. Respondenten
arbetade med transportledning, orderhantering och hade personalansvar. Respondenten hade
aven egen erfarenhet som chauffér och transportledare.

Logistikforetag: Ansvarig for logistikverksamheten vilket inkluderar gods- och
distributionstransport och personalansvar inom omradet. Respondenten hade en lang
erfarenhet inom ledning och planering i logistikbranschen.

2.2.3 Analys av intervju

Det finns en risk for att intervjuernas resultat kan ha paverkats av respondenternas eventuella
partiskhet eller av olika tolkning av fragorna. De medverkande kan inte representera hela
branschen eller alla kommuner, men ge en god inblick i amnet.

2.3 Observation

For att komplettera intervjuerna och litteraturstudien genomférdes observation i ett bilfritt
omrade. Lilla Fiskaregatan i Lund valdes som observationsplats under tidsperioden 9:30 —
10:30 en onsdag samt en fredag i maj. Tiden valdes eftersom flest transporter skedde under
den tiden, enligt bade litteraturen och intervjuerna. Fredagar uppgavs vara en av de mer
hektiska dagarna under veckan, leveransmassigt. Karta dver Lilla Fiskaregatan ses i Figur 1
dar Bantorget syns i vast och Stortorget samt Domkyrkan i Ost.

Observationens syfte var att besvara fragorna:
e Vilka fordon forkom under observationen och hur betedde de sig?
e Hur valde fordonen att parkera?
e Vilka hjalpmedel anvéandes och hur langt ifran kunden lossades godset?
e Hur var interaktionen med oskyddade trafikanter?



De olika godstransporterna klassificeras utifran storlek pa fordon och godset, det gjordes
alltsa inte skillnad pa vilken sorts transport (bud- eller distributionstransport) eller typ av
gods som levererades. Fordonen delades in efter storlek dar bil motsvarade en personbil men
inkluderade dven en mindre skapbil. I latt lastbil ingick féorutom mindre lastbilar dven stora
skapbilar och i tung lastbil ingick alla storre fordon. Fordonen raknades efter klockslag de
ankom till gatan och deras beteende noterades. Observationen baserades pa matten som
forekommer i Trafikverkets handbok som fdrklaras mer ingaende i kapitel Handbok for
godstransporter i den goda staden.

Google O 100 %

Figur 1. Lilla Fiskaregatan i gult (Google Earth, 2017)

2.4 Analys

Néar samtliga delar av examensarbetets resultatinh&mtning var fardigstallda utférdes en
analys av resultaten, innan diskussionen paborjades, for att fa en Gverblick av vad som
inhdmtats och vad som ansags viktigast for examensarbetet. Analysen gjordes utifran
amnesomradena som anvéandes i intervjustudien: bilfria omraden, godstransporter,
avfallshantering, regler och riktlinjer, utformning samt samarbete. | analysen inkluderades
aven en rubrik for problem och en for 16sningar for transporter i bilfria omraden for att lyfta
fram det viktigaste fran tidigare namnda amnen.



3 Litteraturstudie

Nedan foljer resultatet av litteraturstudien som ligger till grund for examensarbetet. Kapitlet
borjar med att definiera viktiga begrepp: bilfritt, gods- och avfallstransporter. Vidare foljer
vilka regler, riktlinjer och metoder som finns inom amnet, till sist kort om trafiksékerhet och
framtidsutsikterna for godstransporter i bilfria omraden.

3.1 Definition av begrepp

3.1.1 Bilfritt omrade

Pa flera stéllen i Sverige har omraden utformats efter principerna fran handboken "SCAFT
1968: Riktlinjer for stadsplanering med hansyn till trafiksakerhet". Hagson (2004) aterger
de fyra principerna som ingar: (1) Lokalisera, (2) Separera, (3) Differentiera och skapa
overskadlighet, (4) Enkelhet och enhetlighet. De olika trafikanterna skulle enligt SCAFTs
principer hallas separerande fran varandra for att varna om oskyddade trafikanter. Bilfria
omraden kan verka vara nagot nytt men faktum &r att de namndes redan i SCAFT, Hagson
(2004) refererar enligt foljande: “Vid entréer till bostdder och byggnader for olika former av
verksamhet skall biltrafik inte forekomma. Férutom méjlighet for utryckningsfordon och
viss annan nytto-trafik att angora bebyggelsen, ar entrésidan kopplad till ett fran biltrafik
helt separerat gang- och cykelvignit”. Omradet narmst bostaderna skulle hallas bilfria,
bortsatt fran nodvandiga transporter. Melia (2014) definierade bilfria omraden pa ett
liknande satt: en narmiljé som ar trafikfri eller néstan trafikfri, utformad for fordon som inte
ar bilar och inga eller begransade majligheter till parkering som ar separerad fran bostaderna.

SCAFT har sedan lange ersatts av nya principer och skrifter som kan vara till hjalp vid
utformningen av staderna. Ett exempel pa det ar att dela in stadens gator och omraden i olika
rum enligt Livsrumsmodellen, for att avgora hastighetsbegransningar och prioritera olika
fordon (se Figur 2). Livsrumsmodellen utgar framst fran bilens perspektiv och delas in i tre
rum och tva mellanrum. | det friaste rummet, Frirummet star den oskyddade trafikanten i
fokus och det bor vara bilfritt, exempel pa Frirum ar torg och gagator. Frirummet beskrivs
kortfattat som att dar ska barn kunna leka fritt utan att behdva oroa sig for motortrafik. |
nasta rum Integrerat Frirum tilldts motorfordon, men i begransad form och med fortsatt
prioritet for oskyddade trafikanter. Integrerat Frirum ar till exempel gangfartsomrade dar
hastigheterna ska vara i gangfart men aven andra omraden med blandtrafik med laga
hastigheter (Trafikverket, 2022b, 2022d, 2022¢).
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Figur 2. Frirum (till vanster) och Integrerat Frirum (till hdger), (Goéteborgs Stad, 2019)

Bilfria omraden ar som sagt inget nytt, redan pa 1960-talet var Képenhamn en av de forsta
stdderna som begrénsade bilarna i staden for att skapa ett béattre stadsliv. Kritikerna var
skeptiska men faktum var att redan forsta aret 6kade antalet gaende i staden med Gver 30
procent. Gehl (2010) konstaterat att om manniskor i stallet for bilar bjuds in i stadsrummet
okar dels andelen gaende, dels stadslivet i sig. Omraden utan fordon har ocksa visat sig
paverka invanarnas halsa positivt och dven gynna butikernas forsaljning (Nieuwenhuijsen &
Khreis, 2016). Efterfragan pa bilfria stader finns pa flera hall i Europa, 62 procent av
européerna boende i storstader uppgav att de star bakom forslaget om en bilfri dag i veckan
och 60 procent av tillfragade tyska studenter kunde tanka sig en bilfri stadskarna (Clean
Cities Campaign, 2022; Gundlach et al., 2018). Manga svenska kommuner har mal om att
minska bilanvandandet i sin stad. De vanligaste atgarderna bland kommuner som infort
atgarder var farthinder (73%) foljt av hastighetssankning (60%). En av de minst vanliga
metoderna var att infora en bilfri gata genom att forbjuda biltrafik (31%) (Hrelja, 2018).
Forskning visar ocksa ur ett internationellt perspektiv att bilfria omraden inte &r nagot utbrett
fenomen for att minska biltrafiken i en stad trots fordelarna det medfor. Det ar svart att inféra
bilfria stader da det kraver en langsiktig politisk enighet i kommunen och acceptans av
invanarna (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016). Det finns dock ett antal omraden och gator
som i Sverige anses vara delvis bilfria. | respektive omraden galler olika regler som beskrivs
narmare nedan.

Gagata

Gagata ar en utformningsprincip som prioriterar gdende framfor andra fordon och har sedan
1970-talet byggts i manga svenska stader med syfte att gora stadskarnor attraktiva for
oskyddade trafikanter. Den fradmsta anledningen har varit att 6ka stadskarnans attraktivitet
genom att minska biltrafiken och 6ka tillgangligheten for gaende och cyklister. Framst var
det typiska affarsgator som tidigare dimensionerats for biltrafik som gjordes om till gagator
(Trafikverket & SKR, 2022).

Pa en gagata far fordon enligt Trafikférordningen 8 kap (SFS 1998:1276) inte fardas
snabbare an ganghastighet och inte parkeras. Motordrivna fordon far endast kora pa en
gagata for att korsa gatan, undantag géller for sarskilda fordon. Exempel pa undantag ges till
fordon om de behover utfora transporter av nagot av foljande: varor och gods, hotellgaster,
rorelsehindrade eller sjuka. Skyltning som anvands for gagata kan ses i Figur 3
(Transportstyrelsen, 2020). Om gatan ska innehdlla till exempel uteserveringar och
cykelstall bor moblering ske inom mdbleringszoner. Mébleringszoner ar sarskilt viktiga for
att ge en god framkomlighet till personer med funktionsnedsattning men utformningen ska
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vara tydlig och kunna uppfattas av alla, séarskilt personer med synnedsattning (Trafikverket
& SKR, 2022).

Figur 3. Vagmarke for gagata (Transportstyrelsen, 2020)

Gangfartsomrade

| ett gangfartsomrade, dven kallat gardsgata, ska fordonen koras i gangfartshastighet och inte
parkeras och fordonen har vajningsplikt mot gaende. Vagmarket som anvands for att skylta
gangfartsomrade ses i Figur 4. | jamforelse med gagata far alla fordon tilltrada ett
gangfartsomrade sa lange reglerna foljs (Transportstyrelsen, 2020).

S

Figur 4. Vagmarke for gangfartsomrade (Transportstyrelsen, 2020)

| gangfartsomraden som kan ses som integrerade ytor dar oskyddade trafikanter ror sig pa
samma ytor som fordon och ska dimensioneras utifran de gaendes trafiksakerhet, trygghet
och tillganglighet. Gangfartsomrade ska enligt Trafikverkets VGU-krav utformas for att ge
stod for fordons vajningsplikt och hastighet i gangfart (Trafikverket, 2022a). Med gangfart
eller ganghastighet menas en hastighet pa 1,4 m/s eller cirka 5 km/h (Trafikverket, 2022c).
Om det finns en tydlig uppdelning mellan kérbana och gangbana pa en gata kan detta gora
att omradet upplevs som for strukturerat, vilket i sin tur kan 6ka risken for hogre hastigheter
(Trafikverket & SKR, 2022). Langs gatan eller omradet ska det finnas en fredad zon for
personer med funktionsnedsattning. Omradet ska ocksa ha ett gangstrak med ledstrak for
personer med synnedséttning (Trafikverket, 2022a).

| gangfartsomraden rekommenderas det inte ske varuleveranser eller avfallsinhamtning da
det finns svarigheter med att utforma gangfartsomraden bade for laga hastigheter och
framkomlighet for tunga fordon. Utformas omradet med tydliga zoner som delar upp fordon
och géende 6kar hastigheten for fordonen och vajningen mot oskyddade trafikanter minskar.
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Om géende daremot dominerar gaturummet minskar hastigheten och vajningen okar
(Eriksson et al., 2021).

Gator med begransad motortrafik

Det finns ocksa vagmarken som begransar trafiken genom att forbjuda vissa eller alla fordon.
Forbudsmérke C2 i Figur 5 galler for alla fordon inklusive cykel medan C3 i Figur 6 galler
forbud mot samtliga motordrivna fordon utom moped klass 11 och cykel (Transportstyrelsen,
2009a). Tillaggsskylt kan forkomma for att komplettera vagmarken till exempel i form av
skylt med tidsangivelse eller med text nér forbudet galler (Transportstyrelsen, 2009b).

Figur 5. C2: Forbud mot trafik med fordon Figur 6. C3: Forbud mot trafik med annat motordrivet
(Transportstyrelsen, 2009b) fordon &n moped klass 11 (Transportstyrelsen, 2009a)

3.1.2 Olika transporter

Det finns flera olika sorter av transporter enligt Handbok for godstransporter i den goda
staden (Trafikverket, 2021):

e Varudistribution

e Budtransporter

e Avfallstransport

e Post- och tidningsdistribution

e Flyttransport

e Bygg- och anlaggningstransporter
e Hantverkstransporter

e Vardetransporter

e Tanktransporter

e Dispenstransporter

| det har examensarbetet klassificeras de olika transporterna utifran storlek pa fordon, det
har alltsa inte gjorts skillnad pa vilken sorts transport eller vilken typ av gods som
levererades. Varudistribution och budtransport kan i vissa fall vara lika varandra men
grupperingen i det har examensarbetet kommer vara:

e Varudistribution: Godstransport som utfors ofta med lastbil
e Budtransporter: Godstransport som utférs med mindre fordon eller 1att lastbil

e Avfallstransport: Avfallshantering som utférs med avfallsfordon
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Varudistribution, budtransporter och avfallstransport beskrivs noggrannare nedan.

Varudistribution

De vanligaste godstransporterna i en stad &r varudistribution, dar olika gods kréaver olika
stora fordon. For styckegods anvands oftast tunga lastbilar som véger 12 ton medan for
livsmedel anvénds lastbilar som védger mellan 16 och 18 ton. Godset ar vanligtvis lastat i
gallerburar eller pallar som behéver dras eller rullas vid lossning vilket stéller krav pa
lossningsplatsens utformning. Mindre gods kan hanteras for hand och baras eller koras pa
en séckkarra (Trafikverket, 2021).

Typfordon Lbn anvénds ofta till att dimensionera korsningar och sektioner vid utformning.
Till Lbn raknas tung lastbil med tva till fyra axlar (Trafikverket, 2022a). En tung lastbil har
en totalvikt 6ver 3,5 ton och under 3,5 ton réknas latt lastbil (Transportstyrelsen, 2013).
Matten som anvands visas i Tabell 1 nedan, vardena hamtade fran Trafikverkets VGU-
begrepp och grundvarden. | tabellen presenteras dven matt for Lbm dar sma lastbilar ingar
och typfordonet Lu utryckningsfordon. Lu kan anvéndas i utformningen av grander och
gardsytor (Trafikverket, 2022a).

Tabell 1. Matt for typfordon (Trafikverket, 2022a)

Lbm — Latt lastbil Lbn — Tung lastbil Lu - Utryckningsfordon

Langd (m) 7 12 10

Bredd (m) 2,2 2,55 2,55

Hojd (m) 2 45 35

Véndradie 7,5 m med korvidd 4,5 m 12 m med korvidd 6,5 m 10,5 m med korvidd 6 m
Budtransporter

Det finns tva olika typer av budtransporter: en som fungerar som varudistribution och en
som levererar vid behov. Ofta vager fordonen under 3,5 ton och har mindre mangd gods.
Nar budtransporten fungerar likt varudistribution foljer fordonet en forutbestdmd rutt och
lamnar av leveranserna men har betydligt fler stopp an en varudistributor. En budtransport
kan &ven ske med kort varsel for att transportera ett bud direkt mellan avséndare och
mottagare. Budtransporter har redan eller kan i framtiden ersattas av exempelvis cyklar och
mindre eldrivna fordon (Trafikverket, 2021).

Avfallstransporter

Fordon for att utféra avfallstransporter och avfallshantering finns i flera olika utféranden.
Den vanligaste metoden ar en baklastad sopbil dar karlen dras manuellt till bakdelen av
fordonet, fastes och téms maskinellt ner i sopbilen. En likande sopbil men med en helt
maskinell metod &r en sidlastad sopbil som styrs fran forarhytten. Fordonet stannar intill
kérlet, en arm mandvreras fran forarhytten och tar tag i karlet for att tomma ner det i sopbilen
(Avfall Sverige, 2018).

Det finns dven mer ovanliga avfallsfordon till exempel kranbil och fordon med sopsug.
Kranbilen lyfter automatiskt upp speciella bottentommande kérl (UWS) som toéms ner i
lastbilens forvaringsutrymme. Kranbilen behdver vid tdmning en dedikerad stor yta for att
kunna genomfdra tdmningen da armens rackvidd dr begransad. Témning med kranbil kan
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ses i Figur 7, matt fran riktlinjer och rekommendationer (Avfall Sverige, 2018). Eftersom ett
lyft behover goras ska avfallshamtning med kran undvikas i stadskarnan (Stockholms stad,
2012).

