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Abstract

Due to the fact that urbanization increases cities are getting denser. With
increasing population comes increased demand for goods and services.
However, the more transportation of goods within urban areas the more
greenhouse gases is emitted and particular matter spread. In addition to
this, an increasing amount of heavy vehicles lead to noise pollution and
congestion, which could limit a city’s economic growth and make it less
attractive to live in. To address the problem transportation of goods within
urban areas must become more efficient. A solution could possibly be the
usage of urban consolidation centres, located outside the city centre, to
where goods are delivered and consolidated into smaller and more efficient
vehicles for the last mile distribution. This study examines the success
factors and barriers for previous European projects using an urban
consolidation centre. Furthermore, the study looks at what lessons could be
learned from the concept used at shopping centres when it comes to
consolidating deliveries. Two interviews were made with the landlords of
Triangeln and Malmo Central Station respectively to learn more about
their concepts regarding delivery of goods.

The literature review of previous projects showed that the most
important parameter to make the concept economically viable is the
number of packages delivered using the consolidation centre. Furthermore,
value-adding services such as waste removal and storage during short

periods could be included as success factors.



The concepts of the shopping centres differed by some means from the
ones of central street streaks. Primarily, the participation from the retailers
is compulsory for the studied shopping centres in Malmé and secondly, the
landlords are sole owners of the concept and the number of actors involved

1s fewer.
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1. Introduktion

Den réddande urbaniseringen leder till att stider fortdtas. Som ett resultat av
ekonomisk tillvéxt och 6kande befolkningsméngd i urbana omriden 6kar
godstransporterna i stdderna vilket i sin tur leder till hdjda utsldpp av
vaxthusgaser och partiklar samt forstarkta bullernivaer (Samcity, 2014).
Dagens trend visar samtidigt pd att antalet godstransporter 6kar i snabbare
takt dn sjélva 0kningen av godset som ska transporteras (SKL, 2013).

Luften i Sveriges tétorter har generellt sett forbattrats under de senaste
decennierna, men for vissa fororeningar har trenden upphort. I Sveriges
tatorter &r halten av vissa luftféroreningar, dven vid dagens nivder,
tillrdckligt hoga for att orsaka skador pd ménniskors hélsa, véxtlighet och
kulturféremal (Naturvardsverket, 2014a).

Godstransporter 1 urbana miljéer, 1 synnerhet i den innersta
stadskdrnan, har en stor inverkan pé stadens attraktivitet och tillgdnglighet
samt livskvalitén bland invinarna. Det &r déarfor viktigt att adressera de
problem det innebdr samt att se Over mojligheterna for att forbéttra
transportflédena i urbana miljéer (BESTUFS, 2001).

Varuforsorjningskedjan ~ fungerar  traditionellt sett med att
varuleveranserna till butiker sker oberoende av varandra, utan samordning,
vilket bidrar till fler fordon och ddrmed o6kad tridngsel. De anstdllda i
butikerna vet ofta inte det exakta tillfdllet da varor anldnder, vilket
forsvéarar planeringen och paverkar arbetsfordelningen. Med hjélp av
samordnade varuleveranser i form av samlastningscentraler, ofta beldgna i

utkanten av staden, kan varuforsorjningskedjan bli mer effektiv och farre



stora lastbilar behdver édntra staden och kan istéllet erséttas av effektivare
fordon med forutbestdmda rutter i stadens centrala delar (CIVITAS, 2014).

Ett system som verkar for att samordna varudistributionen till
ndringsidkare 1 tdtorter kan underldtta for kommuner att klara
miljokvalitetsnormerna for luft och buller, som inte séllan ar ett problem i
storre stdder med hog trafikbelastning. Framforallt dr problemen patagliga
i de stidder dir stadskdrnan utgérs av éldre, historisk bebyggelse. De
stiderna har oftast svérare att lyckas hantera det Okade behovet av
transporter (Mufiuzuri et al., 2005).

Samordnad varudistribution forekommer ibland péd gallerior dér
ménga butiker och restauranger samsas pé en liten yta. For att optimera en
samordnad varudistribution till centrala gatustrdk kan koncepten som
anvinds pd gallerior studeras. Tva exempel pd dér det anvdnds dr Malmo

centralstation och Triangelns kdpcentrum i Malmo.

1.1. Syfte och fragestillningar

Studiens syfte dr att undersoka vilka framgéngsfaktorer samt utmaningar
och hinder det finns for att f4 en lyckad samordnad varudistribution till
centrala gatustrdk till stdnd. Genom att studera liknande koncept for
gallerior @mnar studien identifiera vilka lirdomar som kan dras och
genomforas ldngs centrala gatustrdk. Foljande fragestéillningar

formulerades for att uppna studiens syfte:



* Vilka parametrar dr avgorande huruvida ett koncept for samordnad

varudistribution blir framgéngsrikt eller inte?

* P3 vilka sitt kan upplidgg for samordnade varuleveranser till
centrala gatustrdk dra lirdom av de koncept som finns for

varudistributionen for Triangeln och Malmo centralstation?

1.2. Metodik och genomforande

I avsnitt 3 presenteras problematiken kring urbana godstransporter och hur
ett uppldgg som bidrar till att samordna dessa kan se ut. En litteraturstudie
genomfordes for att studera citylogistikprojekt i andra stdder for att se
vilka lirdomar som finns att dra. Intervjuer genomfordes med
nyckelpersoner vad géller varudistributionen for tva gallerior i Malmo.
Resultaten fran intervjuerna kan sedan anvédndas for att, tillsammans med
andra projekt for samordnad varudistribution, jamfora olika upplidgg med

varandra och visa pé framgangsfaktorer respektive hinder.

1.2.1. Litteraturstudie

En litteraturgenomgang genomfors for att fa forstielse for amnet man valt.
Vidare dr det viktigt att f4 en Overblick av vad som tidigare gjorts pa
omréddet, hur man har gétt tillviga for att f4 reda pd det, samt vilka de
viktigaste fragestillningarna &r. Det fOrvintas att man visar att man

besitter kunskap om tidigare forskning i &mnet (Hart, 1998).



For litteraturstudien anvidndes Lunds Universitets soktjdnst
LUBsearch dir sokorden som anvéndes var “city logistics”, “last mile”,
”coordinated urban logistics”, “urban consolidation” samt “last mile
distribution”. Sokresultaten filtrerades for att endast omfatta artiklar som
var granskade (peer-reviewed) och som publicerats fran &r 2000 och
framdt. Darefter ldstes sammanfattningsdelen for artiklarna och de som
inte ansdgs relevanta for studiens syfte sorterades bort. Vidare har exempel
pa samordnad citylogistik i stdder studerats inom EU-projekten CIVITAS
och SUGAR samt BESTUFS. Detta for att fa en overblick over vilka
framgangsfaktorer respektive utmaningar som de stott pa. Vidare har
information inhdmtats fran statliga myndigheter sdsom Naturvardsverket

och Trafikverket.

1.2.2. Semistrukturerade intervjuer

Semistrukturerade intervjuer dr en mellanform av strukturerade och
ostrukturerade intervjuer. Frdgorna dr specificerade men intervjuaren har
storre frihet att fordjupa svaren pé ett sitt som kraven pa standardisering
och jamforbarhet inte tillater. De kvalitativa svaren om det undersdkta
dmnet kan intervjuaren fa fram genom att ytterligare fortydliga och
utveckla de svar som respondenten ger. Detta ger samtidigt intervjuaren en
storre mdjlighet att fordjupa svaren och g& in i en dialog med
respondenten. Vidare gor semistrukturerade intervjuer det mdjligt for
respondenten att besvara frdgorna i egna termer, vilket standardiserade

intervjuer inte tillater (May, 1997).
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Semistrukturerade intervjuer genomfordes med nyckelpersoner inom
varudistributionen for de bada galleriorna i Malmé. De gallerior som
ingick 1 studien var Triangeln samt Malmd centralstation. For béde
Triangeln och Malmd centralstation intervjuades fastighetsdgarna, vilka
var Vasakronan respektive Jernhusen. Intervjuerna foljde en intervjumall
som redovisas i1 bilaga A. Intervjuerna spelades in med hjdlp av en
diktafon och transkriberades. I avsnitt 5 redovisas sammanfattande utdrag
fran intervjuerna medan fullstdndiga transkriberingar &terges i bilaga B

och C.

1.3. Avgransningar

Studien fokuserar pé koncept for en samordnad varudistribution i urbana
omraden. Framgéangsfaktorer och barridrer for de olika systemen lyfts upp.
Fallstudierna av gallerior har begrinsats till att enbart omfatta gallerior i
Malmo, beroende pd att affirsmodellen f{6r den samordnade
varudistributionen till centrala gatustrdk som tas fram géller i Malmo. Ett
storre antal respondenter fran olika gallerior hade varit onskvirt for att
frambringa en storre bredd. Flertalet gallerior i Malmd kontaktades, men
dé de flesta inte har ett samordnat system for varuleveranserna var de inte
aktuella att ha med i studien. Vidare fanns det gallerior med liknande
koncept som inte var villiga att dela med sig av sitt uppldgg pa grund av att
det skulle kunna vara till gagn for konkurrenter.

De oOvriga citylogistikprojekten som studerats &dr fran europeiska

stader. Det finns liknande projekt dven i andra virldsdelar men eftersom de
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europeiska projekten ofta dr stottade av EU var det lampligt att avgrdnsa

sig till Europa.
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2. Teori

Termen last mile”, pa svenska dversatt till sista kilometern, anvéndes fran
borjan inom telekommunikation men har pd senare tid dven nyttjats inom
varuforsorjningskedjan. Att transportera varor med hjélp av jdrnvigsnitet
och lastfartyg &r oftast det mest miljoeffektiva sittet for frakt. Nackdelen
for dessa transportsitt dr att de inte nér hela végen till slutdestinationen
utan maste lastas om till andra fordon (Rodrigue et al., 2009). En
varuforsorjningskedja inkluderar flera olika aktorer sasom tillverkare,
leverantorer, distributdrer och dterforsiljare. Tillsammans arbetar de for att
forfina ravaror till slutprodukter och leverera dem till kunder och butiker.
Den sista kilometern innebdr den sista delen i varuforsorjningskedjans
logistik och &syftar leveransen frdn den sista transportnoden till den
slutgiltiga leveransadressen. Den sista kilometern dr en kritisk del i
varuforsorjningskedjan eftersom strickan ofta & mindre milj6- och
kostnadseffektiv och stir for en betydande del av den totala kostnaden av
godstransporten (Rodrigue et al., 2009) (Aized & Srai, 2013).

I Europa vixer stdderna och urbaniseringen okar. EU-kommissionen
menar att detta, kombinerat med andra Okande trender sasom
hemleveranser och e-handel, kommer att leda till ett 6kat behov av varor
och service, vilket i sin tur 6kar behovet av urbana godstransporter. Att
oka effektiviteten for den sista kilometern nér det handlar om leveranser ar
en nyckelfaktor for den ekonomiska tillvixten i urbana omraden (EU-
kommissionen, 2013). For att lyckas uppnd EU-malet att reducera

utslédppen av vixthusgaser till &r 2030 borjar fler och fler stidder att pa

13



allvar se over vilka atgérder som krdvs for att minska transporterna och
tringseln i stdderna. Tack vare internet och en 6kad globalisering har fler
mindre butiker kunnat etablera sig och verka dven internationellt. For
dessa mindre aktorer &dr mojligheten att kunna samordna sina
varuleveranser med andra foretag en vital parameter for att 16sa logistiken
kring den sista kilometern. Vidare blir foretagens arbete med den egna
miljopdverkan allt viktigare for att 6ka fortroendet gentemot sina kunder
(Knott, 2015).

Leveranser for den sista kilometern beskrivs ofta som den storsta
bidragande orsaken till konsumtionen av fossila branslen, koldioxidutslapp
samt lokala luftféroreningar. Att samordna varuleveranserna skulle
innebéra en reduktion av dessa miljéaspekter (Suh et al., 2012).

Trots att de urbana godstransporterna har en stor inverkan pé stiders
attraktivitet och ekonomiska utvecklingsmojligheter dr de i allménhet inte
hogt prioriterade 1 stadsplaneringen. Istéllet har den storsta
uppmaérksamheten frdn kommuner och regioner riktats &t problematiken
kring personbilstransporterna (Mufiuzuri et al., 2005). I dagslidget finns
ingen part som driver godstrafikfragornas problematik lika starkt som
persontransporterna. Fran offentligt hall dr det vanligt att investeringar
gors for att underldtta for persontrafiken, samtidigt som godstransporter
hamnar i skymundan (Trafikverket, 2013a). Fram till mitten av 1990-talet
riktades relativt liten uppméarksamhet mot de 6kande problem som urbana
godstransporter leder till. P4 senare tid har situationen si smatt borjat
fordndras och det finns ett 6kat intresse frin forskare och beslutsfattare for
dmnet. Flertalet projekt runtom i Europa och 6vriga virlden har sokt sitta

fingret pd vilka nyckelfaktorer och 16sningar som finns for att minska
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godstransporternas miljopaverkan samtidigt som de ar ekonomiskt

lonsamma (Browne et al., 2005).
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3. Problematiken kring urbana godstransporter

Enligt "TRAST — trafik for en attraktiv stad” kan en attraktiv stad
definieras som “en tdtort, stor eller liten, som mdnniskor gdrna vill vistas
i, och som dr socialt, ekonomiskt och ekologiskt hallbar.” Den attraktiva
staden beskrivs som en motor for ekonomisk utveckling samtidigt som
gransvirden for miljon respekteras. En av forutséttningarna for att en stad
ar attraktiv ar att den har ett vil balanserat trafiksystem (SKL, 2007).

Stider kan ses som platser dér utbyte av varor och information sker.
For att stider ska anses vara framgangsrika behdver de optimera detta
utbyte samtidigt som de bibehaller sin status som attraktiv att arbeta och
leva i. Urbana godstransporter ser till att butiker &r fyllda, att trasig
utrustning repareras, att hemleveranser kan ske, att byggarbetsplatser fir
sina leveranser samt att avfall bortforskaffas. Om logistiken kring detta
inte ar tillrackligt vélplanerad kan den vara ineffektiv och fororenande.
Som visas 1 figur 1 utgdr de urbana godstransporterna en relativt liten del
av transporterna som sker i stader, samtidigt som de har en stor inverkan
pa stiders framgéng (EU-kommissionen, 2013).

Transport i stdder bidrar till ungefdar 23 % av koldioxidutslappen fran
transportsektorn. De urbana godstransporterna star for cirka 6 % av de
totala vixthusgasutsldppen fran transporter, se figur 1. Trots att manga
stader har vidtagit dtgirder krévs stora insatser fOr att sdnka utsldppen
framover. Tack vare de korta avstdnden, regelbundna start och stopp och
de ménga ménniskor som utsdtts for luftféroreningar och buller kan en

samordnad urban logistik ses som en mojlighet for att, i ett tidigt skede,
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optimera transporterna pa ett kostnadseffektivt sitt (EU-kommissionen,

2013).

emissions

Figur 1. Transportsektorns utsldppskéllor. Godstransporter star for 40 % av
utsliippen, varav urbana godstransporter utgor 6 av dessa. Bildkilla: EU-
kommissionen, 2013.

Hur framgédngsrik och attraktiv en stadskérna dr grundar sig ofta i flera
dimensioner. Den maéste vara attraktiv att bo, jobba och handla i, samt att
spendera sin fritid i. I det perspektivet stoter stadskérnor pad en dkande
konkurrens frdn kopcentrum beldgna i1 utkanten av stdderna. For att
néringsidkare ska ha ett fortsatt fortroende for en levande stadskdrna maste
en effektiv logistik finnas sé att de kan forsorja sina affirer med varor pa
ett kostnadseffektivt sitt. A andra sidan #r stadsplanerare medvetna om
behovet av att forbéttra stadsmiljon for att locka till sig kunder, turister och

folk som vill bo didr (Whiteing et al., 2003).
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3.1.1. Vixthusgaser

Pa grund av 6kade godstransporter och resor i stort har transportsektorns
utsldpp av koldioxid och andra véxthusgaser o©Okat. Tack vare
energieffektivare fordon och o6kad andel fornybar energi har dock
végtrafikens utsldpp mildrats ndgot pa senare tid. Att utsldppen trots
effektiviseringar fortsdtter att oka beror pd att de &ts upp av oOkat
trafikarbete (Trafikverket, 2013b).