Figur 7. Timning av bottentdmda kérl (Avfall Sverige, 2018)

Avfallshantering med hjalp av sopsug delas upp i tva olika kategorier: stationar och mobil.
Den stationdra sopsugen dr automatiserad och ingar i ett slutet system av ror. Stationéra
sopsugar gor att avfallet kan hamtas pa en uppsamlingsplats utanfor exempelvis
bostadsomraden vilket medfor att lastbilstransporter inte sker i omradet. Upphamtningen
sker manuellt genom att sopbilen tommer en container, men dven andra system finns. Mobil
sopsug anvander i stéllet vakuumteknik i fordonet (sugbil) som samlar in avfallet.
Sopsugstekniken till sugbilen kréver ett system av ror under mark med lagringstankar som
sopbilen kan docka i. Mobil sopsug kan dock medfora buller nér den suger och det kan ta
lang tid for att hamta avfallet (Avfall Sverige, 2018). Bada systemen for sopsug ar dock en
dyr investering jamfért med vanlig sophamtning i kérl, men kan leda till minskade
transporter och lagre kostnader for avfallshamtning (Miller, Spertus, & Kamga, 2014).

Baklastade sopbil ingar i typfordon Los och har dimensionerande matt enligt Tabell 2 nedan.
Langden &r knappt 10 meter och bredden ar den samma som for tunga lastbilar. Vandradien
10 meter &r den radie i ytterkant av kdrsparet som krévs for att vanda fordonet (Trafikverket,
2022a). Storre avfallsfordon forkommer till exempel frontlastare och lastvéxlare som
anvands for att tomma containrar. Inom kategorien avfallsfordon ingar dven tankbilar som
anvands till att samla in fettavskiljare och andra tankar genom att suga upp flytande avfall.
(Avfall Sverige, 2018).
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Tabell 2. Typfordon Los (Trafikverket, 2022a)

Los
Langd (m) 9,4
Bredd (m) 2,55
Hojd (m) 34
Vandradie (m) 10 m med korvidd 5,5 m

3.2 Regler, riktlinjer och metoder for transporter

Godsleveranser i stadskarnan saknar tydliga regleringar i den graa litteraturen men nedan
presenteras forekommande riktlinjer och leveransmetoder fran forskning som har gjorts.
Kapitlet fortsatter sedan med att presentera regler och riktlinjer for avfallshamtning och
allmanna mer generella riktlinjer, regler och verktyg for transporter i bilfria omraden.

3.2.1 Riktlinjer for godsleveranser

Tidsregleringar av leverans

| litteratursékningen hittades inte nagra generella svenska riktlinjer i den gra litteraturen for
leveranser och lossning i bilfria omraden. Det hittades inte heller nagra regler om var
fordonen ska sta pa en gagata och hur platsbrist bor hanteras, inte heller fanns det reglering
om var fordonen bor parkera, som bidrar till att oskyddade trafikanter pa gatan kan rora sig
sékert och med tillrackligt mycket plats.

Det finns dock nagra riktlinjer enligt litteratur och forskning som kan vara bra att forhalla
sig till nar transporter i bilfria omraden planeras. Enligt Allen, Anderson, Browne och Jones
(2000) &r det viktigt att forsoka gora lossningstiden kort for att minska mangden kder och
miljopaverkan fran godstransporter. Lossningstiden kan paverkas av manga saker, bland
annat dragvagens langd, leveransens storlek och godsets vikt, vad for sorts vara det &r och
om det ar ihopsatt och huruvida personal behdver vara pa plats for att ta emot leverans.
Begransningar av leveransfonsternas tider kan ocksa anvandas for att styra varuflodet, dock
kan det leda till en 6kning av antalet turer och fordonskilometer som kravs for att leverera
godset och aven en 6kning av antal fordon som kravs for leveranserna pa en viss gata.
Exempelvis behovs det pa en gata med snavt tidsfonster tva fordon och tva forare dar det
innan begrésningen behovdes ett fordon och en forare for att utfora leveranserna. Genom att
begransa antalet timmar varje dag som lastning och lossning kan ske pa en gata, kan det leda
till fler fordon under den utsatta tiden och fordonsflottan behdver vara storre, eftersom fler
fordon behévs under leveranstiden (Allen et al., 2000).

Under litteraturstudien stottes det pa flera internationella projekt med syfte att forkorta
lossningstiderna och gdra transporterna i staderna mer hallbara med digitala lésningar. For
att till exempel undvika chaufférers problem med upptagna lastzoner kan ett
parkeringsovervakningssystem anvéandas for att effektivisera leveranserna. Lissabons stad
har anvant sig av det genom fjarrévervakning for att kunna tidsbegransa tiden ett fordon far
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sta pa lastplatsen (Straightsol, 2023). En likande metod lanserades i Barcelona 2015 med
applikationen AreaDUM, en parkeringsapplikation som skulle anvdndas av
transportchaufforer vid lastplatserna i staden. Syftet med projektet var att 6ka antalet lediga
lastplatser och minska antalet odisciplinerade parkeringar. Chaufférerna startade
applikationen nar de kom till lastplatsen och sedan far de sta pa platsen i upp till 30 minuter.
Andra i applikationen kunde se att platsen var upptagen samtidigt som platsen inte anvandes
langre dan den borde (Ajuntament de Barcelona, 2006; Barcelona de Serveis Municipals,
2015).

Ett annat forslag for att gora transporter hallbara &r att begransa antal dagar per vecka som
leveranserna far aga rum, exempelvis bara tisdag och fredag och péa det sattet uppmana
transportkOparen att planera sina kop vilket leder till farre antal turer. En forandring som ger
ett liknande resultat ar att forlanga leveranstiden det tar att fa varorna levererade fran det
vanligt férekommande 10-12 timmar till 24-30 timmar, vilket kan 6ka effektiviteten och
minska miljopaverkan fran transporten eftersom bestéllaren behdver planera mer.
(Lansstyrelsen Vastmanland, 2020).

Leverans pa natten och kvallen

Leverans pa natten eller kvéllen kallas ocksa off-hour deliveries OHD, eller off-peak hour
deliveries OPHD, (Holguin-Veras et al., 2017; Pernestal Brenden, Fu, Koutoulas, &
Rumpler, 2017). Distribution under natten och kvallar gors av orsaken att trafikflodena &r
lagre under dessa tider. Det gor leveranserna mer effektiva och leder till minskad trangsel
(Jonsson, Nilsson, & Ostlund, 2009).

Ett projekt i Stockholm mellan ar 2014 och 2017 undersokte transport utanfor rusningstid,
projektet bedomdes sedan utifran bullernivaer, transporteffektivitet, anvandarpolicy och ur
ett socioekonomiskt perspektiv. Projektet genomférdes for att se om det kunde minska
trangsel pa gator till plaster dar varuleveranser ofta skedde. For att undvika problem med
buller fran fordonen anvandes ett elfordon och ett hybridfordon. Buller fran lossning var
dock en utmaning, sarskilt i annars tysta omraden. Det var svart att jamfora ett fordon som
korde pa natten med samma leveransadresser som fordonet som korde dagtid, eftersom
rutten kom att se olika ut, da rutten dagtid var utsatt for att beakta trangsel. Projektet visade
dock att effektiviteten av transporterna dkade. De stora férdelarna med nya leveranstider var
minskade res- och leveranstider, hogre produktivitet for chaufforer och mottagare samt
minskad bréansleforbrukning vilket ledde till mindre klimatpaverkan och lagre kostnader och
battre arbetsmiljovillkor. De stdrsta nackdelarna med projektet var 6kad méangd buller, 6kad
personalmangd, 6kad utrustning i form av tysta fordon och 6kad lénekostnad. Ytterligare en
nackdel med leveranser under natten var att de ledde till 6kad sékerhetsrisk, speciellt
oassisterade leveranser (Pernestal Brenden et al., 2017). Oassisterade nattleveranser, pa
engelska unassisted off-hour deliveries U-OHD, utfors utan att den mottagande parten har
personal pa plats, istallet har chaufforen tilltrade till mottagarens lokaler (Holguin-Veras et
al., 2017).

Tidigare studier i Stockholm har visat likande resultat som talar fér leveranser pa udda tider,
studier visade att tidsatgangen var 15 minuter mindre under kvallsdistribution klockan 18—
20 an under distribution pa eftermiddag klockan 14—18. Aven miljobelastningen beriknades
att minska med 20% vid leverans pa kvéllen. Nackdelarna med leverans pa kvallen ar dock
att buller kan vara stérande for de boende vid platsen. Kunderna maste ocksa vara villiga att
ta emot leveranser kvallstid och chaufférerna maste acceptera forandrade arbetstider. Om en
betydande del av kunderna &r emot leveranser under kvallstid finns det en risk for lag
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fyllnadsgrad i fordonen, vilket kan leda till hdgre transportkostnader (Franzén & Blinge,
2007).

Samlastning

Samlastning ar en vanlig metod inom varudistribution. Det sker genom att fjarrtransporter i
stora lastbilar med styckegods lossas i en terminal utanfor stan och sedan kan gods som ska
till samma kund samlastas i mindre fordon och koéras ut till kunden (Trafikverket, 2021).
Genom att inféra samlastning av gods kan antalet mottagna leveranser till kund minska med
74 procent och lastbilsrorelsen i staden kan minska upp till 80 procent, enligt en studie gjord
i Bristol. Inférandet av samlastning kan ocksa leda till minskningar av utslapp i form av
koldioxid (COz2), kvaveoxider (NOx) och partiklar (PM10) (Daniela et al., 2014).

Implementeringen av samlastning leder dock till fler steg i leveransen vilket kan leda till
okad tidsatgang och hogre kostnader. For anvandarna maste fordelarna overvaga
nackdelarna av ett extra steg, vilket ar nagon som kan vara svart att uppna och kan vara svart
att mata. Det finns alltsd hoga trosklar for att inga i ett samarbete kring samlastning, och
utéver det bade organisatoriska och kontraktsméassiga problem som ar forknippade med en
affarsuppgorelse. Ett konstaterat problem ar att parterna vill halla sina metoder for sig sjalv
for att kunna konkurrera med andra i stéllet for att dela med sig av sin kunskap i ett
samarbete. En annan rédsla som ndmns dr att tappa kontakten med och kontroll av kunder &r
ocksa en av orsakerna till att inte bli en del av ett samarbete (Browne & Allen, 2005).

Ett exempel pd samlastning som idag tillimpas i Sverige ar projektet Alskade stad. Bud-
och varudistributorer samarbetar med avfallsforetag med syftet att minska antalet tunga
fordon i stdder. Mindre fordon anvénds for omvand samlastning i stadskdarnan genom att
godset ankommer till en distributionsterminal dér det lastas om till mindre eldrivna fordon.
Under distributionen samlas dven torrt avfall in fran narliggande fastigheter, det sker da sa
kallad omvand samlastning. Det innebér att det tillkommer gods under farden, vilket bidrar
till en hogre fyllnadsgrad under hela transportstraickan och darigenom en hdgre
energieffektivitet (Elander et al., 2017).

3.2.2 Regler och riktlinjer for avfallshantering

| de foljande avsnitten presenteras en rad olika riktlinjer hamtade fran Avfall Sveriges
Handbok for avfallsutrymmen och krav fran Boverkets Byggregler. Avfall Sverige &ar en
branschorganisation som foretrader alla Sveriges kommuner inom avfallshantering (Avfall
Sverige, 2022). Handboken riktar sig till flera olika aktdrer inom kommunen, till exempel
stadsplanerare, avfallsansvariga och stadsplanerare (Avfall Sverige, 2018). Ar 2022
beslutade Sveriges regering nya regler kring avfallshantering, bland annat ska kommunerna
inom nagra ar i stéllet for producenterna ansvara for att de vanligaste avfallsfraktionerna fran
hushall samlas in (Klimat- och naringslivsdepartementet, 2022).

Framkomlighet vid avfallshAmtning

Vid en byggnad ska det finnas utrymme avsatt for avfallshantering som ska kunna anvandas
av alla byggnadens brukare (BBR 3:422). Enligt Boverkets byggregler (2011:6, 3:1222) far
en ramp hogst ha lutningen 1:12. Enligt avsnitt 3:422 bor avfallsutrymmet placeras hégst 50
meter fran en flerbostadshusentré (Boverket, 2011). Regler kring krav pa utrymme ges av
Arbetsmiljoverket krav pa arbetsplatsutformning. Yitterligare lokala forskrifter kring
avfallshantering kan férekomma (Boverket, 2021).
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Dragvag

Dragvagen ska vara kortast mojliga, rekommenderat under 10 meter och ske pa en jamn
hardgjordyta. Bredden ska vara minst 1,2 meter, men bredare om det sker
riktningsforandring, da minst 1,35 meter. En frihojd pa minst 2,1 meter ska finnas pa
dragvégen. Trottoarkanter ska undvikas, men kan vara fasad om det inte gar att undvika.
Trappor och trosklar bor undvikas eller forses med ramp. En god utformad dragvédg kan se
ut som Figur 8, dar exempel pa utformning enligt Avfalls Sveriges sammanstallning av bland
annat Arbetsmiljoverkets krav visas (Avfall Sverige, 2018).

Bredd: 2,0 m
Lingd: 11m
Hgjd: 3,8 m
i
o
=]
-
L - d r
o . | Minst1,5m
E I 1 >
Fasad o &
= Dragvég I =
kansten ] -]
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] — 4 b »
3.5 Troltoar 35m Max 10m

Figur 8. Exempelmatt fér baklastad sopbil (vanster) och utformning av dragvag (hdger), (Avfall Sverige,
2018)

Transportvag och uppstallningsplats

Pa uppstallningsplatsen ska fordonet och arbetarna ha tillrackligt med plats for att hantera
avfallet, utan att paverka eller hindra annan trafik under tiden da avfallstdmning pagar.
Gaende bor inte heller hindras vid tomning. Uppstallningsplatsen ska inte placeras vid
exempel en kurva som riskerar att fordonet blir skymt. Fasta hinder som exempelvis
parkerade bilar ska undvikas pa den tilltankta uppstallningsplatsen, exempelvis med hjalp
av skyltning om lastplats (Avfall Sverige, 2018).

Transportvagen ska vara fri fran hinder och ha fri sikt. Fordonets behov av att backa ska
undvikas vid exempelvis gangbanor och bostadsentréer.  Mer exakta matt for
avfallstransporter &r att en moétesfri vag ska vara minst 3,5 meter bred. Férekommer det trafik
i bada riktningarna ska véagen vara minst 5,5 meter bred och fri hojd ska vanligtvis vara 4,7
meter. Undantag kan férekomma till exempel om det anvands lagre fordon kan en lagre hojd
accepteras (Avfall Sverige, 2018).

Vandplats

Viéndplatsen kan utformas pa flera olika sétt beroende pa véagbredd och dimensionerande
fordon. For att illustrera exempel géllande en baklastand sopbil pa en villagata finns Figur 9
och Figur 10. Finns det plats for en cirkulédr vandplats ska den utformas enligt Figur 9 med
en radie pa 9 meter. Vandplats kan ocksa utformas som en trevagskorsning som i Figur 10
dar dven matt for valt fordon ar utsatta tillsammans med fri hojd som kravs for det valda
fordonet (Avfall Sverige, 2018).
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Figur 9. Vandplats for baklastande hamtningsfordon (Avfall Sverige, 2018)
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Figur 10. Vandplats for baklastande hamtningsfordon (Avfall Sverige, 2018)

3.2.3 Gemensamma riktlinjer

Det finns aven riktlinjer och regler som kan tillampas pa alla typer av transporter. Relevant
gra litteratur som &r representativ for samtliga transporter presenteras vidare nedan.

Handbok for godstransporter i den goda staden

Trafikverket (2021) har utvecklat verktyget Handbok for godstransporter i den goda staden
for att kartligga och utvardera kommunernas arbete med varudistribution, bud- och
avfallstransporter. Handboken bedémer utformning utifran ett antal delar av utformningen,
sa kallade matt, som berdr godstransport och avfallshantering i stadsmiljo. Verktyget for
godstransporter delas upp i delomraden med totalt 20 olika matt som kan anvandas som
hjalpmedel vid planering av hallbara godstransporter i staden. Matt 14 till 20 syftar till att
underlatta bedomning av inventering av plaster som ar i behov av atgard. | matten ingar
bland annat dragvéagens langd och lastplatsens utformning. Redovisning av matt 14 till 20
aterfinns i Bilaga 2 sist i arbetet. Bedomningen av platsen gors utifran skalan: god kvalitet,
mindre god kvalitet och dalig kvalitet (Trafikverket, 2021). Matten fran handboken anvandes
som hjalpmedel for att utforma observationen i examensarbetets senare del, trots att de inte
var specifika for bilfria gator och omraden.

Handboken innehaller dven ett kapitel med de olika rollerna och deras ansvar for transporter
i staden. Rollerna som beskrivs da kommunen, transportéren, fastighetsdgaren och
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naringsidkaren. Kommunen och transportdrens roller har beskrivits tidigare i kapitlet 3.4
Forandringstryck och forandringsvilja. Utover det &r handbokens riktlinjer mest anpassade
till lastplatser och transportstrackor i staden generellt (Trafikverket, 2021).

Arbetsplatsens utformning AFS 2020:1

Arbetsmiljoverket har foreskrifter som géller arbetsplatsens utformning, AFS 2020:1. Dessa
ar bindande regler som maste féljas och syftet ar att forebygga olycksfall och ohélsa, samt
att ge forutsattningar for en god arbetsmiljo (Arbetsmiljoverket, 2020). Nedan finns
relevanta foreskrifter for utformning av arbetsplatsen for chaufforer bade inom
godshantering och avfallshantering. Foreskrifterna innehdller tva begrepp som
Arbetsmiljéverket definierar enligt féljande:

“Arbetsplats: En plats for arbete, inklusive férbindelseleder och personalutrymmen, till
vilken en arbetstagare har tilltrade under sitt arbete. Arbetsplatser kan finnas bade inomhus
och utomhus och vara bade stadigvarande och tillfalliga.” (Arbetsmiljoverket, 2020, p. 9)

“Forbindelseled: V&g, utrymme eller annat som forbinder tva platser, inomhus eller
utomhus, till exempel passage, transportvag eller tilltrddesled. Den kan vara avsedd for
personer eller fordon.” (Arbetsmiljoverket, 2020, p. 10) | den hér rapporten kan
forbindelseled innebara bade dragvag och vég eller trottoar.

Forbindelseleder ska enligt AFS 2020:1 28 §: “vara utformade och dimensionerade sa att
arbetstagarna kan forflytta sig utan risk for olycksfall eller ohélsa. Om det finns risk for
sammanstotning, eller om fasta arbetsplatser ligger i anslutning till forbindelseled for
fordons- och trucktrafik, ska det finnas ett tillrackligt sakerhetsavstand eller en avskiljande
barridr”. Enligt 30 § ska ”Forbindelseleder for tyngre eller otympliga transporter ska vara
utformade sa att tung manuell hantering kan undvikas” Utformningen kan vara rullande
hantering med lamplig utformning med avseende pa lutning och underlag. Enligt 31 § ska
rampers utformning och lutning vara anpassad efter anvandningsomradet. Marken runt en
verksamhets byggnader ska enligt 85 § “sa langt det ar mojligt, vara utformad sa att
transporter, markskotsel, fasadarbeten och liknande kan utféras med betryggande sékerhet
mot ohélsa och olycksfall”. Ett exempel pa en sadan transport da hansyn bor tas ar nar
avfallshantering sker i eller vid en fastighet.

Enligt § 29 i AFS 2020:1 ska trosklar och trappsteg undvikas i forbindelseleder och § 32
forbindelselederna ska vara tydligt markerade om det behdvs (Arbetsmiljoverket, 2020, pp.
19, 20).

Enligt 51 8 i AFS 2020:1 ska det ndr det behdvs finnas ett eller flera varumottag till
arbetsplatser. De ska vara utformade “for verksamhetens krav, arbetets art, omfattning och
den utrustning som anvéndas.” och har verksamheten lastning och lossning av en stor méngd
gods ska den normalt ha ett varumottag med lastkaj. Enligt 52 § galler ” Om varumottaget
har angoringsplatser for fordon, ska angdringsplatserna vara placerade och utformade sa att
sammanstotningar, mellan fordon och mellan fordon och gaende, forhindras.” Enligt
allmanna rad bor utformningen av angoringsplatser vara sa att det fria utrymmet mellan
fordon ar minst 0,7 meter for gaende.

Kommunala dokument

Kommuner brukar ocksa ha egna dokument med bland annat strategier, foreskrifter och
regler gallande en rad olika &mnen. 1 Malmo finns till exempel lokala foreskrifter gallande
tunga transporter och miljézon (vilket beskrivs i rubriken Miljézoner nedan), Forbud mot
trafik med tung lastbil i Malmé kommun (1280 2015:02222). Forbudet géller tunga lastbilar
fran klockan 22 till 06. Forbudet galler i innerstaden men fordon for renhalIningsarbete, post-
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och tidningsdistribution undantas (Tekniska ndmnden, 2022). | Trafikverkets Handbok for
godstransporter i den goda staden avhandlar matt 8 lokala trafikforeskrifter, vilket sager att
innan inférandet av nya lokala trafikforeskrifter, bér en bedémning pa vilka konsekvenser
pa godstrafiken den har undersdkas for att uppna hallbara transporter (Trafikverket, 2021).

Att ha nagon form av évergripande styrdokument ar ocksa vanligt i kommunerna. I Malmo
stads styrdokument Policy och norm fér mobilitet och parkering i Malmo behandlas omradet
Godsangoring och avfallshantering kort. | stycket om angdéring ndmns att den ska ske néra
malpunkten, pa kvartersmark och utan backning (Fastighets- och gatukontoret,
Miljoforvaltningen, Stadsbyggnadskontoret, & Parkering Malmdg, 2020).

Olika typer av planer dr ocksa forekommande. Stockholm har en godstrafikplan dar syftet
definieras som: “Syftet med denna plan &r att ta ett samlat grepp om stadens godsrelaterade
arbete och peka ut riktningen framat”. | planen aterfinns en handlingsplan med sex olika
omraden som kommunen vill arbeta med. Under varje delomrade presenteras konkreta
exempel pa aktiviteter som ingar i omradet. Exemplen pa aktiviteter som ges ar varierande
fran nya metoder for att mata godstrafik, arbeta for att 6ka anvandandet av latta elfordon och
arbeta fram och inféra nya regler for tunga transporter nattetid (Baumgartner & Billsjo,
2018). | godstrafikplanen ges inga konkreta exempel for gatuutformning for transporter i
bilfria omraden.

Lunds kommun har ocksa egna dokument. Kommunen antog 2021 en Gangplan som en
fortsattning pa deras tidigare Fotgangarstrategi. Syftet med gangplanen &r bidra till att
kommunens mal fran styrdokument uppnas och att lyfta fram aktiviteter for att framja
gangtrafik. Kommunens gangtrafikanter vardesatter bilfritt hogt nar de ska ranka viktiga
faktorer for gaende i Nojdhetsundersokningen 2019. I planen presenteras ocksa konkreta
exempel som “Skapa en checklista for att lyfta fotgangare i detaljplaneskedet” och “Bilda
en fotgangargrupp” (Lunds Kommun, 2021).

| Malmos Trafik- och mobilitetsplan ges det exempel pa hur héllbara godstransporter i staden
ska uppnas. Bland annat lyfts 6kningen av ytansprak for oskyddade trafikanter som en atgard
som Okar godstransporternas tillganglighet da de gynnas av minskad andel biltrafik i staden.
Samlastning och logistikcentraler utanfor centrum namns ocksa som ett projekt kommunen
vill arbeta mer med (Malmé Stad, 2016). Bilfria omraden eller bilfritt omrade namns inte
men begreppet citylogistik férekommer. Citylogistik definieras enligt Trafik- och
mobilitetsplanen som: “ett samlingsbegrepp som innefattar alla godstransporter till, fran,
genom samt inom urbana omraden med tunga eller latta fordon. Det innefattar dven
servicetransporter (till exempel hantverkare), byggtransporter och avfallstransporter.”
(Malmo Stad, 2016).

Miljézoner

En atgard kommuner kan vidta for att reglera transporterna ar att infora miljozoner for att
stanga ute vissa fordon fran omraden, exempelvis fran stadskarnan. Atgarden gors for att
forbattra luftkvaliteten i omraden. Miljozoner infors ofta da de forbattrar luftkvaliteten i
omraden (Transportstyrelsen, 2023). Inférandet av miljozoner i sig minskar dock inte
trangseln i staderna, men kan bidra till farre fossila fordon (Bernardo, Fageda, & Flores-
Fillol, 2021). Forskning visar ocksa pa att en kombination av miljézonsklass 1 och 2, de tva
lagsta klasserna, véntas luftféroreningarna i form av kvavedioxid minska med 13,4 procent
och darigenom flera liv sparas arligen. Forskningen baserades pa Malmo, déar klass 1 redan
géller for innerstaden (Flanagan, Malmaqvist, Gustafsson, & Oudin, 2022).
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Tidigare var det branslet fordonet anvande som avgjorde miljézonsklass, men idag ar det
lattare for polisen att kontrollera fordonet eftersom det ar euroklass och motorns alder som
avgOr om det har ratt att vara i miljozonen (Malmo Stad, 2014).

Sedan 2020 finns tre klasser av miljézoner som beskriv i Trafikférordning (SFS 1998:1276),
dar klass 1 géller framst tunga lastbilar, klass 2 fossildrivna fordon och klass 3 alla fordon.
I Miljozon klass 1 ar grundregeln att tung lastbil eller tung buss far kora i sex ar fran forsta
registrering, innevarande ar oréknat. Andra fordon som far kora i miljozon 1 &r: (1) fordon
som uppfyller avgaskrav battre dn Euro 3 far kdra i miljozoner i atta ar, registreringsaret
ordknat. (2) Fordon som uppfyller utslappskrav enligt Euro 6.

Trafikférordningens (SFS 1998:1276) miljozon klass 2 omfattar personbilar, latta bussar
och latta lastbilar. Fordonen med gnisttanda motorer (t.ex. bensinmotor) maste uppfylla
euroklass Euro 5 eller Euro 6 och kompressionstanda motorer (dieselmotor) maste uppfylla
Euroklass Euro 6 for att fa kora i miljozon klass 2 (SFS 1998:1276).

Miljozon klass 3 i Trafikférordningen (SFS 1998:1276) har hogst krav; Endast elfordon,
branslecellsfordon och gasfordon far kéra inom omradet, det galler latta och tunga fordon
med tillagget att for gasfordon galler utslappskrav Euro 6. Inom kategorin tunga fordon far
aven laddhybrider kéra om fordonet uppfyller utslappskraven fér Euro 5.

Europeiska unionens riktlinjer

Europeiska unionen har ett dvergripande planeringsstéd Sustainable urban mobility plan,
SUMP, som innehaller riktlinjer som kan anvandas for att skapa planer och praktisk
planering i kommuner. Trafik for attraktiv stad, TRAST, ar en likande samling i Sverige
som innefattar alla omraden som SUMP avhandlar men aven fordjupningar i trafikplaner,
strategier och atgarder (Robertson, 2015). Stader som ingar i Europeiska unionens
transportnatverk TEN-T ska senast 2025 ha en mobilitetsplan enligt SUMP for hallbara
resor for passagerare, varor och foretag (European Commission & Transport, 2021).
Europeiska unionen har inga sarskilda gra dokument med krav pa transporter i bilfria
omraden.

3.3 Trafiksakerhet

Trafiksakerhet anvands ibland som ett argument for att infora bilfria omraden i stader och
faktum &r att inforandet av bade gagata och gangfartsomrade har lett till farre personskador
(Trafikverket, 2022f). Néar antalet oskyddade trafikanter 6kar, 6kar &ven deras sékerhet och
farre olyckor sker (Lee, Abdel-Aty, Xu, & Gong, 2019). Att blanda gaende med cyklister
kan dock leda till en upplevd sékerhetsrisk och otrygghet for gaende, da cyklister delar
utrymmet pa gangytan eller en gemensam gang- och cykelbana (Wennberg, Nilsson., Evant,
& Astrém, 2015). Enligt Gunnarssons och Lindstréms (1970) tolkning av SCAFT var
utformningen med blandtrafik “fel” medan separering av trafikslagen var “rétt”, ur flera
aspekter daribland trafiksakerheten (Gunnarsson och Lindstrom, 1970 se (Hagson, 2004)).
De rekommendationerna kring trafikseparering som finns galler inte bara mellan oskyddade
trafikanter och motorfordon, det finns ocksa mellan gaende och cyklister. I Nederlanderna
till exempel rekomenaderas inte att cyklister blandas med gaende pa gagator om antalet
gaende dverstiger 200 per timme och meter gatubredd (Trafikverket & SKR, 2022).

Studier har ocksa visat att det finns ett samband mellan vilken typ markanvandning och
olyckor bland gangtrafikanter, sarskilt kommersiell markanvandning har en positiv
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korrelation pa antalet olyckor (Gu & Peng, 2021). Risken for att en gaende ska raka ut for
en olycka varierar dven over dygnet och arstiden, risken var storre pa sommaren samt nar
det var morkt utomhus (Gu & Peng, 2021; Shaaban & Ibrahim, 2021). Enligt Sze, Su och
Bai (2019) var risken for dodlighet ocksa hogre for gaende an andra trafikanter vid en olycka.

| ett bilfritt omrade kan det som tidigare namnts ibland forekomma lastbilar pa samma ytor
som gaende och cyklister. For att understka vilka olyckor som skett mellan oskyddade
trafikanter och lastbilar analyserade Schindler, Jansch, Johannsen och Balint (2020) flera
olika databaser med kollisonsdata. Den mest forekommande kollisionen mellan lastbil och
oskyddade trafikanter i korsningar visade sig vara tva scenarion: (a) lastbilen vill svanga
hdger i en korsning och en cyklist kor parallellt och planerar att fortsatta rakt i korsningen,
(b) en fotgangare korsar i vinkelrat riktning mot lastbilen som férdas rakt fram. Liknande
resultat har djupstudier av olyckor i Sverige gjorda av Carpman och Karlberg (2022) for
Cykelframjandet visat. De kom fram till att orsaken till olyckor mellan cyklister och
hogersvangande lastbilar skedde var att cyklisten inte uppfattade att lastbilen svdngde och
att foraren inte sag cyklisten. For att minska olyckorna behover lastbilsféraren ha god sikt
runt fordonet och anvénda tekniska hjalpmedel som kollisionsvarning och
informationssystem for ddda vinklar (Carpman & Karlberg, 2022). Samtidigt pekar
forskning gjord av Kim, Kim, Ulfarsson och Porrello (2007) pa att risken avlida okar, nar
olyckan sker mellan en cyklist och en lastbil. I Malmo utgor den tunga trafiken cirka 10%
av trafikarbetet, men den var pa nagot sétt inblandad i 30% av dodsolyckorna med oskyddade
trafikanter mellan ar 2003 och 2012. Framst skedde dessa olyckor i centrala Malmo dar
manga fotgangare och cyklister ror sig (Malmo Stad, 2014).

Backning betraktas som en riskfylld mandver i litteraturen och bor undvikas (Avfall Sverige,
2018; Trafikverket, 2021). En nederlandsk studie menar att lastbilskrockar med gaende som
sker genom att fordonet backar &r bland de allvarligaste olyckorna i ttorter som involverar
lastbilar. Olyckorna sker ofta pa grund av att lastbilen backar utan att se den gaende (Davidse
& Duijvenvoorde, 2012). De olyckor med backade fordon som sker, sker ofta i stadsmiljo
under dagtid. En annan studie pekar dock pa att oskyddade trafikanter inte blir allvarligt
skadade eller dor, da olyckorna sker i laga hastigheter men gdende &r sarskilt utsatta for
kroppskador (Decker et al., 2016). Avfallsfordonen ska undvika att backa pa bilfria omraden
dar oskyddade trafikanketer visats vilket ndmnts tidigare. Backningen medfor inte bara en
fara for personskador utom aven skada pa egendom och ett stressmoment for chaufforen
(Avfall Sverige, 2018). Forskningen &r inte helt 6verens om hur allvarlig det & med
backning, men den &r Gverens om att backande lastbilar medfor en risk for oskyddade
trafikanter och bor undvikas.