Varken inom EU eller i Sverige bedoms transportsektorns utsldpp
minskas till den grad som behdvs for att uppna utslappsmalen for &r 2030
samt 2050. International Energy Agency (IEA) bedomer att utsldppen frén
transporter globalt kommer att 6ka med minst 70 procent till ar 2050 om
nuvarande trend héller i sig. En stor del av okningen grundar sig i att
utvecklingslidnders utsldpp kommer att Oka, men samtidigt beddms
utslappen dven inom EU tillta trots beslutade dtgérder och styrmedel for
okad andel fornybar energi. I figur 2 visas den prognostiserade
utvecklingen for Sverige med dagens beslutade dtgirder i jimforelse med

malen (Trafikverket, 2013c).
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Figur 2. Vigtrafikens klimatpaverkan i Sverige. Index 2004=100. Den roda grafen
visar en prognos av utslippen med nuvarande beslutade atgirder. Den streckade
linjen visar Sveriges klimatmal for ar 2030 och 2050. Bildkilla: Trafikverket, 2013c.

3.1.2. NOy

Vad giller kvidveoxider har utslédppen i Sverige minskat sedan borjan av
1980-talet, tack vare skérpta avgaskrav. I manga svenska tétorter kvarstar
dock problemen med for hoga halter och pa grund av dkande trafik gar
avtagandet langsamt. Miljokvalitetsnormen for kvivedioxid sdger att ett
dygnsmedelvirde pa 60 pg/m’ fir Sverskridas max 7 dygn per ar. I figur 3
redovisas  antalet dygn som  dygnsmedelvirdet  Overskridit
miljokvalitetsnormen for ett antal titorter i landet mellan 1999-2013. En
tydligt nedatgaende trend gér att se for Hornsgatan 1 Stockholm dér antalet
dygn som Overskridit miljokvalitetsnormen néstintill har halverats

(Naturvérdsverket, 2014e).
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Figur 3. Antal dygn som dygnsmedelvirdet for kvivedioxid éverskridits i ett antal

svenska titorter. Killa: Naturvardsverket, 2014e.

I figur 4 redovisas antalet dygn som dygnsmedelvirdet overskridit

miljokvalitetsnormen for tva olika platser i Malmo, Dalaplan och

Bergsgatan. Noterbart dr att antalet dygn som miljokvalitetsnormen

overskreds pd Dalaplan 1ag under 7 dygn mellan 2006-2012 for att ar 2013

kraftigt oka till 20 dygn. Vid métstationen pa Bergsgatan har samtliga éar

som métningar genomforts, 2011-2013, haft minst

dygnsmedelvirdet overskridit miljokvalitetsnormen.

15 dygn per ar nér
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Figur 4. Antal dygn som dygnsmedelvirdet for kvivedioxid overskridits pa tva
platser i Malmo, Dalaplan och Bergsgatan. Kiilla: Naturvardsverket, 2014e.

3.1.3. Partiklar

I urbana omraden &r framforallt luftfororeningar ett stort hilsoproblem.
Dessa luftfororeningar bestér till stor del av partiklar, vars dominerande
antropogena kélla &r végtrafiken samt vedeldning. Uppkomsten frén
végtrafiken bestdr bland annat av vigslitage, inbromsningar och korning
med dubbdéck pa snofria vdgbanor. I forsta hand dr partiklarna skadliga
for ménniskors hilsa did de bidrar till hjart- och kérlsjukdomar. Vidare
forsdmrar de lungfunktionen och kan paverka lungornas utveckling.
Invinarna i storre titorter med mycket luftburna partiklar riskerar en

forkortning av livslangden med flera manader (Naturvardsverket, 2014b).
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Miljokvalitetsnormen for dygnsmedelvirden av PM10 dr 50 pg/m’ luft och

fdr som mest overskridas 35 dygn per ar. Statistik frdn senare ar visar pa

en minskande trend i antal dagar som Overskrider miljokvalitetsnormen,

samtidigt som variationen fran ar till &r kan vara stor. Ar 2013 6kade dock

antalet dagar vars dygnmedelvirde 6verskred miljokvalitetsnormen for ett

antal storre stdder i Sverige (Naturvardsverket, 2014d). I figur 5 visas

antalet dagar som dygnsmedelvirdet dverskridit miljokvalitetsnormen, for

de platser som det skett pd mer dn 35 dagar per ar, ndgon gang under de

senaste aren.
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I figur 6 visas antalet dagar per a&r som dygnsmedelvirdet overskridit
miljokvalitetsnormen vid Dalaplan i Malmd. Som grafen visar har
miljokvalitetsnormen inte dverskridits mer dn 35 dagar per &r mellan 2006-

2013.
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Figur 6. Antal dygn som dygnsmedelvirdet for PM10 overskridits pa Dalaplan i
Malmé. Inte under nagot av aren mellan 2006-2013 6verskreds dygnsmedelvirdet
mer in 35 ganger. Kiilla: Naturvardsverket, 2014d.

3.1.4. Buller

Buller kan ses som ett oonskat ljud som irriterar och stor ménniskor i
vardagslivet. De 1 sérklass storsta orsakerna till uppkomsten av buller &r
trafik och trafikinfrastruktur. Omkring 2 miljoner ménniskor i Sverige
exponeras for ljudnivaer utomhus vid bostaden som dr hogre 4n 55 dBA,

som dr dver gransvardet for buller vid bostaden, beslutat av riksdagen. For
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hoga bullernivaer kan leda till allvarliga hélsoeffekter och om man utsétts
for det under en lidngre tid kan det leda till nedsatt koncentration, 6kad
trotthet samt sdmre prestationsformaga (Naturvardsverket, 2014b).

Vart femte ar gors en kartldggning dver bullernivéerna i storre tatorter
samt vid storre végar, jarnvigar och flygplatser i Sverige. Resultaten
fungerar som underlag for dtgirdsforslag och ska rapporteras till EU. Den
senaste bullerkartlaggningen i Sverige genomfordes for ar 2011 och
inkluderar titorter med fler invénare dn 100 000. Trafikverket ansvarar for
att kartldgga antalet personer som dr exponerade for buller vid vdgar som
passeras av fler &n 3 miljoner fordon per ar och som inte ligger i ndgon av
de tdtorter som redan &r inkluderade i kartliggningen. Bullernivaerna
anges 1 Lgen (day-evening-night) och Lyign och dsyftar ljudnivdn pa 4
meters hojd. I tabell 1 och 2 redovisas antalet personer som utsatts for
olika ljudnivéer i de kartlagda kommunerna och vid de 6vriga védgarna. I
tabell 1 visas kartldggningen vad géller L4, medan tabell 2 visar antalet

personer som dr utsatta for buller nattetid, dvs. Lnign (Naturvardsverket,

20141).

Tabell 1. Antal personer i titorter med fler in 100 000 invanare som utsatts for olika
ljudnivéer 6ver 55 dBA, samt antal personer som utsatts for olika ljudnivier éver 55
dBA vid storre vigar. For bida anges ljudnivier under hela dygnet. Killa:
Naturvardsverket, 2014f.

Totalt L ,4,,

>55

Kartlagda 562 600 | 287200 | 156400 | 36800 7200 | 1050200
kommuner

Trafikverket | 226 100 | 90 400 27700 6 100 600 351 000

Totalt 1401 200

25




Tabell 2. Antal personer i titorter med fler in 100 000 invanare som utsatts for olika
ljudnivéer 6ver 55 dBA, samt antal personer som utsatts for olika ljudnivier 6ver 55
dBA vid storre vigar, bada med avseende pa nattetid. Kélla: Naturvardsverket,
2014f.

Lnight 50' Lnight 55' Lnight 60’ Lnight 65' Lnight 70 TOtalt
54 59 64 69 Lnight

>50

Kartlagda 328300 | 170300 | 51500 7 700 1200 559 000
kommuner
Trafikverket | 119 600 | 39 800 9 400 1 600 30 170 430
Totalt 729 430
3.1.5. SO,

Svaveldioxid, tillsammans med kvaveoxider och ammoniak, dr ett dmne
som leder till forsurning. Amnet uppkommer vid forbrinning av fossila
brinslen, vilket sker i samband med transport. Det sura nedfallet som
hamnar i Sverige har till stor del sitt ursprung fran internationell sjofart dér
oljor med hog svavelhalt i kombination med dalig kvdverening bidrar till
forsurningen. Vid forsurning tar mark och vattendrag skada vilket kan
resultera 1 skador pa skogsmark samt vattenlevande viéxter och djur.
Vidare kan forsurat dricksvatten paverka ménniskors hélsa. Utsldppen av

svaveldioxid har minskat kraftigt sedan 1970-talet, tack vare att
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svavelinnehallet i bridnslen har minskat. Lufthalterna i svenska titorter
ligger numera langt under miljokvalitetsnormen for timme och dygn och

utgor ingen hélsofara for befolkningen (Naturvardsverket, 2014b).

3.1.5. Trangsel

Trangsel 1 samband med godstransporter ger upphov till flera problem. Det
forsvérar lastning och lossning och medfor att restiderna kan variera
kraftigt beroende pa vilka tider och dagar leveranserna gors pd, vilket i sin
tur paverkar transportplaneringen. Triangsel &r, i synnerhet i storre stdder,
ett vanligt forekommande problem som paverkar alla trafikanter som

befinner sig i omradet (SKL & Trafikverket, 2011).

Trangsel har negativ inverkan pd konkurrenskraften och miljon i
urbana omraden, samtidigt som det bidrar till att leveranser blir ineffektiva
och dyra. Effektivare logistiklosningar i1 stider kan forbdttra kundernas
upplevelse vid kop, sénka leveranskostnader och bidra till en hallbar

utveckling vad giller godstransport (EU-kommissionen, 2013).

3.2. Urbana samlastningscentraler

Konceptet med urbana samlastningscentraler skapades for att minska de
negativa effekterna som orsakas av urbana godstransporter, sdsom
trangsel, luftfororeningar och buller (Paddeu et al., 2014). Idén bygger pa
att sdrskilja transportaktiviteter i respektive utanfor stdder. Enligt Browne
et al. (2005) kan en urban samlastningscentral definieras som faciliteter
beldgna relativt ndra stadskdrnan vars syfte dr att samla och samordna alla

varor som ska levereras in till staden och pa s& sitt minska
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transportaktiviteterna i stadskérnan. Utdver leveranser till en stadskdrna
kan samlastningens syfte vara att forsorja ett kopcentrum, en flygplats, ett
sjukhus eller en storre byggarbetsplats. Pa samlastningscentralen
samordnas godset till firre fordon, vilket gor att fyllnadsgraden hos de
fordon som levererar i staden Okar samtidigt som trdngseln i trafiken
minskar. De fordon som levererar frdn samlastningscentralen kan sedan
kora optimerade rutter och leverera till manga mottagare samtidigt. Trots
de bevisade fordelarna med urbana samlastningscentraler anvénds inte
konceptet i nagon storre utstrdckning pd grund av finansiella frégetecken
(Paddeu et al., 2014).

Tidigare initiativ for samordnad varudistribution med hjélp av lokala
samlastningscentraler har forlitat sig pd kraftiga subventioner for att ga
runt ekonomiskt (van Rooijen & Quak, 2010). Manga forsok har gjorts,
dock utan framgang vilket kan bero pa att systemen for citylogistik ar
komplexa, samtidigt som det inte séllan saknas kunskap om logistik och
hur implementeringen av sddana system ska ske rent organisationsmissigt
(Paddeu et al., 2014).

Samlastningscentraler anvénds inte i lika stor utstrickning av butiker
som ingér i en storre kedja. De butikerna samordnar ofta sitt eget gods pa
distributionscentraler som tar emot och koordinerar gods fran kedjans
olika leverantdrer. Vidare dr det vanligt forekommande att varor som ska
ut till flera av kedjans butiker samordnas till ett fordon som sedan kor en
bestimd rutt till de olika butikerna. Detta uppligg &r mest
kostnadseffektivt och optimerat ur en butikskedjas perspektiv dd& man
samordnar vid sjdlva ursprungspunkten. Det dr ddremot inte optimalt ur ett

stadsperspektiv dir en samordning utifrdn destination vore lampligare (van
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Rooijen & Quak, 2010). Butikskedjornas egna samordning ar vanligt
forekommande. Det dr bara de sjdlva som &r involverade vilket underléttar,
samtidigt som det dr de sjdlva som hidmtar hem vinsterna. For en
samordning av varor utifrn ett destinationsperspektiv ér det betydligt fler
aktorer som &r involverade samtidigt som det inte &r lika sjdlvklart vem
som ror hem vinsterna. Trots att det finns ménga fordelar for
transportforetag med att anvdnda sig av urbana samlastningscentraler,
framforallt att minska de ineffektiva leveranserna i stadskédrnan, finns det
bara ett fatal projekt som sjosatts som inte behovt avslutats efter ett par ar
(Quak, 2008).

I figur 7 och 8 illustreras tva olika koncept for varuleverans. Figur 7
visar principen utan samlastning, medan figur 8 illustrerar ett koncept med

en samlastningscentral och ruttplanering.
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Figur 7. Varuleveranser utan samlastning. Leveranser sker oberoende av varandra
till flera leveranspunkter.
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Figur 8. Samordnad varuleverans med hjéilp av en samlastningscentral. Fran
samlastningscentralen kors bestimda rutter med flera leveranspunkter.

I runt 20 &rs tid har man i Sverige arbetat med samordning av
godstransporter, savdl i offentlig som i privat regi. Manga projekt,
framforallt drivna av den privata sektorn, har haft svarigheter att fa till
losningar som &r ekonomiskt hallbara over en ldngre tid, eftersom
intdkterna och besparingarna inte tdcker kostnaderna. En samordnad
varudistribution har ddremot varit mer gynnsam inom den offentliga
sektorn tack vare att de oftast har fler leverantorer och en storre méngd
varor som ska levereras, vilket gor effektiviseringspotentialen storre.
Vidare kan den offentliga sektorn lattare stélla krav vid upphandlingar.
Utover det kan kommunen anvdnda sig av regleringar som tvingar
transportforetag att anvénda sig av samlastningscentraler. Det kan till

exempel vara miljozoner eller vigavgifter pa gatorna i stadskdrnan (SKL,
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2013).

3.3. Regleringar och styrmedel

For att underlétta for citylogistikprojekt med urbana samlastningscentraler
kan lokala myndigheter infora olika typer av regleringar och foreskrifter
for trafiken i centrum. Genom att gora det krangligare for storre fordon
med hoga utsldppsnivder underlittar man for fordon med miljoanpassade
drivmedel och tillfér pa sd sitt incitament for att anvinda sig av

samlastningscentralen (EU-kommissionen, 2012).

3.3.1. Tidsfonster

Att infora tidsfonster for godstransporter i en stads centrala delar dr ett
vanligt grepp for att forhindra att konflikter mellan olika trafikanter
uppkommer. Att ett tidsfonster inte sammanfaller med rusningstrafik &r
nddvindigt eftersom det skulle leda till 6kad trdngsel och troligen till att

fordonen anvinds pé ett ineffektivt sétt (EU-kommissionen, 2012).

3.3.2. Restriktioner for fordons storlek/vikt
Genom att infora restriktioner for storlek och vikt for fordon som far

leverera i en stads centrala omraden kan skador pd vdgar och eventuella

dldre byggnader minimeras samtidigt som mindre fordon frimjas. Vidare
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reduceras tringseln pd stadens végar eftersom storre fordon som har
svérare att mandvrera i trdnga omraden uteblir. Att infora ett totalt forbud
over ett stort omrdde for en viss storlek dr ofta kontraproduktivt jAmfort
med att lata forbudet gilla for enskilda gator eller mindre omraden. Detta
eftersom forbud over stora omrdden kan leda till att stora fordon ersétts

med ett storre antal mindre fordon (EU-kommissionen, 2012).

3.3.3. Miljozoner

Ett ytterligare exempel pa lokala trafikforeskrifter som kan anvindas ér
miljozoner. Det innebér att vissa omraden i en stad gors tillgénglig endast
for lastbilar som uppfyller vissa utsldppskrav. Miljozoner dr vanligt
forekommande 1 storre stader ddr luftkvaliteten dr ett bekymmer, inte
minst 1 stora europeiska stider som maste forhdlla sig till EU:s
miljokvalitetsnormer.  Inférande av  miljéozoner kan uppmuntra
transportforetag att fornya sin fordonsflotta till effektivare fordon utan att

paverka den logistiska effektiviteten (EU-kommissionen, 2012).
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4. Erfarenheter fran tidigare citylogistikprojekt

I kommande avsnitt har ett antal tidigare citylogistikprojekt med
samlastningscentral studerats. De studerade projekten dr europeiska och
utvalda tack vare gedigen tillgénglig information. De olika uppliggen
presenteras och bakomliggande faktorer till om projekten blivit lyckade

eller inte redogors.

4.1. Leiden

I hollindska Leiden startades ett samlastningsprojekt ar 1994. En
samlastningscentral inrdttades och fem eldrivna fordon, finansierade av
EU-kommissionen, knots till den. Transportforetagen kunde vélja att
antingen leverera sina varor till samlastningscentralen eller fa sina fordon
licensierade for att fa tillatelse att leverera i stadskédrnan. Licensieringen
erholls av kommunen och byggde pa olika kriterier sdsom fyllnadsgrad
och antal leveranser per dag (van Duin et al., 2010).

Upplédgget i Leiden blev inte framgéngsrikt och avslutades &r 2000 pé
grund av dalig Ionsamhet. Forst och framst lyckades man inte locka till sig
tillrackligt med butiker som var villiga att anvénda sig av uppligget.
Vidare moéttes man av kraftiga protester frdn transportforetagen som
menade pd att kommunen forsokte monopolisera varuleveranserna (van

Duin et al., 2010).
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van Duin et al. (2010) menar att en bakomliggande orsak till att inte
tillrdckligt ménga butiker anslot sig till samlastningscentralen kan ha varit
att de redan anvénde sig av effektiva distributionssystem. Vidare menar de
att samlastningscentralens lokalisering inte var lyckad eftersom den l14g for
langt ifrdn motorvdgen. Problematiken med lokaliseringen forvirrades
ytterligare eftersom de eldrivna fordonen som kopplades till systemet
endast var anpassade for stadskorning och var dérfor for langsamma pa

strickan mellan samlastningscentralen och stadskdrnan.

4.2. Kassel

I den tyska staden Kassel etablerades en samlastningscentral ar 1994 di tio
transportforetag som levererade gods till staden beslot sig for att
samarbeta. Deras malsittning var att forbattra sitt anseende gillande
miljoarbetet.  Transportforetagens  leveranser  samordnades  pa
samlastningscentralen och levererades vidare till staden av en, till de
medverkande foretagen, oberoende ékare (van Duin et al., 2010).

Under de forsta aren var systemet subventionerat av kommunen. Fran
och med ar 2008 &r hela uppldgget finansierat av de medverkande
transportforetagen (van Duin et al., 2010).

Incitamentet for transportforetagen att ga ihop och bilda ett samordnat
system for varuleveranser var for att anpassa sig till inforandet av
géngstrak i staden (van Duin et al., 2010).

Anvindandet av samlastningscentralen resulterade i en minskning av

antalet fordonskilometer med 60 %, antalet lastbilar for leverans per butik

med 13 %, samtidigt som fyllnadsgraden i lastbilarna 6kade med 100 %,
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fran att ha legat pd 40 % fylldes lastbilarna till 80 % (van Duin et al.,
2010).

En utmaning for projektet i Kassel &ar att fa storre butiker och
transportforetag att ansluta sig till samlastningscentralen. De har uppvisat
tendenser till motstrivighet att samarbeta pa grund av att de vill skydda
sina affarshemligheter som ger dem fordelar konkurrensméssigt (Browne

et al., 2005).

4.3. Binnenstadservice

I april 2008 startade Binnenstadservice en lokal samlastningscentral i den
hollandska staden Nijmegen. Numera &terfinns Binnenstadservice i nio
hollandska stidder. De inblandade aktorerna dr de lokala butikerna och dess
transportdrer samt stiftelsen Binnenstadservice (van Rooijen & Quak,
2010). Projektets syfte dr att minska transporterna i titorter och ddrmed
forbattra stddernas luftkvalitet, minska trdngseln samt att oOka
tillgéngligheten. Binnenstadservice anvinder sig av samlastningscentraler
beldgna utanfor de centrala delarna av stdderna. Transportforetagen
levererar godset dit medan Binnenstadservice sedan levererar till butikerna
och tar betalt for lagerhdllning och slutdistribution. Systemet leder till en
effektivare ruttplanering och ett battre utnyttjande av lastutrymmet for den
sista kilometern i varuforsorjningskedjan. De miljoméssiga fordelarna med
systemet dr en forbéttrad stadsmiljo och luftkvalitet, medan de ekonomiska
fordelarna for butiksdgarna bestdr i ett minskat behov av lagerhéllning,

vilket dr gynnsamt eftersom det dr dyrt att ha lagerutrymmen i centralt
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beldgna butiker ddr hyrorna dr hdga. Vinsterna for transportforetagen
utgors av sparad tid (SKL, 2013).

Grundandet av Binnenstadservice sammanfoll med infoérandet av
miljozoner i holldndska stdder, beslutat pa nationell niva. Dessa zoner, s.k.
Low Emission Zones (LEZ), innebér att ett fordon maste uppfylla en viss
utslédppsklass for att fiardas i omradet. Inforandet av miljozonerna i
stadskdrnor ledde till att tunga transporter nekades tilltrdde eftersom de

oftast inte uppfyller utsldppskraven (SUGAR, 2011).

En av framgéngsfaktorerna for Binnenstadservice sdgs vara att upplagget
skiljer sig fran liknande, tidigare initiativ genom att man i forsta hand
fokuserat pa mottagarna istillet for transportforetagen. De riktar sig
medvetet till mindre oberoende butiker, mycket pd grund av att deras
transporter ofta inte dr optimerade, till skillnad fran storre butiker som é&r
en del av en kedja. De mindre och oberoende butikerna behdver inte betala
for sjdlva bastjénsten, dvs. leveransen fran samlastningscentralen. Om de
vill anvinda sig av Binnenstadservice ber de dem kontakta leverantdrerna
for att dndra leveransadressen till samlastningscentralen. Pa
samlastningscentralen samordnas allt gods fran de olika leverantorer som
en butik har och levereras sedan péd den tidpunkt butiken dnskar. Pé sd sitt
sparar butiksdgarna tid (van Rooijen & Quak, 2013).

Leveranserna frdn samlastningscentralen gors med cykel eller en
naturgasdriven  skdpbil. Samlastningscentralen &r beldgen néra
stadskdrnan, men samtidigt en bit ifrdn motorvégen, vilket dr en nackdel

(van Rooijen & Quak, 2013).
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Binnenstadservice i Nijmegen lyckades 6ka antalet anslutna butiker
fran 20 till 98 pa ett ar. Man jobbar hart med att halla butikerna ndjda och
gor regelbundna avstdmningar kring deras belatenhet med uppligget (van

Rooijen & Quak, 2013).

4.4. Bristol-Bath

I Bristol, Storbritannien, pabodrjades ett samlastningsprojekt &r 2004 som ar
2011 utokades till att &ven omfatta den nidrliggande staden Bath, vars
uppldgg analyserades under 17 manader (januari 2011-maj 2012).
Projektet finansierades av EU for att frimja miljomassig hallbarhet och
mobilitet i urbana miljoer (Paddeu et al., 2014). Bath, som &r en betydligt
mindre stad dn Bristol inkluderades mycket pa grund av att staden finns
med pd& UNESCO:s virldsarvslista och dess historiska byggnader
paverkades av den daliga luftkvalitén (CIVITAS, 2014).

De varor som ingick i1 samlastningen var torrvaror, dvs. inga
farskvaror sdsom livsmedel. Vidare var farliga foremal som kréver speciell
hantering samt produkter med vildigt hogt virde exkluderade (Paddeu et
al., 2014). Malsittningen for projektet var att reducera antalet tunga fordon
1 stadskédrnan, eftersom de bidrar oproportionerligt mycket till exempelvis
luftfororeningar och buller jamfort med hur manga de ér till antalet.

DHL ar  ansvarig for ~ samlastningscentralen, samma
samlastningscentral som redan anvinds for varutransporterna till Bristol,
som &r beldgen nira motorvdgen strax utanfor Bath. Godset kors in till

butikerna i1 stadskdrnan enligt bestdimda tidsscheman med hjdlp av tva
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eldrivna lastbilar. I samband med leveransen kan butikerna ldmna sitt
avfall till DHL (CIVITAS, 2014).

Tjansten var kostnadsfri de forsta 15 méinaderna for de butikerna som

ville anvédnda den. Dérefter tillkom en avgift pa 9 pund per varubur och 12
pund per pall som levererades till samlastningscentralen. Den ekonomiska
mélsittningen &dr att samlastningscentralen ska kunna uppvisa ett
nollresultat utan subventioner efter fyra ar. Inforandet av avgifter var en
del i det vilket ledde till att subventionerna kunde minskas efter forsta aret
(CIVITAS, 2014).
Under den initiala forsoksperioden pa 17 manader minskade antalet
godstransporter till stadskdrnan med 1 016 fordon och antalet leveranser
per butik har i genomsnitt minskat med 76 procent. De eldrivna lastbilarna
bidrog med att energikonsumtionen minskade med 55,7 procent i
jdmforelse med dieseldrivna fordon. Under testperiodens 17 manader
pavisades foljande reduktioner:

* 10179,74 kg CO,

* 60,83 kg CO

* 330,86 kg NOy

* 9,89 kg PM10

Efter testperioden genomfordes en undersokning for att se huruvida
butikerna var ndjda eller ej. Positiva svar erholls och 81 procent av
butikerna menade att de mycket troligen skulle rekommendera andra
butiker att ansluta sig till uppldgget. Resterande 19 procent menade att det

var ganska troligt att de skulle rekommendera uppldgget till andra.
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Leveranser skedde i tid och inget gods kom till skada var nigra av
orsakerna till butikernas belatenhet (CIVITAS, 2014).

Framtida utmaningar for projektet &r att ta fram en affirsmodell som

kan tillgodogdra de besparingar som transportforetagen gor genom att inte
behova leverera den sista kilometern. Malséttningen dr att pa sa sétt kunna
vara ekonomiskt sjdlvforsorjande och inte vara beroende av subventioner
(CIVITAS, 2014).
De lokala myndigheterna ser Over mgjligheterna for att ytterligare
underldtta for samlastningsprojektet. Exempelvis funderar man pd att
inkludera DHL:s eldrivna lastbilar bland de fordon som har tillitelse att
anvinda sig av vigfiler som ar avsedda for kollektivtrafiken. P4 si sétt
skulle leveranstiden reduceras betydligt. Vidare funderar man pé att infora
tidsbegransningar for motorfordon i centrala Bath. Forbudet ska gilla
mellan k1 10-18 men vara undantaget DHL:s lastbilar. Detta for att fa fler
butiker att ansluta sig till uppldgget med samlastningscentralen (CIVITAS,
2014).

4.5. Ecologistics Parma

I den italienska staden Parma introducerades en samordnad
varudistribution &r 2006. Uppldgget kretsar kring en samlastningscentral
kombinerad med en fordonsflotta med léga utslapp samt lokala foreskrifter
for att kontrollera och begridnsa trafiken i stadens centrala delar. Till
skillnad frdn andra uppldgg for samordnad varudistribution inkluderas

dven farskvaror i Ecologistics (SUGAR, 2011).
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Parmas stadskérna bestér till stor del av dldre bebyggelse. De manga och
frekventa varutransporterna var inte ldngre héllbara och ledde till negativa
effekter sdsom luftfororeningar, trangsel och 14g trafiksdkerhet. For att
atgdrda problemen var det nddvindigt att se over hela transportsystemet i
den historiska stadskdrnan, inklusive parkeringsmojligheter (SUGAR,
2011).

Man startade upp en samlastningscentral med en yta av 1 500 m’
varav cirka 100 m? var kylrum for firskvarorna. Till systemet kopplades 6
metangasdrivna fordon, som &r 2011 utdkades till 12. Ett IT-system
infordes for att dverbrygga problematiken med registrering av adresslappar
och streckkoder, samt for att optimera resrutter. Vidare anvdndes GPS-
teknologi for att kunna spéra fordonen (SUGAR, 2011).

Ecologistics system bygger pd att dkarna har tva alternativ; de kan
antingen leverera sitt gods till samlastningscentralen, eller ackreditera sitt
fordon och pa sa sitt fa tilltrdde att kora in i centrum. Ett fordon kan bli
ackrediterat om det uppfyller f6ljande kriterier:

* Levererar nagot inom kategorierna farskvaror, torrvaror, kléder,

hotell, restaurang, café till stadskérnan.

* Anvinder ett miljoanpassat drivmedel: LPG, CNG, biobrinsle

eller el, och/eller ar klassificerat inom Euro 3, 4 eller 5.

e Har en totalvikt som ar mindre 4n 3,5 ton.

* Kor med en fyllnadsgrad pa minst 70 % (i volym/vikt).

* Léter sig inga 1 sparningssystemet (SUGAR, 2011).
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De fordon som inte uppfyller kriterierna ar tvungna att ldmna sitt gods till
samlastningscentralen varvid systemets egna metangasdrivna fordon tar
over och levererar den sista strickan (SUGAR, 2011).

Ecologistics finansierades av kommunen, regionen, miljoministeriet
samt tva privata aktorer (CAL, som skoter samlastningscentralen och
Infomobility SpA) till den totala kostnaden av € 2 050 000. Efter tva ar
borjade projektet finansieras av intdkterna som kom fran akarna som
anvinde sig av samlastningscentralen, vilka var tillrackligt hoga for att
tacka utgifterna (SUGAR, 2011).

Framgéngsfaktorerna for Ecologistics sdgs vara flexibiliteten 1 systemet.
Akarna ges méjligheten att antingen ackreditera sina fordon eller leverera
till en samlastningscentral for vidare leverans inom “den sista kilometern”.
Vidare kan terminaler certifieras och fungera som samlastningscentraler
och konkurrera med CAL. Ytterligare en framgangsfaktor sdgs vara en stor
delaktighet och bra samarbete mellan handelsorganisationer och
operatdrerna. Kommittén som stod for planeringen av konceptet fungerar
nu som Overvakare och har regelbundna méten for att 16sa problem som
uppkommer. Vidare har fordndringar som skett forankrats genom en 6ppen
dialog mellan privata och offentliga aktdrer, vilket sdgs ha bidragit till en

storre acceptans for fordndringar (SUGAR, 2011).

4.6. Ovriga

Browne et al. (2005) har studerat flertalet tyska initiativ for att
effektivisera citylogistiken. Merparten av projekten avslutades i ett tidigt
skede efter en kortvarig framgang initialt. Koehler (2004) har analyserat

vilka framgangsfaktorer som fanns for det fatal initiativ som blivit
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lyckade. Tvé lyckade initiativ om anvinder sig av en samlastningscentral
hittades; ett i Niirnberg och ett i Regensburg. Enligt Koehler hade de bdda
lyckade initiativen foljande framgangsfaktorer gemensamt:

* Trafikrestriktioner i centrum.

* En medlare.

* Vetenskapligt stod i det initiala skedet.

* En integrerad samlastningscentral i upplagget.

e Stottning i form av foreskrifter frdn lokala myndigheter.

* Medverkan av alla inblandade aktorer i ett tidigt skede.

* Avfallshantering inkluderat i systemet.

I tabell 3 sammanfattas de studerade upplidggen med avseende pa

framgangsfaktorer samt utmaningar och hinder.

Tabell 3. Sammanfattning av tidigare projekt for samordnade varuleveranser med
avseende pa framgangsfaktorer samt utmaningar och hinder.

Citylogistikprojekt Framgadngsfaktorer Utmaningar/Hinder
Binnenstadservice * Fokus pa * Ekonomisk
mottagaren, dvs. gingbarhet utan
butikerna och deras subventioner.
onskemal. e Oka antalet
* Riktar sig till anslutna butiker.

mindre, oberoende
butiker.

* Frémjas av lokala

trafikforeskrifter.
Bristol-Bath * Stark uppbackning * Ekonomisk
frdn myndigheter. gingbarhet utan
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* Hémtning av avfall subventioner.
inkluderat. Historisk
stadskédrna.
Tillgodogora sig
transportforetage
ns besparingar.
Ecologistics * Flexibelt uppliagg. Historisk
* Lokala foreskrifter stadskédrna.
underléttar.
* Stor delaktighet
bland aktorer.
e Oppen dialog.
*  Ekonomiskt
gingbart.
Leiden s - For fa anslutna
butiker.
Motsténd fran
transportforetag.
Lokalisering av
samlastnings-
central.
Kassel * Initiativ fran Att {2 storre

transportforetagen
sjélva.

Inférande av
centrala gangstrak

underlattade.

butiker och
transportforetag

att ansluta sig.
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5. Beskrivning av samordnad varuleverans pa tva

kopcentrum

I detta avsnitt presenteras tva koncept for samordnad varuleverans for tva
gallerior i Malmd, Triangeln och Malmo centralstation. De skiljer sig frén
tidigare studerade citylogistikprojekt eftersom de inte anvinder sig av
externa samlastningscentraler pd samma sétt som butiker ldngs centrala

gatustrak.