3.4 Forandringstryck och forandringsvilja

3.4.1 Forandringsvilja

For att en hallbar leverans ska kunna genomfaras behdvs samarbete mellan alla aktorer som
ar inblandade: kommun, transportforetag, néringsidkare och fastighetsagare. Kommunen har
ansvar for gatunatets utformning och for att skapa forutséattningar for transporter i staden,
men de &r inte juridiskt tvungna att hantera godsfragorna. Kommunen spelar dock en central
roll som ledare i att framja ett hallbart transportsystem i sin stad. De behdver ta ansvar for
att skapa en attraktiv stad dar invanare, foretag och besokare trivs.
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Godsfragorna ar sarskilt viktiga i storre stader dar trangsel och luftféroreningar ar vanliga
problem, da kravs en 6vergripande strategi for att samordna och férsta olika aktorers
verksamheter och behov. Fa kommuner i Sverige har arbetat systematiskt for att forbattra
godstransporter, en mojlig forklaring kan vara att fragorna ofta ar dvergripande och beror
flera olika forvaltningar. Exempel pa forvaltningar som ha ansvar for olika aspekter av
transportfragan  ar  stadsbyggnadskontoret, trafikkontoret, fastighetskontoret och
naringslivskontoret (Trafikverket, 2021). Samarbetet och foérandringsviljan berér &éven
kommunens egen organisation, inte bara deras relation med de andra aktorerna. Det finns
dven andra problem fran kommunalt hall dar lokala myndigheter har dalig kunskap om
varutransporter, transporter i stadskarnan prioriteras lagt inom kommunal planering.
Varutransporter ses ocksa i manga fall av kommunen som ett problem som maste regleras
och forbjudas, och inte som en del av stadens funktioner (Mufiuzuri, Larrafieta, Onieva, &
Cortés, 2005). Traditionellt har beslutsfattare Iatit godstransporter regleras av den privata
marknaden déar utbud och efterfragan skapas (Lindholm & Behrends, 2012).

Transportforetagens roll &r att ansvara for att transporten kommer fram och kommer fram pa
ratt satt. De har mojlighet att bestdmma 6ver delar av sin verksamhet, och kan exempelvis
tillampa samlastning och anpassning av fordon for att 6ka hallbarheten. Transportorerna
anser dock att naringsidkare har en viktig roll for att det ska ske en féréandring, de bor vara
mer flexibla nar det géller till exempel leveranstider for att underlatta for transportféretagen.
Leverans pa morgonen &r ett exempel som transportorerna efterfragar for att gora
leveranserna mer hallbara. Olika verksamheter ar dock olika benagna att anpassa sig efter
forandrade leveranstider. Storre butiker dr vanligtvis mer villiga att ta emot gods vid olika
tider pa dygnet dn mindre butiker eftersom de har en storre personalstyrka och kan ha mer
flexibilitet utan att paverka en enskild individ (Trafikverket, 2021). Néaringsidkaren eller
transportkdparen bestaller transporten och kan darfor ocksa stalla krav pa transportens
héllbarhet, eftersom den betalar for transporten. Dessa aktorer kan stélla krav pa forandringar
och pa sa satt forbattra situationen genom att tvinga fram eller krava forandring eller
l6sningar, exempelvis pa en sadan forandring ar forandrade leveranstider och fordon som
togs upp tidigare. En av nycklarna till att transportforetagen ska vilja fordndras och skapa
nya losningar ar genom att ha langa kontrakt med néaringsidkare, pa minst fem ar sa att
implementeringen av nya l6sningarna ska I6na sig ekonomiskt (L&nsstyrelsen Vé&stmanland,
2020).

Transportforetagen &r medvetna om att det finns flera problem i deras arbete med att skota
leveranser inom stadskarnan. Men trots att det finns problem sa finns det inget samarbete
mellan de olika aktorerna, transportforetagen och kommunerna, for att atgarda problemen.
De inblandade aktorerna, de privata och offentliga parterna, har olika asikter om vem som
har ansvaret for att ta tag i problemet. Ett antal kommuner har testat att infora atgarder som
reglerar godstransport i staden, exempelvis tidsregleringar och viktrestriktioner for att
minska de negativa effekterna av godstransport i staden, men bara ett fatal av dessa forsok
har varit lyckade ur ett langsiktigt perspektiv. Erfarenheten av misslyckade projekt kan vara
en orsak till att kommuner inte &r motiverade till att satta in nya atgarder. En annan orsak till
att kommuner och regioner inte vill satta in restriktiva atgarder mot godstransport ar for att
de inte vill konkurrera med andra orter. De &r oroliga 6ver att transportforetagen skulle flytta
och utga fran en annan ort. Transportforetagen a andra sidan, forvantar sig att kommunerna
ska ta initiativet (Lindholm & Behrends, 2012). En studie pa svenska kommuner fran 2012
visar att problemen som finns med godstransport inte ar identifierade vilket gor det svart att
hitta faktorerna som paverkar att svarigheter uppstar. Kommunerna har, som namnts
tidigare, begransad kunskap om logistik och godstransport. Det finns ofta inte en person som
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ar ansvarig inom omradet utan i stillet faller det pd personerna som jobbar med
trafikplanering som ofta har fokus och kunskap inom andra omraden (Lindholm, 2012).

3.4.2 Forandringsvilja inom avfallstransporter

Pa samma satt som for godstransport ar ett samarbete mellan de olika aktorerna viktig for att
en hallbar avfallshantering ska kunna genomforas. Kommunen spelar dock en central roll
som ledare i att framja ett hallbart transportsystem i sin stad och for att skapa en attraktiv
stad dar invanare, foretag och besokare trivs (Trafikverket, 2021).

Nar det kommer till avfallshantering spelar fastighetsagarna ocksa en central roll. Enligt
utredningar utférda av branschorganisationen Avfall Sverige foljer fastighetségare
vanligtvis de rekommendationer som finns och samarbetet mellan fastighetsédgare och
avfallstransportorer fungerar val (Trafikverket, 2021).

3.4.3 E-handel

E-handelns omsattning i Sverige har mer &n fordubblats mellan ar 2018 och ar 2021, se Figur
11, vilket formodligen innebér att fler transporter av e-handelsvaror har behdvts genomforas.
Under pandemiaret 2020 flyttade en stor del av handeln fran fysiska butiker till nathandel,
och e-handelns omsattning 6kade med 40%. Vanligaste leveransmetoden av e-handelsvaror
var att paket levereras till utlamningsstélle vilket skedde i ungefér halften av fallen, foljt av
leverans till postlada/box och lamning utanfor dorren (Postnord i samarbete med Svensk
Digital Handel och HUI Research, 2022). Att handla online och bestalla hem har gatt fran
ett komplement till en direkt konkurrent till konventionell detaljhandel (Rodrigue, 2020).
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Figur 11. E-handelns omsattning fram till 2022 (PostNord, 2022)

Okningen av e-handeln har aven gjort att nya transportforetag har etablerats pd marknaden
som "leveranstjanster for e-handel”. Bolagen tillhor inte bara transportbranschen utom ar
aven digitala teknikforetag, techbolag, och kan ses som innovationsforetag (Trafikanalys,
2022). E-handelsféretaget Amazon har till och med utvecklat en egen transportkedja och
skoter logistiken sjalva for att optimera hela leveranskedjan (Rodrigue, 2020).
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I intervjustudier ser innovationsforetagen transportmarknaden idag som konservativ men
konkurrensdriven. Inom transportbranschen ar det samtidigt fler féretag som upplever ett
innovationshinder i form av konkurrens an i det generella naringslivet (Trafikanalys, 2022).
Internationella energiradet, IEA, menar att i teorin borde Okad konkurrens mellan
transportforetag leda till storre effektivitet av det sista transportsteget. Sarskilt i stadské&rnan
dar det ar trangsel finns potential for transportforetag att dra nytta av digitalisering och
delningsekonomi och pa det sattet kunna transportera varor billigare och mer effektivt ut till
kund. Huruvida sadana affarsmodellers lonsamhet och formaga att minska utslapp for
utslappsminskningar aterstar att undersokas (International Energy Agency, 2017).

3.4.4 Framtidens transporter i bilfria omraden

Hur dagens transporter sker kommer med storsta sannolikhet férandras eller har redan borjat
fordndras. Framtida och till viss del nutida transport- och avfallslésningar kommer
undersokas kortfattat i foljande underkapitel. Metoder eller fenomen som kommer tas upp
ar: sjalvkorande fordon, elektriska fordon, sista milen &ven kallat leveransen ut till kunden
samt smarta sopkarl.

Transportforetag har borjat anvénda sig av elfordon, exempelvis under nattleveranser (se
kapitel Leveranser pa natten och kvallen). Fordelen med att anvanda elektriska och
hybridelektriska fordon &r att de minskar bullret fran trafiken i urbana omraden dar
hastigheterna &r laga, i vilken utstrackning de kan anvéandas &r dock svart att veta idag.
Studier gjorda pa elektrifiering av tunga lastbilar konstaterar ett samband mellan tunga
batterier och minskad lastkapacitet. Det finns sétt att komma runt detta problem bland annat
genom snabbare laddning, vilket 6kar fordelarna for elektriska lastbilar i framtiden (Ibarra,
Ramirez-Mendoza, & Lo6pez, 2017; Nykvist & Olsson, 2021). Elektriska lastbilar har dock
visat sig i dagslaget vara dyrare &n motsvarande lastbilar vid studier av totalkostnaden for
agande (Scorrano, Danielis, & Giansoldati, 2021).

Yiterligare ett exempel som lyfts upp som en mojlig 16sning pa dagens transportproblem &r
att anvanda helt eller delvis sjalvkérande fordon. Fordelen med ett delvis sjalvkérande
fordon ar att chaufforer kan &gna sig at andra aktiviteter under farden, till exempel l6sa
administrativa uppgifter da fordonet kér mestadels sjélv. | ett helt sjalvkorande fordon kan i
stallet intericren forandras och lastkapaciteten oka da forarhytten inte langre behdvs (Mitrea
& Kyamakya, 2017). Andelen sjalvkorande fordon i framtiden beror dock pa flera olika
faktorer, bland annat hur tekniken utvecklas men &ven priset och hur det tas emot politiskt
(Simpson, Mishra, Talebian, & Golias, 2019).

Samlastning, som tidigare tagits upp i examensarbetet, ses ofta som Iosningen pa flera
transportproblem men den forskning som finns pa framtida transportlosningar fokuserar ofta
pa langdistasfrakt. Samlastningsprincipen gar da till som tidigare beskrivits, att gods
ankommer till stora terminaler och att mindre fordon som transporterar ut godset. | Schweiz
byggs av privata akttrer "Cargo sous terrain”, ett underjordigt natverk som ska transportera
gods till stora centraler i stader dar sedan godset distribueras (Cargo sous terrain, u.a.).
Visioner om ett natverk av Hyperloop, transporter i lagtrycksror saval éver och under jord i
Europa diskuteras aven som ersattning av langvagatransporter (Hyperloop Development
Program, 2022).

Varianter for att sedan transportera godset till kunden som kan anvéndas i framtiden ar till
exempel att kombinera lastbil med drénare, da kan drénaren lyfta fran lastbilen och ta sig i
bilfria omraden (Weng et al., 2023). Att anvanda cyklar ut fran terminalen ar ocksa ett
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alternativ som blir vanligare. En studie har till exempel visat att lastcyklar kan halla samma
snitthastighet som en skapbil eftersom en lastcykel kan ta genvégar, har lattare att hitta
parkering och kan komma nérmare kunden (Arvidsson, 2020). Det finns prognoser som visar
att framtida transport kommer flyttas 6ver fran latta lastbil till lastcykel (se Figur 12), det &r
nagot som forvantas vara sarskilt fordelaktigt i stadskarnan dar det ofta ar trangt for stora
fordon (Cycle Logistics, 2021; Maes, 2017). Projektet Mobil Depa av Vinnova visar att det
gar att ersatta en skapbil med en lastcykel, bara cykeln fylls pa en gang pa dagen vid
exempelvis ett flyttbart lager, en hubb, i narheten.

Med starka | e
ben och

E-HANDEL OCH
SERVICE

schyssta

Figur 12. Lastcykel (MoveByBike, u.d.)

Inom omradet for framtida metoder for avfallshantering kan digitala I6sningar anvandas for
att forbattra avfallstransporternas effektivitet. Smarta sopkérl med sensorer som informerar
om kérlet &r fullt har i forsok i Véaxjo gett goda resultat. 1 projektet minskade antalet
tomningar av kéarlen med 10 procent och fyllnadsgraden vid témning 6kade (Sodra Smalands
Avfall & Miljé [SSAM], Bintel AB, PreZero, & Wexnet, 2023). Liknande projekt har
provats i Lund dar sensorer som visade fyllnadsgraden i underjordiska karl installerades.
Karlen tomdes bara da de behdvde témmas, vilket ledde till att antalet tomningar minskade
med 40 procent (Future by Lund, 2022).
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4 Erfarenheter, upplevelser och asikter
fran de tillfragade aktorerna

Nedan finns resultatet fran samtliga intervjuer. Rubrikerna ar indelade efter intervjumallen
som aterfinns i Bilaga 1.

4.1 Bilfria omraden i stadskarnan

Den allmédnna asikten av samtliga respondenter var att de tycker att bilfria omraden &r
viktiga, att det ar for mycket tung trafik i stadskarnan och att det &r ett viktigt &amne, men att
som det ser ut idag gar det inte att fa det mer bilfritt &n det & med dagens forutséttningar.
Av kommunerna som deltog hade ingen ett helt bilfritt omrade i nulaget.

4.1.1 Kommunernas bilfria omraden

Malmo stad har flera delvis bilfria omraden som ar det av olika syften. Tryggheten lyfts fram
som en aspekt till att begréansa biltrafiken i vissa omraden. Kommunen utreder hardare
miljozoner men inte mer bilfritt. De platser som & mest bilfria idag i staden &r
sommargagatorna. Landskrona stad har gagatan i centrum som &r nastan bilfri likt i Malmo.
Respondenten fran Landskrona stad sade ocksa i intervjun att trafiksakerheten verordnas
framkomligheten. | Lunds centrum kan nagra omraden bendmnas som nastan bilfria tack
vara system av regleringar och enkelriktning, medan i Brunnshdg finns delvis bilfria
omraden i form av gangfartsomraden som utformas for att begransa bilarnas framkomlighet.
| Lunds kommun har hallbarhet varit viktigt sedan lange och stadskarnan har haft
begrasningar géllande biltrafik sedan slutet av 1900-talet. Cykeln &r, och har varit sedan
borjan av 1970-talet, prioriterad i staden.

4.1.1 Foretagens upplevelse av bilfria omraden

Bade avfallsbolaget och avfallsentreprendren arbetar i bilfria omraden och i stadskarnan
tidigt pa morgonen for att undvika andra transporter och oskyddade trafikanter.
Avfallsholaget upplever att gagator kan vara besvérliga att arbeta pa da det ar mycket folk i
rorelse samtidigt som alla som arbetar med leveranser och avfallshantering ska vara dér
under en begransad tidsperiod. | bada foretagens stader regleras gagator och torg av
tidsreglering och pa vissa stallen med pollare som hissas upp.

Budfirman uppgav att de hade fa transporter i bilfria omraden och i dessa fordon lossades
endast en brakdel av godset i omradena. Det andra foretaget, logistikforetaget, arbetade
frekvent i bilfria omraden. Bada transportféretagen ansag att det utmanande i de bilfria
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omradena var att samsas med manga fordon om ytan och oskyddade trafikanter i rorelse
samt att det &r en trang miljo att arbeta i.