Typiska karaktéristika som skiljer kdpcentrum fran handelsomride 1
en stadskdrna kan exempelvis vara att det endast finns en ensam
fastighetsdgare. Vidare dr faciliteterna for varumottagning oftast
modernare for kopcentrum och butikerna i en galleria tenderar att i storre

utstrdckning inga i en butikskedja (SKL, 2013).

5.1. Triangeln

Som centralt beldget kdpcentrum, med cirka 150 butiker, kontor och
bostéder, dr Triangeln i Malmo en betydande mottagare av varuleveranser
(Triangeln, 2015a). Fastigheten dgs av Vasakronan som implementerat ett

upplédgg for godstransporter till och fran varuhuset som beskrivs nedan.
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5.1.1. Upplagg

Alla varuleveranser till Triangeln sker wvia ett lastfar beldget i

parkeringsgaraget under jord. Fordonen kor in 1 garaget frin

Pildammsvigen och
vidare in pa S:t
Goransgatan (se figur
9).

Vil nere i lastfaret tar
Ragn-Sells, som
fungerar som operator,
over varudistributionen

Figur 9. Infarten till det underjordiska lastfaret vid till butikerna.

Triangeln. Bild: Triangeln, 2015b. . . .
e ' e Upplédgget skiljer sig

fran det tidigare systemet d& akarna sjdlva levererade godset hela végen till
butikerna via tvd lastintag. Vasakronan, som ensam fastighetsigare,
upplevde att det blev for stokigt i kopcentret, bland annat nir olika akare
skulle leverera med olika typer av vagnar, vars hjul ibland orsakade skador
pa golvet. P& grund av detta beslot man sig for att infora det nya systemet
med Ragn-Sells som ansvarig nere i lastfaret.

I varuhuset finns olika typer av hyresgister, bdde butiker som &r en
del av en storre kedja och mindre, enskilda butiker. De aktorer som ingar i
storre koncerner har ofta egna varukedjor, vilket med stor sannolikhet
innebér att fordonen som levererar till Triangeln sedan kor vidare for

leverans till koncernens andra butiker, exempelvis beldgna i andra
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kopcentrum. Johansson och Sjostedt menade att de butiker som drivs av
mindre, lokala aktorer ofta har lttare att fatta beslut eftersom de inte ar
lika centralt styrda som de storre kedjorna. Samtidigt, menade de, att de
allra storsta kedjorna som har butiker i varuhuset ofta ligger ldngt fram i
sitt miljoarbete och har ambitioner att g i braschen.

Systemet ingér i avtalet som skrivs mellan butik och fastighetsdgare
och kan dérmed sédgas finansieras av butikerna sjdlva. Till uppldgget finns
ocksé kringtjanster som Ragn-Sells erbjuder. Om butikerna vill levererar
Ragn-Sells godset fran lastfaret och upp till butikerna for en avgift pa 75
kronor per kolli. Leveransen ndr d4 butikerna nagon ging under den dagen
som godset levererats till lastfaret. Om butikerna vill ha upp varorna direkt
ndr de anldnt finns en expresstjdnst som kostar dubbelt s& mycket, 150
kronor per kolli.

Vidare skots ocksa avfallshanteringen via lastfaret. En annan tjdnst
som butikerna kan anvinda sig av ér att Ragn-Sells tar med sig avfall och
emballage tillbaka till sophanteringen for en avgift. Bdda kringtjénsterna,
dvs. leveransen upp till butikerna och hdmtning av avfall, dr en del av
Vasakronans vision om hur det ska fungera. De vill att butikernas personal
ska std i butikerna for att hjélpa kunder och sélja varor, inte springa upp
och ner med gods och sopor. Genom att vara kvar i butikerna och sélja
sparar de in den extra avgift som de betalar till Ragn-Sells, menar Sjdstedt
och Johansson. I dagsldget anvédnder inte alla butiker tillaggstjansterna

men forhoppningen frin Vasakronans sida r att det blir sa 1 framtiden.
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5.1.2. Framgangsfaktorer

Att Vasakronan som fastighetsigare sjdlva kunnat bestimma att systemet
ska infOras har varit en nyckelfaktor enligt dem sjélva. De menar att det
blir enklare att fatta beslut dd d&n om det var fler aktorer involverade.
Vidare menade Sjostedt och Johansson att den obligatoriska medverkan
fran alla butiker varit viktig och att systemet inte hade fungerat om det
varit pd frivillig basis och darfor bara med en del av butikerna

medverkandes.

5.1.3. Utmaningar och hinder

Vasakronan beskrev en slags ekonomisk omfordelning som en framtida
utmaning. De menade att eftersom deras upplégg har underlittat for dkarna
som levererar till lastfaret, bor kostnaden for transporten minska. Detta
eftersom dkarna inte lingre behdver leverera upp till butikerna, utan bara
kan lasta av for att sedan kora vidare vilket resulterar i sparad tid. Sjostedt
och Johansson menade att de tilldggstjanster som butikerna betalar Ragn-
Sells for att utfora skulle kunna finansieras av den minskade kostnaden for
transporten. Problemet, enligt Sjostedt och Johansson, &r att det inte ar
butikerna som betalar transporten till Triangeln vilket gor att det blir svért
for dem att forhandla sig till de insparade transportkostnaderna frén
akarna. De som star for transportkostnaden ir istéllet leverantdrerna som
bokar transporten till olika aterforséljare. Vidare menade de att det &dr svért

for butikerna att papeka for sina leverantorer att de borde fa ett ldgre pris
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ndr de bokar transport till Triangeln. Samtidigt menade de att akerierna
formodligen inte dr villiga att ta ut ett pris som &r 75 kronor billigare, trots

att deras arbetsuppgifter underlittats.

5.2. Malmo centralstation

P4 Malmé centralstation finns 6ver 30 caféer, restauranger och butiker.
Utover det finns kontorsverksamhet, ensam fastighetsédgare dr Jernhusen.
Omkring 50 000 resendrer passerar dagligen genom den k-mirkta
byggnaden.

5.2.1. Upplagg

For leveranser till och frdn Malmd centralstation anvénds en
logistikcentral som mellanstation. Den &r beldgen pd Lokgatan, mitt emot
Slagthuset, alldeles intill Malmé C. Allt gods som ska levereras till
centralstationen hamnar forst pd logistikcentralen. Dér tas det emot,
kontrolleras och temperaturméts. Nér det &r genomfort gér en signal ut till
hyresgésten som bekriftar att det bestéllda godset har anldnt. Hur snabbt
godset levereras ut till hyresgisterna beror pa vilken typ av verksamhet det
ror sig om. Ar det en snabbmatsrestaurang innebir det att omsittningen 4r
hog vilket betyder att leveranser sker oftare, medan kontorsverksamhet
inte &r lika beroende av snabba leveranser. Lundgren menar att de har ett
sd pass ndra samarbete med hyresgésterna att de vet nér de vill f4 godset

levererat. Systemet finns med som ett villkor i avtalet mellan Jernhusen
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och hyresgisten. Det &r obligatoriskt for alla hyresgéster och de kan
saledes inte ta emot sitt gods pa egen hand.

Innan nuvarande uppldgg infordes var det &karna sjélva som
levererade hela vdgen fram till butik/restaurang. Det var inte ldngre
héllbart, primirt eftersom fastigheterna tog skada och sdledes valde man
att infora dagens system med en entreprendr som skdter transporterna
innanfor  fastighetens  grédnser. Vidare menade Lundgren att
centralstationen vuxit snabbt och att det nya uppldgget ocksa &r en del i att
sakerstdlla sdkerheten for hyresgdsterna och de ménga resendrer som
passerar dagligen.

Innan man sjosatte den nya logistiska l0sningen sonderade man
terrdngen efter entreprendrer som skulle medverka inom olika
ansvarsomraden. Valet for bemanningen pd logistikcentralen foll pa
Greenmove och trots att Jernhusen som kommersiellt bolag inte dr tvungna
att folja Lagen om Offentlig Upphandling genomférde man &nda en
omfattande upphandlingsprocess. Vidare dr det Toyota Material Handling
och San Sac som forser dem med olika typer av material och utrustning
som behdvs till logistikcentralen.

I tjénsten, utdver varuleveranserna, ingdr dven avfallshantering. Det
mesta av avfallet bestér av wellpapp frin olika typer av emballage, déarfor
har man tvd komprimatorer p4 Malmo C for att minska volymen och pé sa
satt minimera avgifterna for transport och behandling. Sysav dr ansvariga
for att koordinera &kare och se till att hamtningar av olika avfallsfraktioner
genomfors pa ett korrekt sdtt, medan VA Syd ansvarar for mat- och

hushallsavfall.
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Jernhusen anvinder sig av en debiteringsmodell som bygger pé ett antal
olika faktorer. Forst och framst klassificeras hyresgisterna utifrén
storleken pa hyresavtalet, vilket ofta korrelerar med méngden gods som
levereras. Det finns dock undantag som exempelvis snabbmatsrestauranger
som har en relativt liten yta men hdg omsittning av varor. Den andra
parametern dr sédledes vilken typ av verksamhet som hyresgésten &r
involverad i, exempelvis kontorsverksamhet eller livsmedelsverksamhet.
Till sist inkluderas d&ven hur mycket inleveranser hyresgésten har samt hur
mycket avfall som uppstér. Det gor att hyresgésterna fir en individuellt
bestimd taxa som de betalar for tjinsten och som finansierar bemanningen
pa logistikcentralen. Undantagna frén avgiften dr bankomater som ocksa &r
hyresgéster, men eftersom de inte producerar avfall omfattas de inte av
tjansten.

Huruvida uppldgget ar ekonomiskt gangbart, det vill sdga att
intdkterna fran hyresgésterna finansierar den extra bemanningen fullt ut ar
inte det viktigaste enligt Jernhusen. De anser att logistikldsningen inte ar
en del av deras kdrnverksamhet, man gor det for att underlétta for sina
hyresgéster sd att de kan dgna sig at sin kdrnverksamhet samtidigt som
man sdkerstéller sdkerheten for resendrerna som ror sig i byggnaderna.
Man vill givetvis inte att det ska innebédra en alltfor hog kostnad och
Lundgren uttrycker det som att "man gar runt”.

Pa logistikcentralen finns inte utrymme for butikerna att, som en
tillaggstjanst, lagerhdlla varor under en period. Lundgren menar att det
heller inte efterfrdgas eftersom de mesta varorna dr fdrska och ska ut

direkt. Greenmove erbjuder diremot ett antal tilldggstjdnster sdsom

51



stadning och sanering av restaurangkok och rengdrning av flédktar om sa

Onskas.

5.2.2. Framgangsfaktorer

En framgéingsfaktor for Jernhusens logistiklosning &r, enligt Lundgren, att
de sjdlva har kontroll 6ver och dr involverade i alla processer i systemet.
Han menar att tack vare att de entreprendrer man knutit till sig ar ledande
inom sina branscher fir man en bra handlingskraft som gor att saker och
ting gér att genomfora snabbt, frén beslut till handling.

Vidare har man sett tendenser pad att hyresgisterna bdrjat
uppmédrksamma sina leverantdrer pd att transportkostnaderna bor kunna
reduceras. Lundgren tror att det 4r ndgot som kommer att komma mer och
mer, att hyresgésterna lyckas fa nagon slags rabatt pa sina bestdllningar till
foljd av en effektivare logistisk 16sning. Det skulle pé sa sitt kunna véga

upp mot den avgift som de betalar till Jernhusen for tjansten.

5.2.3. Utmaningar och hinder

Lundgren menade att en av utmaningarna for systemet var att fi med sig
hyresgésterna och menade pé att alla inte var glada till en borjan. Vidare
menade han att det stora och jimna trycket, eftersom centralstationen i
princip alltid dr Oppen, dr en utmaning i sig som man maste klara av att
hantera. En annan utmaning ligger i hur man ska kunna utdka de
kommersiella ytorna och samtidigt klara av att ha den fungerande

logistiklosningen som man har 1 dagsléget.
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Tabell 4. Sammanfattande tabell 6ver Triangelns och Malmoé centralstations
koncept for samordnade varuleveranser med avseende pa framgiangsfaktorer samt

utmaningar och hinder.

Framgdngsfaktorer

Utmaningar/Hinder

Vasakronan Fastighetsidgaren Ekonomisk

Triangeln ensam aktor. omfordelning.
Obligatorisk Att fa butikerna
medverkan. att anvédnda sig av
Avfallshantering tillaggstjénster.
inkluderat.

Jernhusen Malmé Fastighetsidgaren Overtyga

centralstation ensam aktor. hyresgésterna.

Logistiklosningen
ingar i hyresavtalet.
Avfallshantering

inkluderat.

Stort och jimnt
tryck.
Mojligheter att
utdka systemet i
takt med att de
kommersiella

ytorna okar.
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6. Diskussion/Analys

Minskad miljopaverkan

Utifran de tidigare projekt som studerats har de flesta lyckats minska sin
miljopdverkan i stdder tack vare effektivare fordon som kopplats till
samlastningscentralen. For att en stad eller titort ska lyckas hélla sig under
nivderna for miljokvalitetsnormer kravs visserligen att flera atgéarder
vidtas, men att anvidnda sig av samlastningscentraler for att effektivisera
godstransporterna kan vara bidragande till en helhetslosning for ett

komplext problem.

Likheter och skillnader mellan galleriorna
Likheterna mellan uppldggen pa de olika kdpcentrumen &r méinga. Bida
anvinder sig av en intern logistisk 16sning, beldgen inom fastighetens
granser eller strax bredvid, till vilken allt gods levereras innan det kors ut
till hyresgasterna. Bade pa Triangeln och pd Malmo centralstation dr det en
entreprendr som ansvarar for tjansten.

En sak som skiljer dem tvd 4t &r antalet samt typ av hyresgister.
Triangeln &r storre och har betydligt fler hyresgéster som ocksé dr av olika
typer. Malmd centralstation har exempelvis inga klddesbutiker men en

storre andel av hyresgisterna &r restauranger eller caféer.

Likheter och skillnader mellan centrala gatustrik och kopcentrum

En betydande skillnad mellan samordnade varuleveranser till kopcentrum

och centrala gatustrék dr de bakomliggande motiven till att implementera
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ett sddant system. Fastighetségare till gallerior ser det som en tjénst, eller
service for sina hyresgéster och det ir inte en nddvindighet att upplagget
ska vara ekonomiskt sjalvforsorjande. Vidare dr det viktigt for dem att
lokalerna hélls frascha och inte slits for mycket, vilket skedde tidigare nir
leveranserna inte hanterades som idag. Motiven fOor att implementera ett
samordnat system for varuleveranser till butiker langs centrala gatustrak
grundar sig oftast i ett storre, mer komplext problem som paverkar fler
ménniskor och kréver delaktighet fran fler aktdrer. Man skulle kunna séga
att en likhet mellan ett koncept for en galleria jamfort med ett for centrala
gatustrdk dr visionen om att uppnd en forbittrad stadsmiljo som &r mer
attraktiv. Galleriorna omfattas visserligen inte av alla de miljoaspekter som
géller utomhus, med avseende pé luft exempelvis, men man vill inte ha det
for stokigt 1 fastigheten. Vidare dr kraven pa butikernas medverkan nagot
som skiljer uppldggen at. En gallerias fastighetsdgare kan bestimma att
systemet skall vara obligatoriskt och pa s sitt fa alla butiker att anvidnda

sig av systemet.

Organisation

Béde Jernhusen och Vasakronan anser att en framgangsfaktor for att
lyckas med den hédr typen av logistisk 16sning har varit att de sjdlva har
haft det fulla ansvaret. Tack vare det har de kunnat fatta besluten sjilva
samtidigt som processen fran beslut till handling gar smidigare. Nér flera
aktOrer dr involverade, som fallet 4r nir samordnade varuleveranser ska

forse centrala gangstrak med gods, dr processen troligtvis trogare.
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En annan fordel som fastighetségarna till kdpcentrumen har dr att de kan
bestimma att konceptet ska vara obligatoriskt, vilket gor att samtliga
butiker dr anslutna redan fran borjan.

Myndigheter har, tillsammans med transportforetag och néringsidkare, ett
gemensamt intresse 1 att optimera citylogistiken. Det dr darfor viktigt att
man samarbetar och tillsammans kan komma 6verens om hur man kan
utveckla transportsituationen i centrum, istéllet for att vara isolerade ifrn
varandra. Lokala myndigheter har ett betydande ansvar, eller mgjlighet, att
gora den sista kilometern vid godstransporter mer miljoeffektiv. Med hjélp
av  lokala trafikforeskrifter —kan exempelvis anvindning av
samlastningscentraler frimjas. I flera av de studerade citylogistikprojekten
har  just lokala trafikforeskrifter varit en faktor huruvida

samlastningscentralen blivit ett framgéngsrikt koncept eller inte.

Vilken aktor som startat initiativet kan vara en faktor som avgoér hur
framgangsrikt ett uppldgg for samordning av godstransporter blir. For de
flesta av de studerade citylogistikprojekten kom initiativet fran kommunen
medan samlastningscentralen 1 Kassel initierades av en grupp
transportforetag. Att upplédgget dr ett privat initiativ skulle kunna vara en
framgangsfaktor men det dr inte ldmpligt att dra négra generella slutsatser
huruvida den initiativtagande aktdren &r en avgdrande framgingsfaktor

eller inte utifran de studerade uppliaggen.

Utifrén ett logistiskt perspektiv ligger en stor del av potentialen for
samlastningscentraler i att lyckas knyta mindre och oberoende butiker till
sig eftersom de, till skillnad frdn butikskedjor, ofta inte har en optimerad

varuforsorjningskedja. Vidare kan mycket vara vunnet om man kan fa
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transportorer med manga smé leveranser till ett omrdde med lokala

trafikforeskrifter att ansluta sig.

Ekonomi

Manga citylogistikprojekt med samlastningscentral har inte lyckats under
en langre period. Oftast beror det pa att det dr svart att gora det
kostnadseffektivt i och med de extra kostnaderna som uppkommer med
samlastningscentralen. Det dr darfor viktigt att kunna erbjuda butikerna
ndgot slags mervirde inkluderat i tjénsten, s& att de i forlingningen é&r
villiga att betala for den. Som bdde representanter fran Malmo
centralstation och Triangeln menade mdjliggér det for butikerna och de
anstéllda att i storre utstrackning dgna sig &t sin huvudsyssla, vilken ir att
sdlja, om logistiken flyter pd smidigare.

En grundliggande ekonomisk parameter for att ett koncept for
samordnade varuleveranser skall vara framgangsrikt d4r hur manga som
anvinder sig av samlastningscentralen. Antalet anslutna butiker och
saledes méngden gods dr oftast avgdrande for hur framgéngsrikt
samordningen blir. Flera exempel har visat hur olika projekt tvingats
avsluta sin verksamhet eftersom for fa leveranser gétt genom
samlastningscentralen. En 16sning for att undvika det scenariot skulle
kunna vara att sl& ihop privata aktorers varuleveranser med den offentliga
sektorns, exempelvis kommunens godstransporter. Kommunen &r en stor
aktor med manga olika verksamhetsomréden och i stort behov av varor.

Att kommunen anvdnder sig av samlastningscentralen till sina
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verksamheter skulle kunna underlitta och ge storre volymer och siledes en
stabilare grund att std pa.

Subventioner kan ses som en framgangsfaktor. De &r ofta nddvindiga
initialt och kan komma béde fran de lokala myndigheterna eller frdn hogre
instanser sisom nationella organ eller EU. A andra sidan #r det en
utmaning i lingden att gora sig oberoende av ekonomiskt stod fran
offentlig verksamhet. Manga av de studerade projekten har delvis varit

finansierade med subventioner.
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7. Slutsats

De fragestéllningar som studien var avsedd att besvara var foljande:

* Vilka parametrar dr avgorande huruvida ett koncept for samordnad

varudistribution blir framgéngsrikt eller inte?

* P3a vilka sitt kan upplidgg for samordnade varuleveranser till
centrala gatustrdk dra lirdom av de koncept som finns for

Triangeln och Malmé centralstation?

For att besvara den forsta fragestdllningen kan man borja med att titta pa
ekonomin. Ett uppligg med en samlastningscentral bor efter en initial
period kunna std pa egna ben ekonomiskt, utan subventioner. Det dr darfor
viktigt att delvis hitta en fungerande modell kring vem som ska st for
finansieringen och delvis att lyckas fa tillrickligt manga butiker och
transportforetag att anvidnda sig av samlastningscentralen. Det giller dérfor
att lyckas fa konceptet tillrickligt attraktivt for butiker och transportforetag

genom att erbjuda ett mervérde for dem.

Vidare dr det viktigt med uppbackning av lokala myndigheter. Inte
bara 1 ekonomiska termer i form av subventioner, utan dven i form av
incitament att anvidnda sig av samlastningscentralen, vilket kan uppnés

med exempelvis lokala trafikforeskrifter.
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Ytterligare en parameter som é&r viktig &dr samlastningscentralens
lokalisering. Den ska helst ligga i1 anslutning till en motorvig, samtidigt
som den inte far ligga for langt ifran stadskdrnan. Viktigt dr ocksa att
fordonen som anvinds mellan samlastningscentralen och stadskdrnan dr

lampliga for strackan.

Niér det géller den andra fragestéllningen, vilka lardomar som kan dras fran
galleriors uppldgg, dr en sddan sak som servicen ett bra exempel. For
galleriornas fastighetsdgare &r det viktigt att halla sina hyresgister
tillfredsstdllda och underlétta s mycket som mgjligt for dem. For den
aktor vars arbetsuppgifter inom uppldgget med en samlastningscentral
liknar de for en fastighetsdgare, dr det troligtvis viktigt med en hdog
servicegrad och ett omfattande jobb for att tillfredsstélla Ovriga

involverade aktorer.

Vidare ar den obligatoriska medverkan frdn butikerna i galleriorna
ndgot som gor att volymerna som gar igenom systemet maximeras. Det gér
inte att tvinga butiker lings centrala gatustrak pd samma sétt att ansluta sig
till ett system med en samlastningscentral, men att med olika tjdnster fa
butikerna att kénna sig lockade och att de far ett mervérde av att ansluta

sig kan leveranserna via systemet utokas.

For framtida studier av galleriors samordnade varuleveranser kan det
empiriska underlaget utdkas med gallerior beldgna i andra stider &n

Malmo. Vidare vore det intressant att med hjélp av enkéter eller intervjuer
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undersoka savél butikers och transportforetags synpunkter pa samordnande

koncept.
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Bilaga A - Intervjuguide

Finns det ett samordnat distributionssystem for butikerna i varuhuset? Hur

ser systemet for varudistributionen ut for kdpcentret?

- Finns det en beskrivning eller illustration jag kan
ta del av?

- Vad ingér i konceptet?

- Vad betalar kunderna?

- Hur kommer godset till képcentrumet?

- Hur och pa vilka tider nar det butikerna?

- Vilka valmgjligheter har butikerna avseende
leveranstid, leveransfrekvens etc.?

- Hur tas avfall omhand?

Skiljer det nagot mellan butiker som &r en del av en storre kedja gentemot

fristaende butiker?
Vilka fordelar/nackdelar har upplagget?

- Kostnadsmaéssigt

- Arbets-/Tidsmissigt
- Miljomassigt

- Kvalitetsméssigt

- Finns det berdkningar for ovanstaende?
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Vilka utmaningar/problem finns/fanns for upplagget?
- Initiala
- Nuvarande

- Hur l6stes dessa eventuella utmaningar?

Vilka aktorer var involverade vid framtagandet av systemet? Vilka roller
har/hade de?

- Kommun?

- Butiker?

- Transportforetag?

- Universitet?

- Fastighetségare osv.

Hur r responsen fran de olika butikerna?

- Synpunkter pa leveranstillfille osv.
Finns det ndgra kringtjanster som butikerna erbjuds utover leveransen?
- Exempelvis lagerhallning eller upphdmtning av

avfall/emballage

Ar systemet ekonomiskt gingbart? Vilka kostnader respektive intikter

finns?
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Bilaga B - Intervju med Eric Sjostedt och Magnus
Johansson, Vasakronan, fastighetsigare av

Triangeln

Finns det ett samordnat distributionssystem for butikerna i varuhuset? Hur

ser systemet for varudistributionen ut for kopcentret?

Ja, vad giller Triangeln sa finns det det. Vi lit bygga ett lastfar
underjordiskt, en “bat cave”. All transport, det dr fyra stora butiker som
har lastintag pa ett annat stille, Rddmansgatan, men annars har alla 140
butiker en adress och det dr S:t Goransgatan da. Sa alla kommer dit och
ingen far dra det godset upp i butikerna sen mer dn butikerna sjdlva, som
fir komma ner och himta, eller sa har vi Ragn-Sells pa plats som tar emot

allt gods och sen kor upp det da till butikerna.
Fran under jorden ddr eller?

Ja, man kommer ner under bussgatan och utifran Pildammsvégen kommer
man ner. Innan var det inte det, innan hade vi tva lastintag och sé bestéllde
butikerna och sé& drog de pallar fram till butiken och sa kom det en lada dit.
Nu har ju vi, eftersom vi dr fastighetségare over hela kalaset, sd kan vi
bestdmma att nu dr det stopp med det. Nu kor man allting dit och sen sa far

man bara anvinda speciella vagnar dd for annars forstdr hjulen golvet och
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de dr stokiga och bokiga. Alla som kommer hit vet inte hur man ska bete

sig 1 ett kopcentrum, men Ragn-Sells har vi ju l4rt hur de ska bete sig.

Sa det dr forst ndr de kommer hit alltsd, men transporten till Triangeln?

Ja, den sker lite hur som helst. Det dr det vi héller pd att forsoka
samlokalisera till ndgon extern hubb pd nagot sitt, men idag si, ja, Clas

Ohlson har sin lastbil och Lindex har sin, Sketchers har sin.

Hur skiljer det sig mellan fristdende butiker och butiker som dr en del av

en kedja? (Magnus Johansson kommer in)

Fragan var alltsd om det var skillnad mellan butiker som dr smé eller

stora?

Ja, butiker som dr en del av en kedja eller fristiende butiker. Jag vet inte

hur mdnga, eller hur fordelningen ser ut pa Triangelns kopcentrum.

M: Vi har ju méanga av de storre kedjorna séklart. Generellt sa ar vél de
mer centralt styrda, det &r vél sd man kan dra den storsta liksom griansen
mellan de héir lokala, mindre aktorerna, verksamheterna. De butikerna
(som ingar i storre kedjor), alltsd personalen pa plats har ju kanske lite
svarare att liksom ta beslut i olika saker ndr det géller sddant, medan de
som sjélva dger butiken liksom ”ja, men jag bestimmer allt hdr”. Sa det ar

en viss skillnad, det ar klart.
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E: De allra storsta, Stadium och Clas Ohlson och dem, de har ju helt egna
varukedjor liksom. Dér ér det ju svart med samlastning och sadér for da
ska de ldmna av lite av sitt gods som ska till Triangeln, medan det som ska
vidare till kanske Mobilia ska de ju ha med sig. Dér ar det ju lite

annorlunda.

M: Samtidigt s& tror jag nog att, om man kollar ur miljoaspekten, sa
Stadium framforallt kanske, ligger vildigt langt fram, vill ju ligga ldngt
fram nér det géller miljoarbetet. Alltsa bade avfall och godshantering allt
annat ocksd, sd kanske mer édn de andra, sma aktorerna som inte riktigt har
den, alltsd som dr sd pass stora. Det dr viktigt for de hir stora att liksom

visa att vi gér i briaschen for miljdarbetet.

Det hdr systemet da, nér de kommer hit, ner ddr under ...

E: Ja, lastfaret, som vi har lart oss séga.

M: Man kan sdga “bat cave” ocksa.

Betalar butikerna nagot for att det hanteras pd det sdttet eller ...

M: Man kan séga att grundidén &r ju da att istéllet for att ingen skulle ha
bemannat dar nere, alltsa att chaufforerna helt och hallet skulle leva sitt
egna liv dir nere, komma ner dédr och ringa ndgon uppe i butiken, lata

lastbilen sta och ga runt i en timme, sé ar ju tanken att vi har bemannat dir

de tar emot godset, den entreprendren som &dr pé plats, som sen meddelar
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butiken. Da finns det tvd spar som det ser ut idag; antingen s& kommer
butiken sjdlv och himtar under dagen, eller sa levererar entreprendren upp
godset.

E: Det finns vl ett tredje dir, man kan lata det std ocksa, for en kostnad.
Man kan lagerhalla det for en kort tid, om man inte hdmtar det inom, vad
kan det va?

M: 24 timmar.

E: Ja, s& f4r man bdrja betala for att det stér dar.

M: Ja, och da &r det per pallplats. Vad var frdgan nu igen?

Nej men om butikerna betalar ndgot for det hdr, men det dr i sd fall

lagerhdllningen?

E: Ja, men om man nu ber om, nu har vi ju Ragn-Sells d4 som entreprenor.

Om de bér upp, sd betalar de 75 spann per kolli eller vad det nu ér.

Till Ragn-Sells da eller?

E: Ja, precis. Det kan man ju tjina pa som butiksanstélld, eller som
butiksdgare. Om man star dir uppe, slipper springa ner och kan sédlja ett
par skor istillet, s& har man ju tjénat in de 75 spannen. Men det dér &r ju en

svér avvigning, forr kom godset rakt in till dem i butiken. D4 fick de ocksa
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hélla pd at packa upp och fixa och trixa, nu kommer det ju inte till

butiksdorren ldngre, utan nu far de hdmta eller kdpa tjansten.

Ndr Ragn-Sells kér upp det till butikerna, kan butikerna liksom vilja

exakta tider?

M: Ja, det dr sagt sa. Det dr sagt sa initialt att det finns egentligen tva
varianter av uppleverans. Det ena dr da, som ska kosta 75 kronor per pall.
Jag tror att det dr 35 kronor om det &r liksom ett paket som man kan ta i
famnen eller pé en sidckkérra. DA dr det under dagen sé att séga, det kan va
egentligen ndr som helst under dagen. Sen finns det express som kostar
dubbelt, 150, och da &r det liksom “nu kom den har”, tjoff, rakt upp. De far
ju antingen ett sms eller ett mejl nér de blippat in det hiar och sen kommer
det upp till butiken och da ska de kunna vilja. Svarar de inte alls sa ar det

en vanlig leverans men tar de express sé ska det liksom ’boom, nu kor vi”.

Ar det alltid bemannat dér nere di?

M: Vardagar 08-16.

Okej. Avfallshanteringen for butikerna, skéts det ocksd via den hdr “bat

caven’’?

M: Ja, dar finns allt, forutom matavfall, men det kommer.
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E: Man kan ju betala den hir tjinsten for att de ska ta med wellpappen ner

ocksa

Det dr ocksd en tjinst som de kan betala extra for?

M: Precis, ndgot som de betalar Ragn-Sells for att gora. En vision &r
liksom att butikerna ska inte halla pd att springa for att himta gods och
slanga soporna. De ska std i butikerna, de ska hjélpa sina kunder och de
ska sélja. Det dr liksom deras jobb. Sa visionen ér att, de ska skota det hér,
Ragn-Sells, upp med varorna och s tar vi med oss det hir tillbaks. Sen

funkar det ju inte riktigt sa idag, men det &r en form av vision vi har.

E: Det dr vil det som &r grejen med hela det hdr, bade i city och pa
Triangeln och sa, att helhetsbilden kan alla vara 6verens om och den ér ju
ganska tydlig och ganska uppenbar, men att gora det pd plats och man
tappar flexibilitet, klart dr ju att, det vérsta scenariot hade ju varit om
lastbilen hade kort in pd Triangeln och statt dar och brummat och liksom
levererat rakt utanfor. Sa &r det ju pa gagatan och dér tycker man vil att
det pa ett satt dr normalt eller sd, men pé Triangeln hade det varit helt
bedrdvligt ju, det gar ju inte. Och dérfor ska man ju inte gora det pd gatan
heller, per definition. Men just att genomfora det dr inte sa latt, men det ar

latt att vara 6verens om helhetsbilden, genomforandet ér svarare.

Vi har pratat lite om det under tiden, men fordelar och nackdelar med det

hdr uppldgget...
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E: Ja, nackdelar &r ju egentligen att det blir lite mer stelbent for butikerna
kanske da. Alltsa sidrskilt om det kommer en transport, om man har
samlokalisering ndgon annanstans. Man pratar om att istillet for 30-35
lastbilar per dag i det hér lastfaret, s& skulle det komma en lastbil, men den
lastbilen kommer ju bara en ging da ju, och vad &r flexibiliteten i det?
Aven fast vi vill att servicegraden, precis som Magnus sa, de som stir i
butik ska sdlja och sé ska det hér vara en kringtjinst och sa ska man liksom
tjana pa det hdr i slutindan och da fa betalt for sopor och allting. Men att,
ja jag vet inte riktigt, det kan bli lite stelbent for butikerna liksom, jag tror
det, det ar val nackdelen. Det ar val nédstan den enda nackdelen, annars ar
det ju bara fordelar. Det dr sjélvklart att lastbilarna inte ska dka utanfor
butikerna, utan ploppa in utifrdn Pildammsvégen och in under marken och

inte markas liksom.