4.2 Godstransport och leveranser

Malmo stad tillat godstransport mellan 06 och 22 men staden gav tillstand till undantag, till
exempel till ellastbilar utanfor dessa tider. Pa stadens gagator var transporter och
avfallshantering tillatna pa formiddagen, exempelvis mellan klockan 05 och 11.

Lunds kommun upplever att godstransporterna i de bilfria omradena fungerade bra och att
chaufforerna samsades om platsen som fanns. | bilfria omraden regleras transporterna till att
tillatas mellan 06 och 11 pa vardagar och 06 till 09 pa lordagar, vilka oftast foljs. |
Landskrona stad var ocksa transporterna reglerade utifran ett tidsfonster pa formiddagen och
pollare som hissades ner nér transporter var valkomna. Lunds kommun och Landskrona stad
hade ingen enskild person som hade ansvarar for avfall eller godsfragor men de samarbetade
inom kommunen och forvaltningen.

4.2.1 Kommunens forandringsvilja

I Malmo pagick projekt vid tidpunkten for intervjun med ellastbilar nattetid till kommunens
centralbeldgna skolor. Kommunen ville inte blanda sig i privata aktorer men stéttade projekt
och idéer. Kommunen lyfte som exempel att de kunde bistd med kontakter kring ex
omlastningscentraler. Tidigare hade kommunen haft projekt kring gods i staden som varit
externfinansierade men efter projektet tagit slut har det lagts ner trots att det varit lyckat da
finansieringen upphort och inget privat foretag vill ta det vidare.

“Men vi vill inte blanda oss in i den privata affirsuppgorelsen. Sen har de efterfragat nagonting som vi kan
hjalpa till med. Det &r ju nu ville de ha lite mindre logistikomlastningsplats centraler. Och dér har vi ju
skickat vidare. Den fragan till vart kommunala p-bolag om de kan bista med det, sa att vi uppmuntrar

projekten i sig, men vi kommer inte vara delaktiga.”- Malmo stads godsstrateg.

Varken Lunds kommun eller Landskrona stad hade nagra projekt med andra aktorer gallande
godstransporter men de hade stéallt om sina egna leveranser till hallbarare alternativ. | Lunds
kommun samlastades varor till kommunens verksamheter och i Landskrona stad anvénde
hemtjansten ladcyklar for transport av exempelvis tvatt. | intervju namnde &ven
respondenten fran Landskrona stad att det maste finnas en balans mellan transporteffektivitet
och ineffektivitet i staden. Kommunen sag dock ingen marknad for exempelvis
cykelleveranser i nuldget och ndmnde att kommunen nog var for liten.

4.2.2 Foretagens attityd till godstransporter i bilfria omraden

Budfirman utférde leveranserna under en kort tidsperiod pa formiddagen, exempelvis
klockan 10-11, strax innan butikerna 6ppnade och fram tills att tidsfonstret stangde. De
kunde ocksa utfora transporter fran sidogator eller fran varuintag pa bakgator. Genom att
anvanda narliggande gator behdvde de inte kora in pa den bilfria gatan och leveranserna
kunde ske over hela dagen. | nagra fall har budfirman fatt undantag fran kommunen for att
lasta och lossa aven efter tidsfonstrets slut. Ett exempel pa en leverans till bilfria omraden
som fungerade mindre bra var nar platsen lag langt bort fran foretaget. Budfirman levererade
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till en stad som lag nagon timme bort och upplevde att det var svart att hinna leverera inom
tidsfonstret.

Budfirman menade att det inte var sa stora problem att skota leveranser i bilfria omraden,
men att det kravdes en chauffor med erfarenhet for att undvika stress da gatorna ofta var
tranga och arbetet skedde under tidspress. Budfirman lyfte ocksa att det tidigare var farre
och storre leveranser men idag bestélls mindre paket oftare da butikerna saknar egna lager.
Logistikforetaget upplevde ocksa att transportbranschen forandrats och det hela tiden fanns
en stravan efter kortare leveranstider.

“Idag bestaller varje foretag, varje butik ett paket i taget for de vet att det 4r sa snabbt.” — Budfirman

Budfirman hade en strategi for att minska stressen for forarna som skulle lossa pa gagator,
da kunde en annan chauffor avlasta rutten genom att Gverta ett stopp. Logistikforetaget
arbetade i stallet mer digitalisering och ruttplanering som forandrades i realtid for att
underlatta for arbetet i bilfria omraden.

4.2.3 Transportforetagens idéer och forandringsvilja

Logistikforetaget lyfte nattleveranser och samlastning som framtidens transporter. Genom
att i stallet leverera pa natten kunde arbetet effektiviseras och flera hinder avréjdes, daribland
andra fordon. Ett problem &ar dock ljudet som transporterna medfér men det finns potential
med ellasthil och tysta lastbarare. En annan svarighet ar riskerna med att leverera pa natten
eftersom det i vissa omraden kan vara och upplevas otryggt pa natten vilket ledde till att
chaufforer inte ville kora pa natten i omraden. En vag runt problemet &r att ha tva forare men
det &r en kostnad som faller pa kunden, som kunden inte nddvandigtvis ar beredd att betala.

Logistikbolaget uppgav att samlastning férekom redan idag men att den kunde effektiveras
ytterligare genom samarbete med kunden och bestéllaren. Det var ocksa véldigt manga
leveranser som skedde till samma kund och vid samma tidpunkt som kunde samlastas men
det kraver samarbete. Logistikforetaget gav som exempel att arbeta utifran hubbar placerade
i staderna dit distribution med ellastbil gick for att sedan hamtas av cykel och transporteras
till kunden. Nyligen introducerades ocksa lastcyklar med kylutrymme vilket méjliggor
transport av livsmedel med cykel.

4.3 Avfallshantering i bilfria omraden

I intervjuerna med avfallsrepresentanterna lyftes sophantering med karl upp som en billig
och flexibel 16sning som foredras framfor andra system i dagslaget for befintlig bebyggelse.
Underjordiska karl (UWS) ses inte som en optimal I6sning, da inte alla fraktioner kan samlas
in med metoden, det var dven svart att motivera utrymmet for en dedikerad plats till kranbilen
som tommer UWS. Sopsug var enligt avfallsbolaget en dyr investering och som inte heller
kan ta emot alla fraktioner av avfall. En sopsug kraver dven underhall och utbildade
chaufférer som kan hantera eventuella stopp. Efter anvandning i 10 ar borjar sopsugen fa
problem eftersom systemet ar kanslig for skador och kréaver underhall.

Avfallsentreprendren har fatt klagomal om hamtning fran invanarna, pa exempelvis
hamtning av glas tidiga morgnar eftersom det skapar oljud, utéver det lyftes inte nagra
problem specifika till bilfria omraden. For att undvika trangsel valde foretaget att hamta i
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bilfria omraden tidigt innan andra transporter. Vid extra tomning i bilfria omraden utanfor
tidsfonstret korde kunden ut sina karl sjalv till lamplig plats dar sopbilen kom at utan att kora
in pa omradet. Avfallsentreprenoren sade ocksa att det sallan kommer klagomal fran
hamtarna. Forarna som har jobbat lange med sophamtning, i cirka 20 ar, brukade inte klaga
eftersom de jdmforde situationen med hur det var da de borjade och “behdvde dra sdckar
lings marken”. Nyare forare kunde ibland lamna klagomal om att exempelvis vissa stéllen
var for tranga.

VA-Syd upplevde att problemen ofta lostes pa plats “Alltsa killarna l6ser det dér ute pa nagot
sitt” sades under intervjun ndr problem togs upp. Parkeringen skedde ofta under en kort
begransad tid vilket inte medforde nagra storre hinder eller foremal for klagomal fran saval
allmanhet som hamtare, avfallsfordon far ocksa parkera dar det finns plats sa lange de inte
hindrar annan trafik. | dagsldaget var nattliga hdmtningar inget som de planerade att infora,
delvis pa grund av ljudet, enligt avfallsbolaget.

4.3.1 Kommunens arbete med avfallstransporter

Landskrona stad samarbetar med det kommunaldgda avfallsbolaget nér det géller utformning
for avfallstransporter och har &ven ett dokument med regler och riktlinjer som anvénds. Det
samma gallde fér Lunds kommun och delvis Malmé stad dér varje enskild trafikingenjor
dven hade ansvar for att reglerna och riktlinjerna som fanns foljdes. Specifika avfallsfragor
under intervjuerna hénvisades vidare till respektive avfallsbolag, vilket dgdes eller delvis
agdes av kommunen i samtliga fall.

4.4 Kommunala dokument for godstransporter

Malmo hade tidigare en godsstrategi men den har avskaffats. Respondenten utrycker att det
beror pa att det gar for snabbt i branschen for att kommunen ska hinna med. Det beror ocksa
pa att problemen ar mycket komplexa och godsstrategin inte kan aterspegla dem. Daremot
ser kommunen gérna att aktérerna sjalva startar projekt och kommunen kan ge tillstand till
aktorerna men kommunen sjalv inte vill vara delaktig.

“Det vi ser dven om vi tar fram en plan sa &r det ju inte kanske sa att vi stdller ju inte om som stad, utan det &r
ju aktorerna som verkar i var stad.” — Malmd stad

En ny, uppdaterad trafik- och mobilitetsplan arbetas fram till Malmé stad déar gods ska
behandlas. | Malmo stad ska varje enskild trafikplanerare ska kanna till utformningskrav och
riktlinjer for avfallstransporter och arbeta med det. Motsvarande ansvar gallde for Lund
kommuns och Landskrona stads trafikplanerare, men dér innefattades forutom utformning
for avfallstransporter ocksa utformning for godstransporter. Varken Lunds kommun eller
Landskrona stad har ndgon som enbart arbetar med gods- och avfallstransporter, men varije
tjansteperson ska ha kunskap inom omradet.

Lund har flera dokument bland annat “LUNDAMATS Il - Strategi for ett hallbart
transportsystem i Lunds kommun”, internt finns &ven principer fér utformning av
exempelvis lastplatser och beldggningar. En trafiksékerhetsplan och cykelplan haller pa att
tas fram men ingen plan gallande gods eller bilfria omraden. Vid utformning av
nybyggnation foljs gallande riktlinjer och reglementen som till exempel VGU.
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Landskrona stad har en antagen trafikstrategi och cykelplan. Fler planer &r pa gang men
ingen géllande godstransport. FOr avfall ndmnde respondenten att de hade verktyg och
tydliga riktlinjer men &ven god kommunaktion och hjalp av kommunens renhallningsbolag.

4.5 Utformning i bilfria omraden

Transportforetagens generella installning om utformningen var att det var trangt i de bilfria
omradena, det var ont om plats att parkera i bilfria omraden och det var svart att kéra om
andra parkerade fordon. Gatsten och ojamnheter namndes som nagot jobbigt men inte som
det framsta problemet i bilfria omraden i stadskarnan, trangsel var ett storre problem.

4.5.1 Kommunens planering av utformningen

Vid nybyggnation hade Malmo stad som idé att testa nya former av utformning for att
integrera lastplatser i stadsrummet. Ett exempel pa en kommande utformning som skulle
underlatta for godstransporter &r att markbelédggningen i lastzonen ska ha en annan féarg for
att urskilja den utan att anvanda sig av kantsten. | nybyggda omraden i Malmo diskuteras
det att gora smalare gator som kraver mindre sopbilar men da spas aven frekvensen pa
hédmtningarna oka vilket i intervjun lyfts upp som ytterligare problem. Smala gator ar en
utmaning dven i Lund dar de till exempel i Brunnshdg planerats smala gator som kraver
mindre avfallsfordon. Nar omradet vl var byggt anvandes ett storre fordon an planerat vilket
hindrade framkomligheten for andra trafikanter under avfallstomning. Avfallsbolaget sade
aven att i nya omraden diskuteras det att géra smalare gator som skulle krava mindre sopbilar
men da behover dven frekvensen pa hamtningarna oka, vilket i intervjun lyfts upp som
ytterligare problem.

4.5.2 Avfallsforetagens asikter om utformning

VA-syd och avfallsentreprendren hade olika syn pa kvaliteten pa utformningen i bilfria
omraden. VA-syd upplevde att det finns svarigheter med att arbeta i stadskarnan da det ofta
ar aldre och tranga stadsdelar, men att det brukar ga bra anda. De lyfte fram att de brukar fa
synpunkter fran sina chaufférer om att installera dorrstopp och avhjalpa hinder pa platser,
vilket &r tva ingrepp som kan underlatta deras arbete mycket. | omraden med gatsten har
vissa karl fatt mjukare hjul for arbetsmiljons skull. Planarkitekten pa VA-syd tar ocksa upp
problemet med att gora avvagningar mellan exempelvis vaxtlighet och rumskvalitéer mot
framkomlighet for stora fordon och att de far anpassa sig efter staden. Avfallsentreprendren
hade arbetat frekvent med att avhjalpa hinder och forbattra utformningen for arbetarnas skull
med hjélp av kommunen de verkar i, och idag fungerade det bra utifran utformningen.
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4.6 Samarbete mellan aktorer

Kommunen hade gott samarbete mellan avfallsféretag, daremot fanns det brister i samarbetet
med transportféretagen. Detta bekraftades av foretagen som intervjuades.

4.6.1 Kommunens syn pa samarbete

Malmo stad menade att den stdrsta utmaningen med transporter i bilfria omraden var
samarbete och kommunikation mellan de olika aktdrerna samt att kommunens ansvar i det
var att trycka pa forandringar. Det behdver goras nagot men det ar svart da det ar en
konkurrensdriven marknad var ocksa ett resonemang som férekom under intervjuerna med
kommuner. Kommunerna lyfte dven att det ofta var flera fordon till samma verksamhet, en
I6sning hade kunnat vara att samkora godset och att transportérerna samarbetade. Det finns
dock hinder da vissa varor inte far kéras i samma fordon pa grund av hygien- och
livsmedelsskal.

Samtliga kommuner dgde sina egna avfallsbolag som ansvarade for avfallshamtningen. |
intervjuerna sade de att de samarbetade. VA-Syd hade ocksa en dialog med kommunen for
att bevaka de tva aktorernas olika intressen. Avfallsentreprendren hade god kommunikation
med sitt ansvariga avfallsbolag och kommun. Lunds kommun och Landskrona stad hade
dock inget samarbete med andra transportforetag.

4.6.2 Transportféretagen om samarbete

Budfirman upplevde inte att kommunen samverkade med dem i sin utformning. Budfirman
sjalv har kontaktat kommunen da det funnits platser som inte ar maéjliga att leverera till och
da hade kommunen lyssnat, men budfirman menade att de sjalva ar tvungna att kontakta
kommunen vid problem och inte vice versa. Logistikforetaget onskade battre
kommunikation mellan de olika aktdrerna. Logistikforetaget samarbetade redan med andra
foretag for att 6ka fyllnadsgraden i sina fordon men efterlyste mer samarbete i branschen,
sarskilt med kommunen och bestallare. Det gar manga fordon som idag hade kunnat samkéra
sina varor och da minska antalet transporter i staderna.