Kostnadsmdssigt, hur ser det ut ddr?

E: Det dir ar ocksa en san jittesvér, det dr ju last-mile-principen dér ju.
Niér kopcentret var klart sa vi till vara hyresgéster, Magnus sa det att ”nu &r
det slut pa leveranser, nu ska alla leveranser dit ner och ni far betala for att
de ska levereras upp till butik”, de hér 75 kronorna d4, och s& menar vi pa
att di behdver ju inte karen ta betalt for att bira upp kollit. Akaren har ju
vérldens ldttaste grej nu, att man aker ner, ldmnar och drar. Dé rullar ju
lastbilen hela tiden. Annars ska den std dér och de ska upp igenom och
hidmta och ldmna och en massa sant dir och det kénns ju inte sa effektivt.
Men det dr inte sé létt for en butik att forhandla sig till det fran &karen, de

pengarna. For de pengarna ér det inte butikerna som betalar.
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Betalar inte Ragn-Sells dkarna for att de bfter upp eller att butikerna

betalar Ragn-Sells snarare?

E: Butikerna betalar Ragn-Sells, ja. Akaren ir ju, alltsi butiken bestiller
bara en skjorta, en skjorta frdn Holland. D4 bestéller ju de, varudgaren,
alltsa de som gor skjortan, bestdller ju transporten till Triangeln. Da méste
ju den som bestiller skjortan séga till dem att ”’se nu till att fa ett billigare
pris pa er leverans”, for den ska bara ldmnas snabbt och sen kan de dka
igen och det billigare priset vill ju han som bestéller skjortan ha, for han

ska ju betala en extra peng till Ragn-Sells som ska béra upp den sista biten.

Men det gors inte liksom?

E: Nej, det gar inte, och dkarna ir ju inte heller, de ldmnar ju inte tillbaka
75 spénn till den som har bestéllt tjdnsten bara for att de kan &ka ner
snabbt och dka igen. Det &r ju verkligen knuten, hur man fér dkerier och
speditorer till att, att det dr olika priser d4, men sé helt plotsligt liksom, ska
det bli dyrare att leverera in till city eller leverera in till utanfor city, da ar
det ju en nackdel att sitta i city. Den hér &r ju kndckfrgan, for det &r sa latt
att prata om visionen och sen sdger man att ’jo men last-mile, de pengarna
anvéinds till det hidr”, men hur fir man tag pd de pengarna? Den som
betalar de pengarna dr ju han som levererar skjortan till Holland. D& maste

han ju veta da att det &r billigare att leverera till en extern hubb.
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Mdnga sdna hdr tidigare projekt har ju haft problem just med den
ekonomiska gangbarheten liksom. Ofta dr det med offentligt stéd man fdar

det att gd runt...

E: Det funkar hdr eftersom vi &r fastighetsdgare och sdger att ”sd hér ar
det”. D4 far ju de helt enkelt bara betala. Sen hoppas man ju i slutdndan att
de kanske kan fa betalt, eftersom den hér, att man kan l&mna sopor och
avfall och fa ihop det och kanske en vacker dag s blir det att last-mile-

kostnaden, att man far tillbaka den pd ndgot sétt.

Arbets- och tidsmdssigt pratade vi lite om, for- och nackdelar, de ska std i

butikerna och ha mer tid ddr ...

E: Ja, butikerna ser ju oftast kostnader och forsiljning holl jag pé att siga,
kanske mer att man “cuttar” kostnader. Alltsa, det far inte kosta ndgonting,
man fir kopa billigt kaffe och man fir liksom vara mycket
kostnadseffektiva, och det maste man ju vara, det ar en tuff bransch s det
mdste man ju va. Men just att se vinningen av att betala den hér tjdnsten
for att da kunna sdlja istillet, men sen &r det kanske svart, mellan 10 och
11 dr det kanske inte s jédkla mycket folk i butiken och da kanske man lika
girna kan springa ner och, som en del i forberedelserna, att styla”
butikerna, hdmta varor. Det, pa nigot sitt funkar. Da méiste butiken helt
plotsligt ha en mindre anstdlld for att ha rad att betala det andra och, ja.
Ah, den ir svér, skitsvar. Vi har ju pressat vira hyresgister nu, men det ir

ju pa gott och ont séklart.
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Har ni nagra berdkningar av nagot slag pa hur det hdr, alltsa insparade

miljomdssiga parametrar liksom?

E: Nja, inte direkt alltsa. Det vi har tryckt pa, nu far du ritta mig Magnus,
men det vi har tryckt pd, det ar att vi till butikerna kan séga att "nu &r det
rent och snyggt i gdngarna dér era kunder gér. Det springer inte en massa
DHL-folk och Posten-folk och Schenker-folk och lastpallar, utan de som
drar de hér grejerna gor det pa rétt hjul, i réitt gadngar for de kan vart de ska
sd det blir liksom rent och snyggt diar kunderna gar, alltsd vara kunders

kunder.

M: Det ér ju en bit och sen har vi ju det assd att i och med att
leverantorerna kan ju, de lastar ju av och sen &ker de ivdg. Alternativet
hade ju varit att de sjdlva, att den bilen hade statt dar pd lastkajen i en
timme. Nu kan ju den dka ivég till ndsta uppdrag snabbare istéllet for att en
annan lastbil... Alltsa, ser man det stdrre sd ar det ju besparingar pa

korningar kanske.

E: Det hade kunnat bli fullt dar nere om folk hade statt.

M: Mm, det &r rétt stort, men som sagt det d4r 130 butiker nu och det blir ett
par till innan alla liksom &r helt fullt va och det, det kan fyllas pa ja.

Men det du pratade om, med rent och snyggt i gangarna, det skulle man

kunna sdga dr att ha en forbdttrad stadsmiljo fast i ett kopcentrum.
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E: Absolut, fast i ett kopcentrum, absolut. Det &r ju dit man vill i stan

ocksa.

Okej, ndsta fraga. Vilka utmaningar/problem finns eller fanns for det hdir
uppldigget ndr ni introducerade det? Eller finns fortfarande...

M: Det som vi har stott pad framforallt kan man séga &r, i och med att vi
borjade bygga om Triangeln, gamla delen, med ungefdr 75 butiker, som
har funnits 1 dver 20 ar, och jag menar, det har alltid funkat och helt
plotsligt sa far vi en helt ny godsmottagning under jord, tva vaningar och
sa ska den vara bemannad. Vi sdger att "allt gods ska tas dir och alla méste
vara anslutna med fullmakt till Ragn-Sells.” Da har det naturligt blivit att
de flesta av de dldre butikerna har liksom “Huh, amen vafan, ska vi halla
pa och det ar kostnader och det har alltid funkat som det va innan, varfor
ska vi halla pa.” Det har varit ett motstand dir, och jamfér man det med till
exempel nya butiker som kommer in nu, da &dr det helt tvirtom. De séger
bara “men shit, finns det bemannat lastintag och de kan koéra upp ocksa?
Fy fan vad bra!” S& det dar verkligen natt och dag dir alltsd. Motstandet

frén de gamla butikerna &r vél det som har varit mest patagligt for var del.

Hur lostes det da?

M: Ja, det dr bara att gnaga igenom alltsd. Vi har ju varit rétt tuffa dnda

och sagt att det ar det hir som géller. Det hdr dr det som vi ska kora pd.”

Sa alla e anslutna, alla butiker?
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M: Sa gott som. Sen har vi ju, kylkedjor bryter vi ju inte. S& caféer och
restauranger dr pa nagot sétt undantagna. Sen dr de, de flesta &r nog
anslutna dnda for kommer det nanting som inte dr kylvara eller nét sént, da
ska ju Ragn-Sells kunna ta emot det och sdga “nu har vi gods har till er”.
Sa det finns ju ndgra undantag och jag tror att apoteken har vél just det hir
med medicin, det dr ocksd kylt sa att. Bortsett frdn det sd 4r i princip alla

anslutna.

E: Men vi har sagt att ”’sa hédr dr det”. Magnus har sagt det och da &r det sa.

Ndgra andra utmaningar utéver det?

M: Jag tror vél att det var vél lite barnsjukdomar rent assa praktiskt och
hanteringsmassigt i borjan, for det hér var ju nytt for Ragn-Sells ocksa. Jag
vet att de hade en motsvarande 16sning i Stockholm men den personalen
dér, de var ju inte hdr sa det var ju ny personal och nytt for dem ocksé va.
Sa att det var ju séklart lite, det var lite strul i borjan. De tog emot gods
som de kanske inte hade fullmakter pd och sé stod butikerna och undrade
“var fan dr vart gods” och sa hade de det redan fast de hade ingen fullmakt.
Det var inget som inte redde ut sig, det loser sig men det var lite séna i

borjan.
E: Jag tror det finns en inbyggd problematik dér ockséd med personal som

jobbar med liksom det praktiska, det handfasta, det kan vara stid eller det

kan vara vaktmaistare eller folk som kor avfall alltsd. Sa ar de bra pé det
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och sa ska man ha strdngen pa sin lyra ocksa att man ir service-minded
ocksa och sélja in mertjanster och sa. Det dr ocksa létt att sitta hédr och séga
att ’ja men sa kor du ner soporna och sen sé siljer du mer”, alltsé det ar
inte s jakla latt att std& med balar och kanske skitiga hander och liksom,
det dr inte det naturliga. Kanske inte ens for den personen eller den
situationen eller vad det nu dr. Sa det &r ett litet inbyggt problem. Det dr

ocksa sd jékla latt att sitta i ett fint kontor och séga...

M: ... sd hir ska det va”

E: Jag menar, de tar emot godset och s himtar de soporna och sa fir de ju
sdlja mertjanster, kringtjdnster och att de kan kopa kaffe, det ér inte helt

latt.

M: P4 det kan man ju séga, dr en utmaning for personalen pé plats, dr ju
ocksa att de far ha ritt ton eller rétt approach mot véra hyresgister. For
dels sé ska det vara mycket service och sént, men kollar man rent krasst pa
verkligheten sd dr ju manga hyresgéster bekvdma nér det géller kanske
avfallshantering. De kan séga att “ah vafan, s& dser vi hér och det kom lite
utanfor ddr, men ah vafan” och sa gar man ivdg. Dir dr det ju liksom ett
pagaende arbete hela tiden att va en polis pd det hela och sdga att ”men
vafan, du anvénder inte rétt, liksom, lyft for den hér och du tryckte inte pa
den hér knappen sé nu gick det inte igen med den hédr komprimatorn s nu

blir det svart {for nésta.”

E: Hur ar det sorterat och hur ar det. ..
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M: Det dr mer san hir vardagsproblematik...

E: Mm, men som sagt, den &r latt pd papper men sen nir man vél hamnar i
det...Och just det hir med samlastning och allt mdjligt har just séna hir
sjukdomar. Man kan skriva hur fint som helst, men sen, det finns minga

fallgropar dar.

Vilka aktorer var involverade vid framtagandet? Var det bara ni eller?

Med Ragn-Sells och butikerna...

M: Vi frdgade ju dtminstone tva aktorer, Ragn-Sells och Core. Det kan ha

varit ndgon tredje, jag vet inte. S& vi gick dnd4 ut och kollade av laget.

E: Vi hade nagra innan dir som jobbade, sydsvenska...

M: Ja, precis och det var ju kanske inte riktigt i den hér omfattningen som
dnda fanns med liksom, sa det var inte bara Ragn-Sells vi hade vint oss
till. Vi sonderade marknaden lite och kollade av.

E: Men det var vdl dnda vi som hade en tanke pa hur det skulle fungera
och sen nir man lyssnar med entreprendrerna s, det vaxte ju fram lite sa

dar.

M: Sen tror jag liksom att en stor fordel som en aktér som Ragn-Sells har

ar just att de har avfallsbiten ocksé
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E: Det édr nog lite av nyckeln i det hir, eftersom avfall kan ju generera

pengar nu. Rétt sorterat sa finns det ju pengar dér.

Men, ndr kommunen har sana hdr samlastningsprojekt sa brukar det vara
att, ja sjilvklart dar de sjdlva inblandade men dven med en dialog med
fastighetsdgare, butiker, transportforetag och universitet med Samcity och

sd hdr. Det har inte varit...?

E: Ja, vi har ju haft alla utom universitet, dem har vi hallit oss borta ifrdn
haha. Nej, men alltsd vi har ju, transportdrer och Ragn-Sells och Core och
de hir och sen sa, fastighetsdgare, det &r ju vi och butikerna har vi ju
saklart, vi har ju inte bara kort 6ver dem. Vi vill ju gora det basta for dem
och det bésta for centret i helhet, men vi ska inte sdga att vi har haft med
dem 1 ndgon slags referensgrupp hur vi skulle gora det hér kanske.

M: Nej, det kan jag inte séga att vi har haft.

E: Men vi har ju sett hur de har gjort hittills och sen liksom utgatt ifran det

for att liksom kunna l0sa.

Kommunen...

E: Nej, de har inte med det hér att gora.

Inte alls?
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E: Nej, alltsa 1 vart soprum, vi har ju VA Syd dér, men annars nej. De har

inte, det dr vart eget. Det dr det som &r det fina.

Vi har varit inne lite pa det men responsen frdan butikerna,

nojda/missnojda? Hur dr den generella bilden?

M: Precis som du sdger, vi var inne pd det innan att den har forsta vagen
av liksom “nu ska vi kora pa det hdr, det blir fordndring.” Det var ju
mycket som fordndrades nér allting byggdes om och det hér var ju en sén
sak som vi, ja vi motte ritt mycket kritik som att “amen, det har alltid
funkat innan” och “det dr ldng vdg att ga ner dit for oss som dr hér borta i
den hir delen.” Det dr vil egentligen den skepsisen fran borjan, va. Men
som sagt, de flesta av de hér befintliga butikerna eller de gamla butikerna,

de tycker det hér funkar bra idag.

E: Och man ska ju ha med sig det att vi skrev ju om alla kontrakten har
ocksa, vid ombyggnationen, tillbyggnationen och allt. S& i de nya
kontrakten s& har vi med lastfaret och ja, det &r statuerat hur man ska gora
liksom. S& att, vi har ju verkligen kunnat bdrja om helt fran borjan. Det dr

vér egen fastighet liksom, det &r vi som gor det.
M: Och som sagt, nya butiker som vi signar och har signat de senaste tva

aren, alltsd sedan vi haft det hir igang, de ser det hir som en stor fordel, sa

att majoriteten av butikerna &r riktigt n6jda och tycker att det ar en bra
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service. Det dr ndgon att gd ner och morsa pa, “amen tjena tjena”, det ar

liksom personal man kan lita pa dir nere.

Sista frdagan kan vi ta, dr det nat annat som ni vill sdga generellt, om ni
har nagra tankar utéver det jag har fragat? Eller har ni andra, dger ni

andra képcentrum som kanske har liknande system?

E: Nej, inte direkt. Alltsa, vi dr en stor dgare i Nordstan (Goteborg) men
dér ar ju liksom en hel forening och de drivs ju som ett foretag liksom i
sig. Annars ér det inte sd, men det viktiga &r ju att man kan rad dver det. Det
ar ju det som dr problemet nér det dr, ndr kommunen &r med. Alltsa, inte
att, det ar inget fel med dem s& men att, vem det dr som faktiskt bestimmer
och att man kan sétta regler att ’s& hér ar det nu”, och det &r det som ar
problemet, i city méste man ocksd sitta de reglerna. Det mdste ju
kommunen sétta. For att kora pa flera aktorer, att vi skulle liksom “jaha nu

ar det tva, tre olika som kor men da faller ju allting.”

Det dr ldttare ndr det dr fdrre da?

E: Mm. Liksom att, nu anvédnder vi Ragn-Sells hér och s& kor vi pad dem
och funkar inte det sé far vi byta till ndn annan. Men vi har beslutat att sa
hér gar det till. Alltsd om butikerna skulle f& va med om de ville sd skulle
hélften varit med och hélften hade inte varit med och hélften hade trottnat
och ja, och &r hélften borta s& kan man ju liksom inte finansiera den andra
heller. S4 att, nyckeln &r att man har, jag vet att i andra delar av city sa har

man, dir det har funkat sd har det varit liksom geografiskt avgrinsat, typ
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en ringmur. Att det kostar att 8ka innanfor ringmuren, s& darfor lastar man
innan ringmuren och sen sa gér tdg innanfor och dé kostar det ingenting

och da har man ju sagt liksom att ”sa hér &r det.”