Budfirman ansag aven att kommunen bar det hdgsta ansvaret om de gator som idag kallas
bilfria ska bli helt bilfria. Logistikforetaget ansag ocksa att kommunen bar ansvaret for en
omstéllning inom transportomradet for att skapa nya losningar. Som exempel pa atgard pa
problemen idag namnde bada transportforetagen att placera en hubb/ terminal i narheten av
bilfria omraden dar mindre fordon eller cyklar kunde skota sista delen av leveransen till
kund. Budfirman forslog att en annan aktor skoter distributionen inom omradet till respektive
butik fran hubben, pa samma sétt som det redan skots pa kopcentrum dar budfirman levererar
idag: Godset lossas pa lastkajen sedan tar en annan aktor éver och ser till att varorna kommer
till ratt kund. Logistikforetaget hade gatt i samma tankar men ville hellre satsa pa nya
transportmedel som cykel i egen regi som hamtade i hubben.
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5 Transporter i bilfria omraden i praktiken

5.1 Beskrivning av observationsplatsen

Lilla Fiskaregatan i Lund som ses i Figur 16, &r en gata med skyltningen Férbud mot trafik
med fordon med tillaggsskylten Galler ej cykel vid den 6stliga infarten, vid den véstliga
infarten skyltningen Forbud mot trafik med fordon med tillaggsskyltarna Galler ej cykel,
Transport till Grand, Fardtjanst, Varuleveranser (se Figur 13). Infarten norrifran i mitten
av gatan hade skyltningen Forbudmot mot trafik med fordon med tillaggsskyltarna Galler ej
cykel och Galler ej varutransport (se Figur 14). Gatan var totalt cirka 250 meter lang.
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Figur 13. Lilla Fiskaregatan i gult (Google Ea
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Figur 14. Vastlig infart vid Bantorget  Figur 15. Nordlig infart fran sidogata
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Gatan kantas av butiker och verksamheter langs varje sidas gangbana och i mitten 16per en
dubbelriktad cykelbana. Den nordliga gangbanan &r bredare och den har bitvis
mobleringszoner som bland annat har cykelstéll, blomkrukor och uteserveringar. Ett
exempel pa sektionsskiss av Lilla Fiskargatan med mobleringszon innehallande cykelstall
finns i Figur 15. Utrymmet for gaende separeras fran cyklister genom olika markbelaggning.
Gangbanan har inte nagon upphdjd kant vilket gor att den kan anvandas som lastzon och
cykelkdrvég nar det behdvs.
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Figur 16. Principskiss Lilla Fiskaregatan med mébleringszon innehallande
cykelstall, skapad av Streetmix, (CC BY-SA 4.0)

5.2 Resultat av observation

Under observationen i Lund forkom fordonen i Tabell 3 nedan uppdelade efter tidsintervall
om en kvart. Under onsdagens observation ankom flest bilar vid klockan 10:00 och strax
efter, det var aven da lastbilarna forekom pa gatan. Pa fredagen ankom fem fordonen i nara
anslutning till varandra runt klockan 10.00. Beteendet pa fredagen var likt hur det var pa
onsdagen, men under fredagen kom 6vriga fordon mer utspridda 6ver observationstimmen.
Inga avfallsfordon forekom pa gatan under observationen. Fordonen ankom fran flera
riktningar, framst fran Bantorget i vast men aven fran 6st och sidogatan i norr.

Under observationen fdrekom dven personbilar som till synes inte genomforde
varuleveranser utan anvande gatan som genomfart eller parkering for ett kort &rende. De
bilar som parkerade pé gatan har inkluderats i Tabell 3 och Tabell 4 nedan.
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Tabell 3. Observerade fordon pé Lilla Fiskaregatan

Fordon Bil | Latt lastbil Tung lastbil Totalt per kvart
Onsdag 09:30-09:45 0

09:45-10:00 2

10:00-10:15 |3 1 1 5

10:15-10:30 0
Fredag 09:30-09:45 2 1 3

09:45-10:00 1 2 3

10:00-10:15 1 1 2

10:15-10:30 1 1 2

Var pa gatan fordonen parkerade skilde sig at vilket syns i Tabell 4, men de flesta fordonen
parkerade pa den norra sidan av véagen, pa gangbanan dar det fanns en ledig yta mellan
mobleringszonerna. | fall d&r den norra sidan var ockuperad av exempelvis en uteservering
stallde sig bilen i mitten av gatan, se Tabell 4 for exempel. Fordonen stod ocksa i mitten av
gatan i nagra fall, forslagsvis kan det ha berott pa att det rorde sig oskyddade trafikanter pa
gangbanan nar fordonet anlande, eller for att det inte fanns tillrackligt med svangradie for
bilen att stalla sig langre at sidan. Fordonen som lossade gods helt eller delvis i mitten av
gatan var lastbilar.

Vid Bantorget valde lastbilarna som skulle leverera varor till hotellet att sta pa Lilla
Fiskaregatans norra gangbana och sedan backa ut pa torget vid avfard, i stéllet for att kora
hela gatan.

Tabell 4. Parkering av fordon

Parkering Bil Latt lastbil Tung lastbil Totalt
Onsdag Vaster 3 1 1 5
Mitten 1 1
Hoger 1 1
Fredag Vaster 5 1 1 7
Mitten 1 2 2
Hoger 1 1

De flesta som lossade gods under observationen lossade mindre paket som levererades for
hand och de valde att parkera ndra kunden vilket syns i Tabell 5 och

Tabell 6. Endast en leverans skedde fran langre avstand an 20 meter men da
anvandes en karra som hjalpmedel. Generellt valde chaufférerna att parkera néra kunden och
da hellre parkera i mitten av gatan &an att fickparkera mellan mébleringszoner. En chauffor
hade tva paket som skulle levereras till tva olika leveransadresserna, hen valde da att kéra
mellan kunderna i stallet for att parkera pa ett stalle och ga till bada leveransadresserna. Vid
tva leveranser fran ett fordon forkom det dven att fordonen backade pa gatan for att komma
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till den andra kunden. En lastbil valde att backa en langre stracka, cirka 70 meter, for att ta
sig till en kund i stallet for att kora in fran den vastliga infarten.

Tabell 5. Hjalpmedel som anvandes vid leverans

Handburet Rullbur Pallyft
Onsdag 5 1 1
Fredag 6 2 2
Tabell 6. Avstand mellan fordon och kund
<10 m 10-20m >20m
Onsdag 6 1
Fredag 10

Under hela observationstiden var det mycket cyklister i bada riktningarna, och dven manga
gaende. Samtliga fordon anvéande cykelbanan som korbana och hastigheterna var
uppskattningsvis i cykelhastighet. Hastigheten upplevdes hogre bland bilarna &n lastbilarna.
Nagra fordon valde att backa pa gatan, men inga incidenter eller nastan-kollisioner uppstod
under observationen. Vid backningen som skedde under observationen anvandes inte
backvarning genom ljud. Fordonen som lossade varor ndra Bantorget valde ofta att backa ut
pa torget nar de lamnade gatan, i stallet for att kora hela Lilla Fiskaregatan upp (se Figur 17).
Enstaka fordon backade &ven pa gatan for att korrigera parkering eller for att bara forflytta
sig mellan kunder samt ett fordon backade runt hornet fran sidogatan in pa Lilla
Fiskaregatan.

Figur 17. Fordon som backar vid Bantorget

Auven fast inga incidenter intraffade sd uppstod anmarkningsvarda situationer i vissa lagen
mellan fordon och oskyddade trafikanter, pa grund av platsbrist pa gatan. Eftersom bilarna
forflyttade sig pa mitten av gatan, i cykelfaltet, ledde det till att cykeltrafiken blockerades
och cyKklisterna var tvungna att véja for transportfordonen, se Figur 17. Pa samma sétt som i
Figur 18 da en latt lastbil skulle kdra Osterut pa gatan och passerade tva gaende med varsin
barnvagn, personerna med barnvagn behdvde da i stallet ga i led och till sidan pa grund av
platsbrist for slappa fram fordonet. Det fanns fler situationer da gaende fick vara
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uppmarksamma da fordon korde langs gata, exempelvis Figur 19 dér den vita bilen kor forbi
den bla lasthilen och en person som véantar utanfor cykelbutiken med tva cyklar. Samtidigt
ska en gaende komma fram pa gangbanan men personen maste tranga sig emellan den vita
bilen och personen med cyklarna, vilket skulle kunna skapa en farlig situation.

Figur 18. Fordon blockerar cykelvag sé att cyklist behéver vanta
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Figur 19. Gaende med barnvagn och ett fordon som ska kéra forbi
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Figur 20. En gaende komma fram p& gangbanan men méste tranga S|g emellan den vita bilen och persoen
med cyklarna

Vid ett tillfalle parkerade transportfordonet i mitten av vagen, pa cykelvégen, for att det inte
fanns plats i mobleringszonen (se Figur 21) vilket ledde till att gaende och cyklister fick
anvéanda den lediga gangbanan samtidigt som varutransporten dgde rum. Cyklister i motsatt
fardriktning valde da att cykla dver pa gangbanan i fel fardriktning vilket syns i Figur 22.
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Figur 21. Fordon parkerade pa gangbanan pa grund av platsbrist i mébleringszonen vilket tvingade
oskyddade trafikanter att samsas pa gangbanan
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Figur 22. Cyklist cyklar in pa gdngbanan pa grund av en lastbil i cykelfaltet

Sammanfattningsvis var den allménna bilden av observationen enligt féljande:

Flest bilar (9st) men foljt av tung lastbil (5st)

Lastbilarna orsakade situationerna som uppstod

Bilarna parkerade helst till véanster i ledig mobleringszon
Lastbilarna stod vid flera tillfallen pa cykelbanan i mitten av gatan
De flesta parkerade néra leveransadressen och hade handburna varor
Cyklisternas vég blockerades vid flera tillfallen

Backning forekom, dven langre stracka

Riskfyllda beteenden eller situationer som observerades var:

Flertalet backningar, varav en lang backning
Hoga hastigheter

Blockering av oskyddade trafikanters fardvégar
Cyklist cyklade pa gangbanan i motsatt fardriktig
Lastbil lossade mitt i cykelbanan
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6 Analys av resultatet

| det hér kapitlet presenteras en kortfattad analys av resultatet som hittills har framkommit
av arbetets litteraturstudie, intervjuer och observation. Analysen delas upp efter kategorier
som tidigare forekommit i examensarbetet.

6.1 Bilfria omraden

Begreppet bilfritt omrade hade inte nagon entydig definition vilket gjorde det till ett svart
amne att undersoka, men olika typer av bilfria omraden gynnade oskyddade trafikanter och
hade en positiv inverkan pa trafiksakerheten. Helt bilfritt var ndgot som inte forekom och
kommunerna betonade att de bara hade delvis bilfria omraden och ville inte exkludera nagot
fardmedel, daremot ville de infora hardare miljozoner men det visade sig inte ha en paverkan
pa trafiken. De bilfria omraden som togs upp i intervjuerna och observerades var
tidsreglerade. Leveranserna var tillatna under formiddagen. Avfallstransporterna valde att
hamta i omradena tidigt pa morgonen medan varuleveranserna valde att leverera runt 10-
tiden.

Bilfria omraden medfor flera positiva egenskaper och ar nadgot som det finns en efterfragan
pa i stadsmiljo, men helt bilfria omraden saknas i Sverige idag.

6.2 Godstransporter

Riktlinjerna som finns om varutransporter i de bilfria omraden som undersokts i arbetet ar
att transporter far ske inom ett tidsfonster pa formiddagen ett antal dagar per vecka. Forutom
tidsfonster kan ocksad leveranstiderna regleras. Exempelvis kan dagarna for leverans
begransas till tva dagar per vecka och pa det sattet uppmuntra transportképaren att planera
sina leveranser. Men for stora begransningar pa leveranstider kan ocksa ge motsatt effekt
och leda till fler leveranser. Det saknas specifika riktlinjer om var fordonen ska stanna pa
gatan, bade for att skapa plats for fordonen och for att oskyddade trafikanter.

Leverans pa natten &r ett alternativ for att minska mangden fordon i stadskarnan under tider
manga manniskor ror sig i den. Det finns fordelar som exempelvis lagre tidsatgang pa vagen
och darfor mindre mangd utslapp, men ocksa nackdelar sasom 6kad mangd buller nattetid.

Ett alternativ for att minska méangden leveranser som krévs ar att infoéra samlastning vilket
innebdr att en stor del av godset packas om i ett fordon i stéllet fér att fler fordon levererar
nagra paket pa samma plats. Forskning visar pa att samlastning skulle leda till ett mer
effektivt sista steg av transportkedjan. Dock finns det en troskel att implementera
samlastning som beror pa bland annat att omlastningssteget tar tid och resurser och att
transportforetagen inte vill samarbeta och behdva dela med sig av sin kunskap. Samlastning
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hos logistikbolaget férekom redan men kunde effektiveras ytterligare genom samarbete med
kunden och bestallaren.

Staden behdver kunna férandras och anpassa sig till behoven nér transporterna andras med
andrat beteende inom till exempel handel och nathandel. For att forbéttra transporterna i
bilfria omraden behdvs vilja och kunskap hos aktérerna, for att veta vad som &r problemet
och vad som behdver goras. Det finns olika asikter om vilka aktorer som har ansvar for att
ta tag i problemet.

Malmo stad hade en anstalld for att arbeta med allméanna godsfragor i kommunen. De andra
tvda kommunerna i intervjustudien sade att alla hade ansvar for fragor géllande
godstransporter. Lunds kommun och Landskrona stad hade inte nagra pagaende projekt
kring gods men de hade bada stallt om kommunernas egna transporter till att vara mer
hallbara. | Malmo stad uppmuntrades aktorer att sjalva stalla om sina transporter till hallbara
alternativ och kommunen var stéttande men inte drivande. Det pagick projekt i staden kring
nattleveranser men inga inom bilfria omrade vad kommunen kande till.

Under observationen ankom mest mindre fordon med handburna varor till Lilla
Fiskaregatan. De flesta valde att parkera pa gatans norra sida mellan mobleringszonerna
precis utanfor kunden. Ruttvalet skiljde sig at mellan de olika fordonen; de ankom bade fran
vast, st och sidogata.

Som leveranserna sker idag i bilfria omraden ar inte hallbart utifran fler perspektiv.
Transporterna maste forandras for att bli mer strukturerade och oka trafiksakerheten, for alla
som vistas i dessa omraden. Losningsforslagen ar manga och skiljer sig at men med det
gemensamma syftet ar att behévs mer samordning, tydligare riktlinjer och en forandring fran
dagens situation.

6.3 Avfallshantering

Avfallshanteringen skedde tidiga morgnar i bilfria omraden for att undvika andra trafikanter
och trangsel. Den vanligast metoden i bilfria omraden var kérl, en flexibel och billig metod
enligt avfallsféretagen. Utveckling av de traditionella kérlen fanns, till exempel digitala
I6sningar som smarta sopkérl kan anvandas for att optimera tomningarna men speciella
avfallshanteringsmetoder var ofta utrymmes- och infrastukturkravande och sags inte som
lampliga i bilfria miljoer. Riktlinjerna for avfallshamtning &r tydliga géllande utformningen
i form av framkomlighet, dragvdg, uppstallningsplats och vandplats.

Avfallshanteringen i bilfria omraden fungerar i dagslaget bra enligt bade avfallsforetag och
kommuner. Tydliga riktlinjer finns och tillampades.

6.4 Regler och riktlinjer

For avfallstransporter finns tydliga riktlinjer och dokument som underléttar utformningen
och planeringen av avfallstransporter. Generella och allménna regler som arbetsmiljokrav,
byggregler och begrasningar for tunga lastbilar finns ocksa att tillga. Generella riktlinjer for
transporter i stadsmiljo finns ocksa, till exempel rekommenderad dragvag och ojamnheter,
daremot finns inga tydliga riktlinjer for bilfria omraden. Kommunerna hade inte nagra lokala
forskrifter eller specifika dokument géllande godstransporter, daremot hade Malmé haft en
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godsstrategi som numera ar avskaffad. De tillfragande foretagen arbetade inte annorlunda i
bilfria omraden, daremot anpassade de sig efter tidsfonster. Avfallsforetagen planerade in
hamtning i bilfria omraden tidigt pa morgonen for att undvika andra trafikanter.

6.5 Utformning

Litteraturen beskriver tydligt vilka regler som finns for utformningen exempelvis troskar,
ramper och arbetsmiljo. Det finns dven utrymmeskrav for gator, men bilfria gator och
omraden saknas i litteraturen for utformning. De bilfria gator som finns idag upplevdes vara
tranga och smala. Gatsten var ocksa en vanligt forekommande markbelaggning som
forsvarade arbetet for avfallsforetagen.

Lilla Fiskaregatan var i samma niva utan kantsten eller andra hinder. Cykelbana och
gangbana separerades genom olika markbelaggningar langs gatan var mobler och cykelstall
ordnade i mébleringszoner med fria ytor mellan, vilken mojliggjorde att gangbanan kunde
utnyttjas som parkeringsplats vid lossning av gods. De mobleringsfria ytorna var dock for
korta pa nagra stallen, vilket gjorde att lastbilar valde att stalla sig helt eller delvis utanfor
de lediga mobleringszonerna och darigenom inkraktade pa cykelbanan. En annan variant pa
utformning som underlattar for transporter i stadsmiljo utan att ta bort gdendes prioritet var
en ny utformning i Malmd. De skulle utforma flexibla lastplatser som skulle markeras med
markbelaggningar i stallet for kantsten for att kunna utnyttjas till andra andamal nar
lossningen inte skedde. Det ar dock viktigt att dessa delade funktioner tillgodoser de gaendes
utrymmeskrav for att de ska k&nna sig prioriterade.

Det saknas utrymmeskrav for bilfria omraden och de var ofta utformade med oskyddade
trafikanter i centrum, utan hansyn till stora fordon som behovde vistas i omradet.
Utformningen var bristfallig till viss del i bilfria omraden da de ofta hade gatsten som
markbeldggning och var smalt utformande, men enligt flera kéllor upplevdes det inte som
det framsta problemet med transporter i bilfria omraden.

6.6 Samarbete mellan aktorer

Samarbetet kring godstransporter i bilfria omraden var nagot som saknades i litteraturen,
men samarbetet 6ver lag beskrevs som bristfalligt i flertalet artiklar och dokument.
Transportfragor vantades den privata marknaden l6sa genom utbud och efterfragan, medan
transportforetagen ville att kommunerna skulle ta initiativ till fordndring. Kommunerna i sin
tur tyckte att godstransporterna fungerade bra och skotte sig sjalva medan transportféretagen
efterlyser mer samarbete for att gora transporterna hallbarare i stadskarnorna. Kring
avfallstransporterna var samarbetsviljan daremot god och kommunikation fanns mellan
foretag och kommun.

Flera problem som var kopplade till transporter i bilfria omraden berodde pa bristen pa
samarbete mellan aktorerna, sa som brist pa insyn i de olika aktorernas perspektiv. Bristen
pa samarbete ledde till att problem var svara att identifiera och darigenom kréavdes inte heller
I6sningar.
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6.7 Problem

Ur trafiksakerhetssynpunkt ar det inte bra att blanda oskyddade trafikanter och lastbilar da
olyckorna blir allvarliga. Cyklister ar ocksa sarskilt kansliga nar lastbilar svanger och
backningen &r en riskfylld mandver.

| intervjuerna med transportforetagen lyftes tranga gator och mycket trafik som de storsta
problemen. Avfallsforetagen lyfte inte nagra sarskilda problem férutom hinder och
markbeldggningar, men menade att de problem som uppstod ofta kunde l6sas pa plats. Under
observationen forekom situationer nar gatan blev trang nar den trafikerades av manga
fordon, sarskilt nar ett fordonen korde pa cykelbanan och ett annat fordon stod parkerat.
Oskyddade trafikanter fick flytta pa sig och anpassa sin rutt for att undvika fordonen. Vid ett
tillfalle valde en lastbil ocksa att utnyttja cykelbanan som lossningsplats och hindrade
darigenom cyklisterna som da valde att cykla pa gangbanan i fel fardriktning. Det forekom
aven fordon som valde att backa inom det bilfria omradet.

Som tidigare namnts var bristen pa samarbete och insyn en mojlig orsak till problemen som
observerades kopplade till transporter i bilfria omraden.

6.8 Losningar

Samlastning och nattleveranser aterkom flera ganger i litteratur och i intervjuerna som
mojliga 16sningar pa problemen i bilfria omraden, genom att leda till att det kravs farre
transporter och att leveranserna sker nar antal trafikanter ar farre. Battre samarbete var ocksa
en aspekt for att kunna hitta l16sningar. Foretagens roll i I6sningen varierade dock, det ena
ville sjalva stalla om och anpassa sig medan det andra ville arbeta tillsammans med andra.

Integrerade ytor eller mobleringszoner som gor det mojligt for transporter att parkera vid
lossning i bilfria omraden kan ocksa anvandas for att oskyddade trafikanter ska kannas
prioriterade. Ytorna maste vara tillrackligt stora for att lastbilarna ska vélja att anvanda dem
i stallet for att hindra trafiken. Att framféra godset med lastcykel kan ocksa ses som en mojlig
I6sning for framtiden.

Det viktigaste for att det ska ske nagra forandringar och att problemen som finns ska kunna
l6sas &r att det tas ett samlat, gemensamt grepp pa transporter i bilfria omraden.
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7 Diskussion och slutsatser

7.1 Metoddiskussion

| metoddiskussionen granskas resultatet fran litteraturstudien, intervjustudien och
observationen utifran vilka mdjliga felkéllor som finns.

7.1.1 Litteratur

Litteraturstudien visade att det fanns begransat med litteratur kring transporter i bilfria
omraden. Forskning gjord pa godstransporter i stadsmiljé var dven aldre men principerna
och andemeningen antogs vara den samma om forskningen gjorts idag, avvagningar fick
goras under arbetes gang gallande det.

Det var aven svart att hitta litteratur som hade relevant innehall da 6versattningar av de
svenska begreppen kunde innebara andra saker, till exempel innebér gagata en plats med
olika regleringar i olika lander. Bilfritt har dven olika innebdrd vilket forsvarade arbetet. For
att specificera men aven utveckla examensarbetet hade ett sorts bilfritt omrade kunnat valjas
vid examensarbetets litteratursokning. Nagra studier och projekt i litteraturstudien var gjorda
av intresseorganisationer, vilket kan medfora att vissa perspektiv varit starkare.

Godstransport i bilfri stadsmiljo ar ett brett amne, som kan undersdkas fran manga
synvinklar. Det finns mer litteratur och forskning utanfér examensarbetets avgransningar
som ar anvandbar fran ett annat perspektiv pa amnet, exempelvis om studien hade gjorts med
néringsidkarnas perspektiv i fokus.

7.1.2 Intervju

Kommunerna var av tre olika storlekar en vilket gav god bild av hur det ser ut i olika stora
kommuner, men ger inte en sammanfattade bild av hur det ser ut i alla kommuner i Sverige.
Respondenterna som deltog kan ha tolkat fragorna olika. Valet av en 6ppen intervju gjorde
att respondenterna kunde tala fritt och att en del saker kanske inte behandlats i alla intervjuer.
Att respondenterna sjalva fick valja vem som skulle delta kan ocksa ha paverkat utfallet da
kunskapsnivan inom amnet varierar, vilket ocksa var viktigt att undersoka for att fa en bild
av amnet. Foretagen som tillfragades kan ocksa haft egenintressen och tolkat fragorna efter
sina preferenser och anpassat svaren. Syftet med examensarbetet var dock att undersdka
problemen som fanns, inte identifiera alla problem.

7.1.3 Observation
Observationen var ett komplement till examensarbetets litteratur- och intervjustudie.

Observationen var inte en grundlig undersokning av bilfria omraden eller representativ for
hur det ser ut i alla bilfria omraden. Observationen gjordes pa en utvald gata vid tva tillféllen,
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under totalt tva timmar. Resultatet kan variera fran olika platser, olika tider och olika
transporter men syftet med examensarbetet och darigenom observationen var att identifiera
nagra av de problem som finns i bilfria omraden.

7.2 Resultatdiskussion

7.2.1 Bilfria omraden

En viktig aspekt som framkom under examensarbetets gang var att bilfria omraden har olika
betydelse i olika kontext, men att bilfritt betyder oftast fritt fran bilar dock med vissa
transporter tillatna. | intervjustudien fanns det inte idag nagon kommun som uppgav att de
hade ett bilfritt omrade da exempelvis godstransporter var tillatna. Begreppet bilfritt omrade
var aven svart att definiera med hjalp av litteraturen. Bilfritt omrade innebar enligt Melia
(2014) att det var en helt eller nastan trafikfri miljo, medan de skyltningar som férekommer
idag ofta tillater nagon form av trafik. I litteraturstudien framkom det att det fanns en
efterfragan pa bilfria stadskarnor fran invanarna men samtidigt var att forbjuda biltrafik den
minst vanliga atgarden for att minska biltrafiken i Sveriges kommuner (Clean Cities
Campaign, 2022; Gundlach et al., 2018; Hrelja, 2018). Bilfritt var bade svardefinierat och
svart att implementera fullt ut dd det krdvde bade politikens och invanarnas fulla
engagemang (Nieuwenhuijsen & Khreis, 2016).

Kraven pa utformningen av de bilfria omraden var nagot som saknades i litteraturen, lite om
gangfartsomraden fanns dock. Enligt Transportstyrelsen (2020) bor det i gangfartsomraden
finnas mobleringszon for att 6ka tillgangligheten och exempelvis underlatta for synskadade.
Anvandningsomradet for mobleringszoner visade sig i observationen dven vara bra for
transporter da de kan hitta lediga fickor mellan zonerna for att inte hindra cyklisternas
framkomlighet, men utrymmet for gdende blev da ockuperat. Eriksson et al. (2021) menade
dock att leveranser helt ska undvikas i gangfartsomraden da det &r svart att bade anpassa
utformningen efter gaende och framkomligheten for lastbilar. Samma resonemang borde
galla for alla bilfria omraden dar oskyddade ska sattas framst.

7.2.2 Trafiksdkerhet for oskyddade trafikanter

Under observationen var det flertalet situationer dar oskyddade trafikanter, bade gaende och
cyklister, som fick véaja for fordon som korde pa gatan. Backande fordon forekom ocksa,
aven om det enligt litteraturen var en riskfylld manover (Trafikverket, 2021). Trots att
kommunerna uttryckligen sade att oskyddade trafikanter, i ett fall framfor allt cyklister, var
prioriterade i staden var det anda motorfordonen som hade foretrade i bilfria omraden under
timmarna transporter var tilldtna. Oskyddade trafikanter behovde véja for fordon som
inkréktade pa gangbanan, mojligtvis av sakerhetsskal. Det skedde flera ganger under
observationen att oskyddade trafikanter fick anpassa sin fardvag efter fordonen.
Kommunernas upplevelse var att dagens utformning fungerade, men var tolkning var att bara
for att det inte har skett nagot hittills betyder det inte att det inte kan ske i framtiden. Det &r
viktigt att jobba med forebyggande trafiksakerhetsarbete for att olyckor inte ska ske. Ska
oskyddade trafikanter bli prioriterade pa bilfria gator och omraden behéver upplagget och
reglerna bli battre sa att oskyddade far en battre och sakrare situation.
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Oskyddade trafikanters anpassning till transporter i deras prioriterade omraden saknades i
litteraturen, fragor som upplevd trygghet och acceptans av fordon pa gagator aterfanns ej.
Som observationen bekraftade behdver de ofta anpassa sig efter fordonen genom att
korrigera fardvag, véanta pa att fordonet passerat eller flytta sig for att ge plats. Backning av
lastbilar som skedde under observationen medférde ocksa en okad risk for oskyddade
trafikanter, sarskilt gaende da lastbilen har samre uppsikt vid backning (Davidse &
Duijvenvoorde, 2012). For att oskyddade trafikanter, sarskilt gaende, ska kanna sig och
faktiskt vara trygga i bilfria omraden maste exempelvis motorfordonens manovrar, fardvag,
parkering regleras.

Det finns fler regleringar som kan inféras. En iakttagelse under observationen var att
majoriteten av motorfordonen valde att parkera i maobleringsfria zoner pa gatans norra
gangbana. Det skapade ordning mellan de parkerade och de kérande fordonen, samtidigt
som de oskyddade trafikanterna hade utrymme att ga och cykla pa gatan. Parkering i
mobleringsfria zoner ar nagot som kan implementeras som praxis pa bilfria gator for att gora
omradena béttre anpassade for oskyddade trafikanter. En annan iakttagelse var att stora
lastbilar, var i manga fall de fordon som skapade otrygga situationer. Genom att kréva att
mindre fordon anvénds, mindre lastbilar eller lastcyklar, hade framkomligheten och
mandverformagan for chaufforerna forbattrats och de hade enklare kunnat anpassa sig efter
de oskyddade trafikanterna.

7.2.3 Losningar och implementeringar

| intervjuerna framfors olika I6sningar pa att hantera godstransport i stadskarnan och i bilfria
omraden, en av dessa ar att infora samlastning. Samlastning namns i forskning som en
strategi for att minska mangden tunga fordon i stadsk&rnan och medfér miljé och
halsofordelar (Daniela et al., 2014). De stora kommunerna tianker pa samlastning och
alternativa losningar medan de mindre inte har samma behov i dagslaget. Aven
transportforetagen ser samlastning som en I6sning i storstaderna. Bada transportféretagen
gav som exempel att arbeta utifran hubbar placerade i stadskarnorna varifran distributionen
kunde fortsatta till kunden med lastcykel eller nagot latt fordon. Budfirman forslog att en
annan aktor skéter distributionen inom omradet till respektive butik fran hubben. Detta sker
redan idag pa kopcentrum dar budfirman levererar varor; godset lossas pa lastkajen sedan
tar en annan aktor 6ver och ser till att varorna kommer till réatt kund inne pa képcentret. Malet
med samlastning ar att minska mangden transporter och for att det ska ske maste ett storre
gemensamt krafttag tas for implementering.

En annan metod som transportérerna namnde i intervjuerna var nattleverans.
Avfallsforetagen hamtade inte pa natten pa grund av oljud och kunde fa klagomal vid tidig
h&mtning som skapade oljud. Logistikforetaget anvande sig av nattleveranser och menade
att det var en bra metod eftersom arbetet kunde effektiviseras, men namnde problemet med
sakerhetsrisker och oljud. 1 litteraturen beskrivs nattleverans pa samma satt: som ett
alternativ av transport i stadsmiljo for att minska leveranstider och miljopaverkan, men att
det ocksa finns nackdelar som exempelvis dkad sékerhetsrisk och oljud (Franzén & Blinge,
2007; Pernestal Brenden et al., 2017). En kombination av nattleveranser och
samlastningsterminaler kan vara en losning pa att minska trafiken i bilfria omraden. Som
foreslogs i intervjun kan ellastbil anvéandas for att fylla pa terminalen nattetid ljudlst och
sedan hamtar mindre fordon varorna under dagtid. Ett alternativ som kan minska mangden
transporter under dagtid ytterligare ar att leverera direkt till kunderna nattetid, men da kravs
det att mottagaren ar samarbetsvillig infor forandringen. Olika aktdrers syn och hur en
eventuell implementeringen av nattleveranser i bilfria omraden kan ske behéver undersokas
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vidare. Det basta ur oskyddade trafikanters synvinkel vore om transporterna reglerades bort
helt fran de tider da gaende och cyklister vistas pa gatan.

Lindholm (2012) menar att ett problem med att fordndringen av transporterna drojer &r att
godsfragor faller pa olika trafikplanerare och inte en specifik person, eller nagon som har
sarskild kunskap inom d@mnena logistik och godstransport. Detta bekraftades under
intervjuerna da det visade sig att bara den storsta av kommunerna som var delaktiga, Malmo,
hade en person som skotte godsfragor. | de andra kommunerna var strategin att alla skulle
ha kunskap om utformning med avseende pa godstransport dar de behdvdes men ingen
arbetade med det specifikt. Trots att Malmo hade en godsstrateg fanns det inget fokus pa
gods 1 bilfri milj6. Redan 2016 ndimnde Malmo i sin “Trafik- och mobilitetsplan™ att de ville
satsa pa samlastning och logistikcentraler utanfor centrum, men i intervjun framgick det att
kommunen delvis hade andrat standpunkt och ville att foretagen sjéalva skulle satsa men med
stod av kommunen. Kommunen menade ocksa att de inte hann med branschen och hade fatt
slopa sitt godstrafikprogram. De andra kommunerna som var med i intervjustudien ville inte
heller riktigt ta i de godsrelaterade fragorna och lat branschen reglera sig sjélv vilket enligt
Lindholm och Behrends (2012) var vanligt. Samtidigt efterlyste transportféretagen mer
samarbete och de ville forandra sig och séttet de levererade pa, men de ville att nagon annan
skulle ta befédlet. Ansvarsfordelningen och vem som ska vara drivande bekréaftades i
litteraturen vara ett genomgaende problem for transportbranschens aktorer (Trafikverket,
2021).