Mm, ddr kan ju kommunen vara mer, liksom ha vissa restriktioner.

E: Ja, absolut.

M: Nagot som jag har funderat lite pa dr, jag menar det dr vél lite mer en
affairsmodell som vi kan fundera pa internt som fastighetsdgare, att man
liksom, vi skulle kunna ha egentligen att i hyresavtalen sd skulle man
kunna ha det utslaget per kvadratmeter, som alla butiker har och sen séger
man att ’allting som Ragn-Sells gor ingar i hyran.” D& kan man friga sig
“hur réttvist dr det?” Clas Ohlson far 40 pallar om dagen och en annan
liten klddbutik far en pall i veckan liksom. Kan man motivera de
kostnaderna? Vet inte, det kan vara svért. Men det finns liksom, jag tror att
det liksom ocksa dr en knickfraga, att hitta rétt i affirsmodellen. Aktoren,
fastighetsdgaren, butikerna, hur fir man liksom rétt si att alla vinner pa
det? Och liksom inte séger att ’6h, det dr bara en massa extrakostnader.”
Kénslan dr vél lite att, finns det med 1 ett avtal pd ett annat konto eller
liksom, det ar inte butiken, det ar avtalet. Det 4r samma samma kanske. En

liten fundering bara.
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Bilaga C - Intervju med Johan Lundgren,

Jernhusen, fastighetsagare av Malmo centralstation

Forsta frdagan dr: Finns det ett samordnat distributionssystem for

butikerna och restaurangerna hdr nere, pd centralen, och hur ser det i sa

fall ut?

Ja, det finns det. Om man sdger, innanfor centralstationens yttre
fastighetsskal sa finns det ett helt system for in- och utleveranser av gods,
varor och dven av avfall och miljo. Det skots av ett organ som ir internt
kontrollerat av Jernhusen, ddr vi har mobiliserat upp personal for att kunna
skota alla flodena med kontroll da. S att alla leveranser kommer till en

punkt, en yttre punkt pé centralen.
Okej, var dr det da?

Borta pa Lokgatan, det &r rakt Over Slagthuset. Det kallar wvi
logistikcentralen. Sa alla speditorer, alla distributionsforetag, allting som
ar storre én ett brev eller mojligtvis en skoldda som kommer pé pall eller
varubur kommer till logistikcentralen. Dér klér vi oss, eller vart organ som
representanter for vara hyresgister, vi tar emot godset, kontrollerar det,
temperaturmiter det och sen signerar det d4, att vi har tagit emot det och
mellanlagrar det dA tills att det gér en signal ut till hyresgdsten om att deras
gods har kommit och oftast sd har vi sd pass nira samarbete sd vi vet nér

vissa verksamheter vill ha vissa gods. Ar det kontorshyresgisterna ir de
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mindre kénsliga, restauratorerna dr mer beroende av sin farskvara s att
sdga. Och det dr den dansen som vi har jobbat hirt med att skapa, vi vill ha
ett véldigt ndra samarbete mellan oss som hyresvird och fastighetsdgare
och véra hyresgaster som faktiskt dr vara kunder. Det flodet dr sju dagar i

veckan 365 dagar om éret.

Ar det ni som levererar det ddrifidn hit da?

Ja, alltsd ndr godset har tagits emot ute i logistikcentralen s& gar det en
signal till hyresgést som sdger att ’nu har ert gods kommit, vill ni fa ut det
nu?” till exempel. Ja, det vill vi” och sd transporteras det frén
logistikcentralen in till respektive hyresgést, direkt till deras verksambhet,
alternativt till deras kylar frysar eller forrdd och det gérs med olika typer
av tekniska hjdlpmedel; med dragbil, pd pall, pd varubur, allting som ar
passande da. Vi dr véldigt noggranna med att vi inte ska ha nigra brutna
kylkedjor. Vi har inga 6ppna livsmedel sd vi behdver inte vara s pass
oroliga for kontaminering med livsmedel och icke rena karl och sa. Sa att,
varan egna personal som jobbar for oss for att skota den hér servicen da at
véra hyresgister. Sen har vi ju klassat vdra hyresgister internt hér
beroende pa vilken typ av, vilken mingd, hur frekventa leveranser man
har, hur mycket gods man har. Vi har ju allt frdn sm4 verksamheter som ett
litet café¢ som far lite wienerbrdd och lite baristamjélk och kaffe och sé va,
kanske en varubur, en pall, 1-2 ginger i veckan, till Coop som kommer
med 35-40 pallar tva ganger i veckan och ska ut va. Sa att, det ar konstant,
en organism. Sen har vi en annan aspekt som &r en stor anledning till

varfor vi har plockat hem det for vi har ju ocksa 50, upp till 50 000
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resendrer genom vara fastigheter varje dag. S& det &r en sékerhetsaspekt av
att vi har egen personal som vi kontrollerar, som vi som hyresvérd da gar i
god for, dr garant for. Vi vill absolut inte ha négra forolyckade personer, vi
vill inte ha nit gods pd sparen och sa vidare. Plus att vi 4r en k-mérkt

fastighet, vi méste vara forsiktiga.

Hur funkade det innan da? Var det dkeriernas egna som...

Fran borjan sa, fran borjan s& var det anarki, alltsé fritt blas, dkerier och
leverantorer, transporter direkt in och det visade sig ganska snabbt att det
fungerar inte. Framforallt, primért for att man kor sonder fastigheterna.
Det &r inte hallbart att, dd hade vi inte lika minga hyresgéster som vi har
nu, vi kanske har upp till 50 hyresgister, stora som smé och ja, olika
tidpunkter. Men ja, vi sdg ganska snabbt, tillsammans med Lénsstyrelsen
att det hér dr inte hallbart, vi méste gora ndgonting och da skapade vi, med
en out-sourcing-l6sning, med en extern leverantor, ett sant hir organ som
transporterar gods innanfor vara fastigheter, frdn en punkt avgang och
inldsning fran en punkt. Och pé den plattformen som de la, de gjorde ett
bra jobb, de kom in i en tuff period, det var ett icke beprovat system, 3-4 ar
sedan, vi hade inte lika mycket hyresgister som vi har idag, vi har vuxit
kopiost, s& har vi byggt vidare och tagit de, plockat russinen ur kakan och
hur vi vill utveckla framover hir. Sa att, egentligen, de stora bitarna frén
att ga fran ett helt fritt sitt att arbeta med inkommande och avgiende gods
till idag ar framforallt sékerhetsbiten for vara resendrer och for véra
hyresgéster och att se till att fastigheterna kommer kunna orka ta emot det

hér trycket.
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Butikerna, har de valmdjligheter for leveranstid och frekvens? Du sa att

det gdr ut en signal ndr det kommit gods.

Ja, det gar ut en signal nér godset har kommit in i véran logistikcentral, sa
far butiksansvarige eller butikschefen eller restaurangchefen en signal om
att deras gods dr hir och beroende pa da vilken typ av hyresgést det ar sa
har de ju olika behov. Alla restaurangerna har ju en peak 10.30 till 13 dér
det ar lunch och sen pa kvillarna. Da kanske det inte &r det smartaste att vi
levererar ut dir. Samma sak med apoteket som har kontrolladkemedel som
ocksa dr kylvara ibland och sa vidare sa att, det 4r nigot som vi med
respektive hyresgést har hittat och diskuterat fram att “nér passar det bést
for er att vi levererar?” Eftersom att inte vi ldgger bestillningarna, s& som
vi inte har nagot lager hir utan vi dr en intern logistisk 16sning sé ar det
viktigt for oss att vi dr pd tirna och det dr vi idag, tack vare att vi har
kommunikation med hyresgésterna och vad de har for behov. Vissa, det ér
klart att det finns en forstielse for nir det dr hogtryck i logistikcentralen,
att det inte alltid kan ga direkt utan vi har ninstans mellan en, en och en

halv, kanske tva timmar, men de som har specifika behov far alltid dem

tillfredsstillda.

Hur finansieras det hdir systemet? Betalar butikerna och restaurangerna

ndgot for den hdr tjdinsten?

Ja, vi har en ny debiteringsmodell nu nér vi har byggt om varat system

som egentligen gar ut pa, vi har forsokt att gora det sé enkelt som mdjligt
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och sé heltickande som mojligt. Nu har vi fordelen att vi har sett hur det
har fungerat med varan tidigare out-sourcing-aktor, eller partner, sd vi vet
ungefar vilka volymer det handlar om, hur manga transporter per hyresgést
och hyresgéstart och ungefir de Overgripande kostnaderna, vad de
inneburit. S& att, vi har en ganska enkel prismodell; varje hyresgést
klassificeras utefter egentligen tvd parametrar, eller tva plus en halv. Den
forsta dr storleken pa deras hyresavtal, hur stor yta hyr hyresgésten, for det
korrelerar ganska vdl med den médngden av tryck, bdde pa avfallssidan och
pa godssidan som man sitter pa systemet. Sen finns det ju alltid undantag,
vissa sma verksamheter som kanske har 25-30 kvadratmeter har otroligt
mycket avfall for det dr en snabbmatsrestaurang och sé vidare. D4 &r vi
inne pa den andra klassificeringen och det dr vilken typ av art som
hyresgisten ir, 4r det en kontorshyresgist? Ar det sillankdpshyresgist? Ar
det en snabbmatsrestaurang? Ar det en detaljhandel? Coop, Pressbyran,
och beroende pa de hér tvd sa far man ett pris dd. Sen till det sa har vi da
en kostnad for transport och tidigare har den varit rorlig sd att man betalar
ett spot-pris varenda ging som man fir ndgonting utlevererat eller
atertaget. Nu har vi velat jobba med en heltickande tjanst for vi har
upplevt att det har skadat relationen mellan oss som hyresviard och
fastighetsigare och véra hyresgdster som egentligen dr varfor vi gor det
hir, med att hela tiden ha en tickande tariff. Det &r svart att kalkylera, svart
att budgetera, dven om det inte dr sd mycket pengar sa blir det ett
irritationsmoment. S& dd har vi bakat in alla de hir kostnaderna till en
tariff och det ar hur stor yta man har kvadratmeter, ganger da ett
sammanslaget kvadratmeterpris pa de hir tre olika da, avfallsdel, godsdel,

det dr for hantering, for att vi ska ha bemanning pa logistikcentralen och sa
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vidare och sen, sista delen da, ett pris for, ungefdr hur mycket leveranser,

utleveranser man har.

Ar det ekonomiskt gdangbart? Téicker det alla kostnader, det som butikerna

och restaurangerna betalar?

Ja, alltsa det &r ju inte vi, det dr ju inte var core-business sa att sdga, utan vi
ser det som ett sétt att kontrollera flodena och sékerstélla sékerhet for
resendrerna och dven for att underlitta for vira hyresgister for att kunna
koncentrera sig pa sin verksamhet. Att slippa ha personal som hela tiden
ska va aktiva och hdmta och ta emot, leverera och packa upp och sé vidare.
Nu gor de det, packar upp édnda, men de tilldggstjédnsterna kan man kdpa
till. S att, varan instéllning har varit lite att, det ar klart att vi maste ha
ndgon form av ekonomiskt incitament for att det inte ska va ndgon risk for
att bli en kostnad va, men det dr inte dir som vi himtar hem aktiedgarnas

resultat sd att sidga, utan vi, vi gér runt.

Avfall ndmnde du, det ingar ocksd i systemet?

Ja, vi kallar det gods-, en kretsloppsnyckel och da &r det all borttransport
fran alla védra miljorum, fraktionering, alla behandlingsavgifter,

borttransport fran miljérum, miljécentralen.

Ligger de hdr, pa centralen?
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Ja, det dr samma, det kan man sédga, det 4r tvd moduler eller enheter av
samma fastighet d& och alla kérl, all utrustning, allting ticks av den hir
tariffen dd. Sen beroende pa, som en kontorshyresgést som kanske bara har
ett hushéllsavfall, det vill sdga papperskorgar mixat, ja da har de en lag
tariff. Oftast s& hyr man storre kvadratmeter, men man har inte lika hogt
tryck, medan da en snabbmatsrestaurang som har farre kvadratmeter men
véldigt mycket mer avfall, engangsartiklar och sd vidare, far dé béra storre
del av kostnaderna just pa grund av, vi betalar ju precis som alla andra
behandlingsavgifter till kommun, fraktavgift och transportavgifter och sa
vidare for att kunna behandla alla vara olika fraktioner. D& ar vi dnda
ganska duktiga, vi har en vildig massa well, vi har komprimatorer i alla
vara, som komprimerar di, wellkuber som vi dtervinner, vi har tvé stora
komprimatorer, 20-kubiks, 20-25, som antingen pressar mat for att vi ska
kunna orka det hér trycket, for att annars hade alla transportkostnader,
behandlingskostnader, &tit upp hela mojligheten till att jobba pa det hér
sattet. S att, avfallsdelen dr en stor bit 1 det hela for att ha en trevlig miljo
for vara hyresgéster och personal att verka i, ha en trevlig miljo for véra
resendrer eftersom vi dr en transportnod och att vi har ganska hogt stéllda
miljomal. Det &r viktigt att vi har ett fungerande flode, lika viktigt som att

forse véra hyresgéster med godsvaror.

Alla butiker och restauranger ingdr i systemet eller? Det dr inget

frivilligt?
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Nej, vi har som hyresvird och fastighetsdgare en policy att nar man skriver
ett hyresavtal med oss sd& blir man automatiskt pakopplad var

logistiklosning, vér logistikcentral.

Sd det ingar i avtalet?

Det ingér som ett villkor i avtalet och det &r for att vi maste tdnka ett par
steg ldngre, vi maste se till att vara, som sagt, vir resendrssdkerhet ar pa
hogsta niva, vi maste se till att fastigheterna haller och dven sana saker
som sparsdkerhet och dven att, vi vill inte att det slarvas med dessa bitarna,
varken avfall eller gods- och varutransport. Da har vi gjort den
bedomningen att det dr inte mdjligt att sldppa vidare det, utan vi maste
kontrollera det och &n sa linge s& forstir alla vira hyresgéster det och
tycker det dr en vildigt bra tjdnst. Det &r min personliga asikt att det &r
viktigt att det kommer fran oss, att vi sjdlva dr involverade, vi har sjélva
kontroll over alla processer, att vi kontrollerar personalen, de som jobbar
for oss med de héir bitarna, vi kontrollerar ekonomin och vi kontrollerar
alla flodena for att kunna sékerstélla. Utan det s& blir det en uppmaning
och d& &r det ldtt att man inom en ganska Overskddlig framtid tappar
kontroll, att det inte blir s& viktigt. Nu dr det hér en viktig del av vérat
interna utvecklingsarbete med bade milj6 och varor. Sa att, sa &r det, svaret
pa frdgan dr att det blir automatiskt. Det dr ingen hyresgist som inte &r
pakopplad. Sen dr ju frigan, jag menar, vi har bankomater som
hyresgéaster, da har ju inte de till exempel ndgon avgift eftersom de inte har

ndgot avfall.
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Du var inne pd det lite, med butikerna och restaurangerna, dr de nojda?

Hur dr responsen pd systemet?

De ér vildigt ndjda. Sen &r det ju som sa att, nu dr ju de flesta
hyresgdsterna, de har varit hiar ldnge, de har varit inkdrda i det hér
systemet eller ett liknande system tidigare, ndgot mer upphackat, nagot
mer separat men dnda internlogistiska l6sningar som &dr obligatoriska. Det
kan tyckas, ibland ndr vi har fitt in nya hyresgéster, att det dr en kostnad
utover ens hyra sd att siga men det dr ju faktiskt sd att alla, mer eller
mindre alla fastighetségare tar ut en avgift for till exempel avfall och pa
sikt sd tror jag att kostnaderna som reduceras for speditdrer och
leverantorer kommer att kunna justeras. Vi har redan sett lite indikationer
pa att vara hyresgister uppmarksammar deras leverantorer pa att, istdllet
for at kora sex ganger och leverera varor pd en vecka, sé kor de en ging
och tar 3-4 aktorer inom ett omrade. Alltsa man far storleksfordela, dn sa
linge s& kommer inte hyresgésterna kanske pad samma sdtt kunna
tillgodordkna sig i form av rabatter och sa vidare, men det &r en naturlig
utveckling som kommer komma, att man ser att ”ah, men okej, om vi som
stor leverantor kan leverera till 2-3-4 verksamheter pd samma tidpunkt, sa
har vi en kostnadsreduktion” och da kan man fora tillbaka det i form av
rabatter. S4 forhoppningen ir ju lite att det ska balansera ut, inkOpspris
kontra d& de fasta avgifterna for att hantera det internt. S& det &r en liten
inkorningsperiod. Médnga av de storre hyresgisterna dr vil bekanta med
den hér typen av system och de tycker ocksé att det &r bra att frigora sin
personal for att fokusera pa rétt saker och sen forstér vi ju ocksé sjélvklart

att sma verksamheter som har, kanske inte lika stor omsittning och som
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jobbar sjdlv i driften och kdmpar, sa forsoker vi stodja dem pa alla sitt som
vi bara kan. Aven om det kanske inte 4r en si stor kostnad som de har s&

fdr man ha respekt for att nanstans sa ska ménaden gé ihop sé att siga.

Vi har pratat lite om fordelar med uppligget, kan du se nagra nackdelar

med detta?

Alltsé jag kan ju, nu dr det ju latt for mig att vara partisk eftersom jag har
haft stor del till att bygga var funktion hir inne, sa att jag tycker ju, det
beror ju pa vilket perspektiv om man sdger sa. For fastighetsdgarens aspekt

sd...(Intervjun avbryts och vi byter rum).

Vad var det, nackdelar?

Ja, precis.

Alltsd jag tror att det handlar om perspektivet. For oss som fastighetsdgare
sd dr det bara fordelar. Vi kan ju kontrollera pd ett helt annat sitt, vilka
verksamheter som ror sig inne i véra fastigheter, vi kan sikerstilla
resendrssakerhet, dven kvalité pa kylkedjor och s& och som kanske dr mer i
vara hyresgisters intresse men som blir automatiskt vart for att vi vill ju att
det ska gd bra for véra hyresgéster. Utan dem sa skoter ju inte vi véra
affdrer sa att sdga. De enda nackdelarna som jag kan tdnka mig dr, om man
kdmpar med I6nsamhet och likviditet och man upplever att man kan skdta
alla de hir bitarna sjélv. D& menar jag att packa ihop sjdlv och kora bort

med ndgon bil och sldnga det pa tippen och sa vidare. Ja, mgjligtvis att
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man kan spara ndgra tusenlappar, men i det stora hela s& gor man inte det
for den tiden och tidsatgdngen och eventuella avgifter och man maéste
stanga och ha personal till det och s& vidare s& dr det dnda en forlust. Sa
jag tror, vi har inte sett ndgra sdna losningar hir inne hos oss idag, utan
man har forstaeclse for att det kostar att behandla avfall, det kostar att
transportera. Fordelen dr ju att vi kan pressa priser. Sa att, nej, inte nagra

direkta nackdelar.

Vilka utmaningar/problem finns eller fanns for uppldgget? Kanske forst

initiala, ndr det sattes igdang, om vi borjar med det.

Ja, alltsd utmaningar finns det ju hela tiden. Vi har en stor utmaning med
att vi har ett sa pass stort tryck och ett ganska jimnt tryck 6ver hela aret da
vi egentligen aldrig stédnger. Sen &r det ju implementering med nya system,
det dr svért att gora fordndringar utan att fa lite grus pd marken. Alla blir
inte Overlyckliga fran borjan, man kanske inte har jobbat med den hir
typen av l0sningar tidigare som hyresgédster och da kanske det blir,
uppkommer frdgor. Nu har inte vi haft det hér eftersom vi haft den
formanen att vara tidigare out-sourcing-leverantdrer har krattat manegen
till oss sd att sdga. Sen finns det ju alltid utmaningar med att utveckla, vi
har ju sett utmaningar nir det kommer till avfallsbiten, vilka fraktioner
jobbar vi med? Hur ska vi jobba for att orka skala viran verksamhet? Vi
har inte mer kvadratmeter, vi kan inte bygga en hel fastighet som bara
jobbar med logistik och miljo, sa hur ska vi resonera? Hur ska vi se till att
allt, eftersom véra hyresgéster vidxer och fidr mer snurr pd sina

verksamheter, och att vi lagger till kommersiella kvadratmeter, hur ska vi
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kunna orka och inte Overbelasta varan logistiklosning? S& det har varit
utmaningar, att hitta smarta sitt for att kunna transportera mer, alltsa
tekniska losningar har varit en stor del har. Att kunna transportera mer
avfall per ging, inte kor snabbare och inte Gverbelasta varken personal
eller védran utrustning, utan jobba systematiskt och hitta sma, sma
tidsvinster i1 hela processen for att i det stora hela kunna fa mer utrymme.
Det har varit en stor del. Aven att jobba med en attitydforindring, att det
hér faktiskt &r ndgot som &r centralt, det hér &r livskraften for alla véra
hyresgéster. Om vi har stillestdnd pd 24 timmar, 48 timmar, sd dr det
overfullt, vi har inga varor, allting &r slut, s det dr viktigt att kunna lyfta
upp fragorna, att kunna sékerstélla att man har en, pa plats, bemanning, pa
plats, en organisation som dger de hdr processerna och att dven den da ser
sig sjidlv som, inte som en lagerarbetare eller speditor, utan att den dr en
service-, tjénstearbetare, ett serviceorgan som ar har for att, vi jobbar med
ndgot som vi kallar ”JAS”, som stdr for javisst, absolut, sjdlvklart. Det &r
den instdllningen som bade jag och vi forvéntar oss av alla som dr inne och
jobbar pa den hér processen, att vi dr pd en scen, vi blir sedda av véra
hyresgéster hela tiden, vi blir sedda av resenérer, vi blir sedda av varan
interna organisation. D& ska vi inte agera som att vi inte vill bli sedda, utan
det hdr ar ndgot som &r positivt, ndgot som vi vill lyfta fram, det &r nagot

som Vi dr stolta dver.
Vilka aktorer var involverade i framtagandet av systemet? Vid tidigare

sana hdr projekt, fast da dr det mer vid centrala gatustrak, sd dr det ju

ofta kommuner, butiker, universitet, fastighetsdgare...
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Vi har ju sonderat terrdngen tidigare och fran da Jernhusens héll skapat en
véldigt tydlig och skarp kravbild pa hur vi vill att alla vira, man kan séga
tre overgripande block ska fungera. Det forsta blocket &r bemanningen av
tjansten, det andra blocket dr teknologin som ser till att tjansten fungerar
och det tredje blocket dr stddtjénster frin till exempel kommun eller frén
andra centrala organ. FramfOrallt ndr det kommer till miljosidan,
avfallssidan med behandling och support. Vi ér ett fristdende kommersiellt
bolag sd vi har inte legat under LOU men vi har dnda f6ljt en valdigt
rigords upphandlingsprocess dér vi har tagit in minga olika aktorer och dér
det da till slut har fallit pa en aktor pé respektive omrdde. Sa vi har ingen
intern konkurrens inom gruppen, utan det dr vi som &r processéigare fran
Jernhusens hall. Det dr vi som har kraften, det &r vi som har tagit stora
investeringar for att fa det att fungera och det &r vi som driver projektet.
Sen 1 projektgruppen sé har vi dé specialister inom respektive omrade. Vi
har Greenmove som jobbar med behandlings-, eller personella biten, hela
bemanningsbiten, att driva och se till att det fungerar, som &r specialister
pa miljoteknik och pd servicen kring dessa tjénsterna. Vi har Toyota
Material Handling och San Sac som jobbar med att forse oss med material
och utrustning, teknologi, for att kunna driva det hir navet dd. Sen har vi
Sysav som ér varan partner nir det kommer till att koordinera alla dkare,
hédmtningar av olika fraktioner och sé vidare. Parallellt med det sa har vi ju
ocksa séklart VA Syd som har monopol pa matavfall och hushéllsavfall
som vi ocksd jobbar med. I den hir gruppen sd dr alla bist, som vi
upplever det, pd sin unika nisch, vilket gor att vi far valdigt
handlingskraftiga moten, vi fir vildigt offensiva mdten, vi kan gora

valdigt mycket véldigt snabbt. Vi behover inte konkurrera internt sd att
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sdga. Sa att, vildigt enkelt, vi har byggt det s& som vi vill ha det, vi har
lyssnat pa vara hyresgéster men till syvende och sist s& handlar det om
kontinuitet och en stringens over de kommande fyra aren dér vi har
kontrollpunkter och avldsningspunkter som input frdn vara hyresgister,
dven om vi har sett vad som har fungerat tidigare sa har vi justerat det och

gjort egna val hur vi som fastighetsigare vill att det ska fungera.

Finns det ndagra kringtjdnster som butikerna och restaurangerna erbjuds
utover det hdr med leveranserna, avfall kan man vdl sdga dr en men jag

tdankte pa typ lagerhdllning, finns det lagerutrymme ddr?

Ja alltsa, det dr ju en manadsbaserad taxa. Vi nycklar ut det pa ett ar och
sen hackas det upp pé tolv manader. Man betalar samma varje manad och
sen sa justeras det en gang per ar. Utdver det si kan man kopa till till
exempel tilldggstjdnster frdn Greenmove di, till exempel montage eller
specialleveranser eller bortforsling eller sanering som de ar jatteduktiga pa,
stidd av restaurangkok, flaktsystem, skum, kem och s& vidare. Sa det finns
det. Nagon direkt lagerhéllning har vi inte pa plats och det erbjuder vi inte,
utan oftast, och anledningen till det &r ganska enkel, vi skulle sékert kunna
komma pa ett tredjeparts logistiksystem eller ett tredjepartslager men, det
ar viéldigt mycket varor pa vig, det dr vildigt mycket varor, framforallt
eftersom det dr s& mycket farskt. S& vi har inte riktigt sett behovet av att
lagerhalla hér, utan vi mellanlagrar korta perioder for att, det handlar ju om
en lonsamhet att bundet kapital ska roras hela tiden va. S& véra

verksamheter, vara hyresgister dr ganska duktiga pa att bestilla vad de
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behover, det kommer in och vi levererar ut det snabbt och sa férbrukas det

och sé vidare. Sa vi vill ha en hog ruljans.

Slutligen, dr det nagot annat du vill sdga om systemet som ni har hdr pa

centralen?

Alltsé, vi dr viéldigt stolta Over att vi har fatt det att fungera sd snabbt, sa
bra som det fungerar idag. Det dr inte l4tt nir man implementerar nya
tankar, nya system, att det adapteras snabbt. Tack vare, vi hade ett
overgripande mal och ett dvergripande mantra som var en stor anledning
till varfor vi valde just de aktorerna som vi valde att ingd i var stodgrupp,
som véra partners, och det dr deras framétlutande serviceanda till, snarare
ett 10sningsfokuserat sitt till att se pd saker, ett problem. Vi som é&r sa
beroende till att vi aldrig har nédgra stillestdnd, vi har inte ett utrymme av
att vi inte har alerta partners, ndgra centralenheter som inte kan vara pa
plats snabbt och sd vidare, det fungerar inte, det ser vi ganska snabbt. Sa
tack vare deras vildigt, véldigt hoga servicegrad si fir vi det hir att
fungera. Sen dr det ju si, min privata asikt dr att det 4r en stor, stor skillnad
att sta vid sidlinjen som stor aktor eller fastighetsdgare och séga att ’sd hir
ska det vara” och ”vi vill inte vara involverade for det dr liksom inte var
core business”. Da far man inte samma genomslag. Det dr svart for att man
har inte sjdlv grottat ner sig i verkligheten, man forstér inte riktigt var de
tranga sektorerna &r och var flaskhalsarna &r och var problemen uppstér.
Sa att, Jernhusen ska ha all heder att man har lyft upp de hir omrédena och
att man har jobbat och satt sig in i dem och sett till s att man har forstatt

vad den hir mekanismen gor for ndgot, hur den underléttar och hur den
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fungerar. Utan den, att man har tagit taktpinnen, sa tror jag att det hade
varit véldigt mycket svarare att implementera, for da blir det lite mer av en
formyndarmentalitet, att man pekar med hela armen men egentligen sa
forstar man inte och sa vidare. S& det viktigast ifall man ska jobba med de
hér bitarna dr att det kommer vildigt 6dmjukt men vildigt tydligt frén
toppen. For det hir &r inget som, ingen av hyresgisterna vill betala
ndgonting for den hér tjansten, det &r en ganska naturlig reaktion generellt
sett, bottom line &r alltid i fokus men man forstar och man accepterar att
det kostar, man forstar att vi maste ta betalt. Men da maste vi ocksa vara
otroligt 6dmjuka och sétta in oss 1 vara hyresgésters situation och vad de
behover. Utan det sa blir det inte trovirdigt. Utan trovérdigheten s& ska
man inte ge sig in och forsoka skapa de hdr nya, nyare sitten att jobba, for
déd kan det mycket vil sld tillbaka, att det blir ”ah, nu ska vi gora
ytterligare en sak och s& ska man betala for det ocksd” och vi har aldrig
haft det hér sen tidigare” och sé& vidare. Sa det dr nog den enskilt storsta
framgangsfaktorn, att vi faktiskt har grottat ner oss ner till skruv och
mutter och vi har sjélv sttt i alla miljorum, vi har sjélv kort gods och
varor, vi har skit under naglarna, vi har forstdtt hur det fungerar. Darfor har
det gatt relativt smértfritt att applicera. Vi hoppas att det kommer att rulla,
nu har vi de andra tva stora stationerna hér, alltsd de centrala stationerna,
Goteborg och Stockholm som tittar ganska mycket pd hur vi har 16st det
hér.

Ja, hur ser det ut pa andra stdllen?
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Det ir lite olika. Vi har egentligen ingen, vi har egentligen ingen rod trdd i
hur vi gor utan alla stationer har fram tills nu d& haft en egen 16sning. I
Stockholm sa &r allting out-sourcat i dagslédget och i Goteborg sé har vi lite
hybrider och sd vidare. Sa att, det har ocksa varit ett positivt pilotprojekt
for Jernhusen som koncern, att se “hur 16ser vi det pd ett stille? Kan vi
repetera det pa ett annat? Kan vi skala det, eftersom vi bygger sa mycket?
Kan vi skala det till att orka mer?” och sd vidare. Da &r vi tillbaks till det
hér, om man haft en out-sourcing-16sning i véldigt minga ar sa har man
egentligen ingen insikt i varken processer, i ekonomin, i hyresgésternas
ekonomi, vad de fér betala och vad de inte far betala och sa vidare. Man
kan f& rapporter men det sdger séllan hela bilden, utan man maste

verkligen borra for annars blir det inte trovirdigt.

Man mdste vara involverad sa mycket som mojligt?

Ja, man madste, vi har ju sjilv hort frdn manga, till och med var tidigare
leverantor dd, out-sourcing-leverantdr, som var vildigt ndra pa att fa
fortsidtta som operativ och skota bemanningen, men det foll lite pa
Greenmoves lokala forankring och deras otroligt hoga servicegrad och
erfarenhet av just miljo-, stdd-, saneringsarbete, miljéteknik och sa vidare,
dir till och med de lyfter fram att det dr ganska ovanligt att en
fastighetsdgare gir in och ldgger sa pass mycket kraft och energi pa icke
core business-relaterade processer, men som vi ser det sd dr det det. For
utan en vidl fungerande logistikfunktion sd har védra hyresgister valdigt
svért att generera intdkter, i forlingningen sa genererar det intdkter till oss.

Sa vi hoppas att vi kan, att vi kan lyfta det arbetet som vi har gjort har pd

111



Malmo centralstation och repetera det och hjédlpa vara Ovriga stora
centralstationer da att jobba pa ett sitt, for egentligen dr det inte rocket
science, utan det dar hart jdvla jobb och det dr trovdrdighet och
trovirdigheten skaffar du forst ndr du fOrstar och vet precis vad det
innebér, och déarfor kan vi gora det lite battre hér, vi kan gora det lite
snabbare, vi kan gora det lite trevligare. Det dr de smé nyanserna, det gor
ganska stor skillnad pd s& minga mdten som vi har. Vara beslutsfattare hir
inne har varit duktiga. De har varit pionjdrer och végat satsa pad de hir
bitarna. Vi hoppas att det 16nar sig. Nu drar vi igdng ett stort projekt med
matavfallsinsamling, vi vill bli en av de storsta aktorerna pa att samla in
matavfall som ska bli biogas da va. Och vi tar investeringarna, det krédvs
investeringar. Det krdvs komprimatorer, det krivs en truckpark som orkar

och sa vidare.
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