Forst och framst, behdver en observation goras for att identifiera och undersoka problemen
som forekommer i olika bilfria omraden i olika stader. Kommunen borde sjilv gora
observationer for att fa en bild av hur det ser ut i deras bilfria omraden, vilket problem och
mojligheter som finns. Den enkla observationen som genomfdrdes i examensarbetet gav
goda forutsattningar for att identifiera vilka problem som finns. Foér att hitta I6sningar och
kunna implementera nya riktlinjer eller regler for transporter i bilfria omraden behover detta
goras. Chaufférerna och fordonen maste kunna forflytta sig utan risk for skador eller
kollision, oskyddade trafikanter och deras sakerhet maste samtidigt prioriteras i bilfria
omraden.

7.2.4 Samarbete

Transportforetag var inte néjda med samarbetet de hade med kommunen och uppgav att de
inte hade nagot lopande samarbete med kommuner, utan de hade kontakt enbart nar
problemen uppstar. Som litteraturen pekade pa vantade sig kommunen och andra
myndigheter att transporterna skulle 16sa sig sjalva da det var en kornkurrensdriven marknad
(Lindholm & Behrends, 2012). | jamforelse med godsforetagen var avfallsforetagen ndjda
med hur situationen sag ut. Avfallsforetagen sade att arbeta i bilfria omraden gick oftast bra
och kommunerna visste hur de skulle planera fér dem. Detta kan mojligtvis forklaras med
att kommunerna snart ska ta Over ansvaret for avfallsinsamlingen fran producenterna.
Kommunerna ar och har kanske en langre tid varit palasta inom amnet och haft ett gott
samarbete med avfallsféretagen infor de nya reglerna som snart ska trada i kraft. En annan
orsak till det kan vara att avfallsforetagen har ett tatt samarbete med kommunen da de ags
av kommunerna och har béattre insyn i varandras verksamheter. En annan orsak till att
avfallsforetagen var nojda kan vara att det finns tydliga krav pad utformningen som
véaghallaren, fastighetsagaren med flera kan forhalla sig till, bade dragvag och
uppstéllningsplats (se kapitel 3.2.2 Avfallshantering i bilfria omraden) for avfallshantering
fanns, nagot som saknas for varutransporter.
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FOr att skapa ett battre samarbete behovs ett gemensamt forum med de olika aktdrerna som
verkar i bilfri stadsmiljo: transportorer, kommuner, &ven néringsidkare och fastighetséagare.
Samarbetet kan inspireras av avfallsforetagen och kommunerna som redan har néra kontakt
och beaktar varandras intressen. Detta skulle ge de olika parterna béttre insyn i varandras
verksamhet och skapa en forstdelse for vilka problem som finns. Forslagsvis ar det
kommunen som arrangerar dessa forum eller samtalskanaler. Ett konkret exempel &r att kalla
olika aktorer till samtal for att fa deras syn pa transporter i bilfria omraden, vad som kan
forbattras och hur de kan hjalpa varandra att forbattra dagens situation.

7.2.5 Riktlinjer

Mycket material fran litteraturstudien som beskriver hur godstransporter och
avfallshantering bor ske, gar att applicera pa hur det ska skoétas i bilfria omraden i stadsmiljo.
Reglerna som finns angaende avfallshamtning fran Avfall Sverige skulle kunna anvéndas
och delvis kunna appliceras pa allt arbete stora fordon utfor i bilfri miljo, exempelvis
rekommendationen att inte backa. Det ar ingen lag som reglerar backningsférbudet men det
finns en dverenskommelse inom branschen att det ska undvikas. | Malmo stads TROMP
finns det ocksa riktlinjer om att transport- och avfallsfordon inte bor backa. |
Arbetsmiljoverkets regler om arbetsplatsens utformning finns ocksa regler om hur arbete
med avfallshantering och transporter ska ske. Handbok for godstransporter i den goda staden
av Trafikverket bidrar med relevanta riktlinjer for gods generellt. Allt detta material skulle
kunna anvandas for att i en sammanstallning anvandas som regler och riktlinjer for arbete i
bilfria omraden. For att de ska genomféras och féljas behdver exempelvis kommunen
tillsammans med andra myndigheter stalla krav pa specifika regler i bilfria omraden och
kontrollera att de foljs.

Tydligare regler och riktlinjer skulle leda till mer ordnade forhallanden i de bilfria omradena,
nagot som skulle gynna bade chaufférer och de oskyddade trafikanterna. Chaufférerna maste
kunna forflytta sig utan risk for skador eller kollision enligt arbetsmiljolagen, det maste aven
galla for lossning i bilfria omraden. Det finns en risk for dem, som redan menar att det &r
trangt och for manga fordon. De oskyddade trafikanterna ska ocksa kunna rora sig utan att
behGva anpassa sig eller vara aktsam gentemot stora fordon i omraden som ska vara
utformade efter just oskyddade trafikanter.

7.3 Slutsatser

Sammanfattningsvis visar examensarbetet att det finns flera problem kopplade till
transporter i bilfria omraden. Omradena var ofta tranga da utformningen var smal, flera
fordon behovde dela pa utrymmet vid leveranstiderna och de oskyddade trafikanternas
prioritet bortprioriteras. Omradena maste bade utformas efter oskyddade trafikanter och
samtidigt for stora fordons framkomlighet. Det faktum att bilfria omraden inte heller idag ar
helt bilfria gor att amnet var svart att undersoka, gods- och avfallstransporter var oftast
tillatna men oskyddade trafikanter skulle &nda vara det prioriterade trafikslaget.

Som losning pa problemen kan samlastning tillampas i hdgre grad, nattleveranser anvandas
och att mindre fordon s& som lastcyklar anvands for transporterna i bilfria omraden. For att
uppna en hallbar férandring behdvs det samarbete mellan alla inblandade aktorer: kommun,
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transportforetag, naringsidkare och fastighetsagare. Kommunen maste axla rollen som
ledare i samarbetet och sjélva undersoka vilka problem som finns i deras bilfria omraden.

Samarbetet visade sig idag vara bristfalligt mellan transportféretag och kommunerna, med
undantagen kommun och avfallsforetag. Bade kommunerna och avfallsbolagen upplever att
avfallstransporterna i bilfria omraden fungerar bra och att de har en god kommunikation.
Inom omradet for avfall finns tydliga regler for arbetet och reglerna som finns efterfoljs.
Kommunerna, som hade ett nara samarbete med avfallsforetaget i sina kommuner, tyckte att
samarbetet fungerade bra och att avfallshamtningen i bilfria omraden var bra utford. Till
skillnad fran for avfallshanteringen sa saknas det tydliga regler for godstransport.

Delar av transporten i bilfria omraden fungerar bra. Avfall har anpassat sig efter och hamtar
innan godsleveranserna sker for att undvika trangsel. De ansvarar for kérlen sjélva vilket
mojliggor att de kan hdmta ndr de vill. Ytterligare en metod som fungerar bra &r att ha lediga
mobleringszoner pa gagatorna, som det finns pa Lilla Fiskaregatan i Lund, for fordon att
stanna i men som ovrig tid agerar gangbana. Da har fordonen en tillagnad plats vilket gor att
de inte blockerar de oskyddade trafikanterna eller 6vriga fordon som vill forbi.

7.3.1 Rekommendationer

Till att borja med rekommenderas det att kommunen kartlagger transporterna i sina bilfria
omraden, for att fa en bild av de problem som finns just dar. Den enkla observation som
gjordes i examensarbetet belyste tydligt vilka problem som fanns i det undersokta omradet,
nagot liknande fran kommunens sida borde hjalpa dem i deras planering for transporter i
bilfria omraden.

Utifran den samlade bilden av examensarbetets resultat togs nagra generella
rekommendationer fram for att underlatta for oskyddade trafikanter och dven transportorerna
i bilfria omraden. Raden ar att enkelrikta de bilfria omradena for att skapa enkelhet och
tydlighet for alla trafikanter som vistas i det bilfria omradet. For 6kad trafiksakerhet ar det
aven bra att infora ett forbud mot backning. Parkeringsrekommendationer bor inféras, till
exempel att lossning ska ske i lediga mableringszoner eller inom markerade omraden, for att
inte inkrékta pa de oskyddade trafikanternas omraden. Slutligen bor forum eller kanaler
Oppnas upp dar olika aktérer kan kommunicera. Forslagsvis arrangerar kommunen dessa
samarbeten som bor inkludera planerare, transportorer och naringsidkare. Kunskapen finns
inom branschen och aktdrerna efterlyser forandring.

Rekommendationerna for transporter i bilfria omraden &r kortfattat:
e Enkelrikta motortrafiken
e Infor backforbud
e Infor parkeringsrekommendationer
e Oppna upp forum eller kanaler dir olika aktérer kan kommunicera

Vidare forskning behdvs inom omradet, sarskilt hur implementeringen och samarbetet kring
samlastning, anvandning av mindre fordon, och nattleveranser i bilfria omraden kan
utformas. Naringsidkarnas roll i transportkedjan till bilfria omraden &r ocksa en intressant
aspekt att underscka vidare likasa andra trafikanters syn pa transporterna. En annan
intressant aspekt ar hur olika kommuner pratar om stadsleveranser eller transporter i bilfria
omraden och vilka begrepp som anvéands. Ett gemensamt sprak for transporter i bilfria
omraden hade kunnat gora utvecklingen enklare.
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Bilaga

1

Intervjumall for kommun

Tema Exempelfragor Nyckelord
Allmanna fragor Vad ar dina arbetsuppgifter?
Hur l&nge har du jobbat med det/ och
har?
Bilfria omraden Har ni bilfria omraden? Centrum/  bostadsomrade,  miljo,
- Var sékerhet, prioritet
- Syfte Brunnshdég

Hur skyltar ni?
Varfor?
- Paverkan pa olika trafikanter

Gégata, motortrafik forbjuden (vilken
trafik, Forbud mot trafik)

Samarbete med aktdrer?
- for att fa reda pa vad som

Handlare/ néringsidkare, akeri, avfall

funkar
- nybyggnation
Strategi/ plan/ | Hur planerar ni fér godstransporter/ | Planerings/ utformningsverktg
principer avfallstransporter i praktiken? Ansvarig pd kommunen
Rekommendationer
Har ni godstrategi/ planeringsvertyg Godsstrategi, planerings-
Finns bilfria omraden med? Gods? | /utformningsverktg
Avfall? Val av avfallssystem
Annat verktyg
Hur reglerar ni leveranser/ hamtningar i | Plats, zon, tid
bilfria omraden?
Finns det ndgon som arbetar med gods i
stadskarnan?
- Samarbetar ni?
Problem Era utmaningar: Bade saker som angar er och inte.

Vad ser du som de storsta utmaningarna?
Vad brukar ni fa klagomal om?

Har ni lést nagot kring gods, hur?

Trangsel, buller, klagomal
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Intervjumall for transportforetag

Tema

Fraga

Nyckelord

Allmanna fragor

Var och hur brukar ni arbeta?
Din yrkesroll
Arbetsuppgifter

Hur lange

Hur mycket arbetar ni i bilfria omraden?

Tid, antal

Bilfria omraden
idag

Hur tycker ni att utformningen i bilfria
omraden &r idag?

Plats, tillganglighet, underlag

Hur tycker ni att regleringen av gods i bilfria
omraden &r idag?

Bra/daligt, Tider, zoner

Hur ar det att arbeta bilfria omraden i
jamforelse med andra omraden?

Lastkaj, andra bilar VS trottoar,
oskyddade trafikanter, tidsatgang

Bilfria omraden i

Hur 6nskar ni att det var?

Utformning, reglering

framtiden
Arbetar ni annorlunda med transporter till och | Natt, samlastning, speciella fordon,
inom bilfria omraden? ruttplaneringsverktyg

Avslutande Vilka aktorer anser ni bar ansvar for/ &r en del

fragor av att forbattra/ atgarda problemen som tagits

upp?
Vad kravs for en 16sning?

Finns det nagra goda exempel p& gods i
stadsmiljo?
- Specifika platser

Plats, utformning, metod,

Finns det nagra samre exempel pd gods i
stadsmiljo?
- Specifika platser

Plats, utformning, metod,
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Intervjumall for avfallsféretag

Tema

Fraga

Nyckelord

Allméanna fragor

Var och hur brukar ni arbeta?
Din yrkesroll
Arbetsuppgifter

Hur lange

Hur mycket arbetar ni i bilfria omraden?
Hamtar pa gagata eller i utkanten?

Tid, antal

Bilfria omraden
idag

Hur tycker hdmtare utformningen &r idag?
Kommunikation med hamtare?

Plats, tillganglighet, underlag

Hur tycker ni regleringen av hamtning i bilfria
omréden &r idag?

Bra/daligt, Tider, zoner

Hur ar det i jamforelse med omraden utanfor
bilfritt omrade?

Lastkaj, andra bilar VS trottoar,

oskyddade trafikanter, tidsatgang

Bilfria omraden i
framtiden

Hur 6nskar ni att det var?

Utformning, reglering

Arbetar ni annorlunda med transporter till och
inom bilfria omraden?

Speciella fordon, sopsug, kranbil

Avslutande fragor

Vilka aktorer anser ni bar ansvar for/ &r en del av
att forbattra/ dtgarda problemen som tagits upp?
Vad krévs for en 16sning?

Nya sétt att hamta in avfall,

miljohus osv

Finns det nagra goda exempel pd hamtning i
stadsmiljo?
- Specifika platser

Plats, utformning, metod

Finns det nagra daliga exempel pa hamtning i
stadsmiljo?
- Specifika platser

Plats, utformning, metod

Klagomal som ror bilfria omraden?
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Bilaga 2

Stod for rekommendationer och krav vid kommuners platsspecifika inventeringar av
lastplatser fran Trafikverket (2021) Handbok for godstransporter i den goda staden.

Matt God kvalitet Mindre god kvalitet | Dalig kvalitet
14 Tidsbegrénsning Mer an 2 Mellan 30 minuter Mindre &n 30
vid timmar och 2 timmar minuter.
avlastningsplatsen
15 Avstandet mellan | Inget Mindre an 20 20-40 meter Mer an 40 meter
lastplats och hjalpmedel | meter
leveransadress eller pirra
Pallyft, Mindre an 10 10-20 meter Mer @n 20 meter
rullbur meter
eller
avfallskarl
16 Ojamnheter Inget Mindre an5cm | 5-10 cm Mer @n 10 cm
mellan lastplats hjalpmedel
och leveransadress | eller pirra
Pallyft, Inga Mindre &n 3 cm Mer dn 3 cm
rullbur
eller
avfallskarl
17 Lutande plans Inga lutande En person ska utan Nagon av de tva
inverkan pa plan eller anstrangning kunna punkterna under
hantering av hjalpmedlet halla emot nivan “Mindre
hjalpmedel paverkas hjalpmedlet i det god” uppfylls e;.
(pallyft, vagn etc) knappast alls lutandeplanet om
om det star pa hjalpmedlet star still.
det lutande En person ska utan
planet. svarighet snabbt
kunna stoppa
hjalpmedlet da det
kors pé det lutande
planet.
18 Kontakt som Risk for Risk for oskyddade Risk for
medfor risk for oskyddade trafikanter kan oskyddade
oskyddade trafikanter kan uppsta, men atgarder | trafikanter kan
trafikanter uppsta, men har vidtagits for att uppsta utan att
atgarder har avhjalpa situationen. | atgarder har
vidtagits for att vidtagits for att
avhjilpa avhjilpa
situationen. situationen
19 Lastplatsens Lastplatsen ar Lastplatsen ar Lastplatsen
utformning och anpassad for de | anpassad for de anvands ej,
dimension fordon som fordon som eftersom den inte
vanligtvis angor | vanligtvis angor den, | uppfyller de krav
den och har men har ingen som
aven mojlighet | mojlighet att ta emot | transportorerna
att ta emot fordon av annan staller eller ar
storlek. feldimensionerad
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Avlastningsplatsen
inom synhall for
leverantoren (i de
fall dér transporten
innehaller
stoldbegarligt
gods)
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