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Forord

Trafikanalys regeringsuppdrag (N2015/5047/TS) innefattar att ta fram ett samlat
kunskapsunderlag och en nulagesanalys om transporter av gods. Syftet ar att ge regeringen
ett adekvat underlag infor kommande proposition, for riksdagens beslut om inriktning och
ekonomiska ramar for kommande planperiod 2018—-2029, men &aven infér kommande arbete
med de gransoéverskridande samverkansprojekt som pagar pa Europeisk niva. Foreliggande
promemoria ar en del av Trafikanalys regeringsuppdrag.

Denna promemoria behandlar urbana godstransporter samt atgarder for 6kad
samhallsekonomisk effektivitet av urbana godstransporter. Projektansvarig for det arbete som
redovisas i foreliggande promemoria har varit Petra Stelling och medférfattare har Henrik
Petterson varit. Projektledare for Trafikanalys samlade uppdrag har varit Krister Sandberg.
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Sammanfattning

I den urbana miljén stalls problemen med transporterna pa sin spets. Emissioner fran
transporter far storre konsekvenser eftersom fler manniskor drabbas av dem i staden an pa
landsbygden, trangseln ar storre och sakerhetsriskerna 6kar pa grund av fler oskyddade
trafikanter. Utdver detta ar det transporternas negativa klimatpaverkan som behover minskas.
Det finns séledes manga anledningar till att forséka fa de urbana transporterna till att bli mer
samhallsekonomiskt effektiva.

Urbana godstransporter har olika karaktar och varierar med verksamhet, geografi, samt fordon
och det ar en mycket heterogen marknad. | staden finns d&ven manga olika intressenter med
olika mal som paverkar den urbana distributionen. Mellan intressenterna kan det finnas
malkonflikter. P& en 6vergripande samhallsniva ar de transportpolitiska méalen vagledande
aven for politik med baring pa citylogistik. Detta innebar ur ett hansynsmalsperspektiv att
transportsektorns fossilberoende ska minska, utslappen av vaxthusgaser ska minska, luften
ska bli renare samtidigt som att skador och halsorisker ska minimeras. Ur ett
funktionsmalsperspektiv ska transporterna oka tillgangligheten till exempel genom att minska
trangsel. Transporterna ska vara saval samhéllsekonomiska som foretagsekonomiskt
Ibnsamma. Godstransporterna ska bidra till tillvaxten. Vidare nar det galler urbana transporter
blir minskning av de visuella och auditiva intrdngen andra viktiga aspekter, liksom att
transportsystemet kan utformas pa ett yteffektivt satt.

Det finns inte mycket statistik om godsfléden i stader, men skattningar tyder pa att urbana
godstransporter svarar for 10-15 procent av fordonsrérelserna i staderna. | urbana transporter
ar lastbilen dominerande med de for- och nackdelar som det innebar. Att manga stader och
intressenter upplever problem med de urbana godstransporterna tyder de manga olika projekt
som finns inom omradet pd. Projekt vars syfte ar att I6sa problem genom infrastruktur
inbegriper till exempel att kérbanor anvands till olika saker under olika tidpunkter pa dygnet.
Inre vattenvagar och jarnvagar/sparvagar som del i den urbana transporten, pipelines och
underjordiska tunnlar ar ytterligare exempel. Ett viktigt omrade &r lastzoner och terminaler, dar
mikroterminaler och flyttbara terminaler ar nyare inslag.

Andra projekt har handlat om att samordna transporter. Samordnade transporter har férdelen
att det leder till farre fordonsrorelser och trafikarbete (normalt en reduktion mellan 30-45
procent), vilket leder till minskad bransleférbrukning samt mindre utslépp och luftféroreningar.
En forutsattning for att projekt om samordnade distributioner ska lyckas ar att det finns en
fungerande affarsmodell och att man &r villig att dela pé riskerna. Brist p& fungerande
affarsmodeller tycks vara problemet for att fa till varaktig samlastning till privata verksamheter.
Daremot finns det manga goda exempel p& samordning for kommunal verksamhet.

For att komma bort fran fossilberoendet behovs distributionsfordon som drivs med alternativa
branslen och/eller elfordon. Efterfrdgan har hittills inte varit s stor for sddana fordon varpa de
fortfarande har en viss kostnadsnackdel samt att underhallet endast kan skétas av ett fatal.
Vidare finns det problem med att infrastruktur fér tankning/laddning &nnu inte ar tillrackligt
utbyggt. Daremot ar prdmar tillgangliga pa den europeiska kontinenten. Vidare finns det ett
relativt stort utbud av fraktcyklar i olika modeller med relativt stor kapacitet, vilket ar bade ett
miljo- och kostnadseffektivt alternativ.



For att 6ka den samhallsekonomiska effektiviteten av urbana godstransporter kan arbete med
regler och restriktioner vara ett viktigt styrinstrument. Restriktioner kan inbegripa tidsfonster for
lastning/lossning, miljozoner, viktbegransning, trangselskatter samt vad och hur man far
samlasta. Mycket av detta regleras i de lokala trafikforeskrifterna, for vilka kommunerna
ansvarar. Dessa regleringar skulle kunna utnyttjas i hégre grad, men for att bli riktigt effektiva
som styrinstrument behévs vissa férandringar, s att kommunerna kan jobba mer proaktivt
istallet for med undantag, vare sig det géller miljézoner, off-peak leveranser eller
trangsel/miljdavgifter.

Mer kunskap och battre information ar atgarder som vanligen har stor effekt i férhallande till
deras kostnad. Det kan handla om basala saker som att underlatta for chaufforer genom
béttre skyltning av adresser, lastplatser, vagarbeten eller att [Amna information i forvag.
Kunskapen om att godstransporter i stader ar en viktig samhallsfunktion som méaste fungera,
ar idag inte s& spridd som vore 6nskvart. Flera undersokningar tyder pa att fa stadsplanerare
har kunskap om godstrafik och citylogistik, vilket far konsekvenser for hur samhallet planeras.
Det saknas ocksa en samlad statistik/databas om hur mycket som transporteras i urbana
omraden, hur och var transporterna sker, samt vad som transporteras.

Det finns koncept som har goda forutsattningar for att géra urbana transporter mer
samhallsekonomiskt effektiva. Olika ldsningar loser olika problem, sé flera styrmedel och
atgarder kan kravas, for att komma &t de olika aspekterna. En viktig punkt &r samlastning
eftersom det bade minskar antalet fordon i gatubilden och reducerar miljopaverkan och
energiforbrukningen. Kommuner kan stodja samlastning pa olika sétt, dels genom att
finansiera omlastningscentraler, dels genom att upplata mark for terminaler och dels genom
att ge fordelar till de som nyttjar samlastningen, exempelvis genom uttkade tidsfonster. Staten
skulle kunna stédja samlastning genom att ta in atgarder for urbana godstransporter i
stadsmiljoavtalen. En extremare variant ar att inféra upphandling om marknaden?, det vill saga
att alla leveranser till ett omrade skéts av en operator.

Manga av de styrmedel som kan fa storst effekt ar kommunala atgarder, sasom lokala
trafikforeskrifter och planmonopolet. Forandringar i plan och bygglagen sa att en transportplan
blir obligatorisk samt kommunerna far storre frinetsgrader att styra genom de lokala
trafikféreskrifterna an vad som galler idag ar exempel pa atgarder som har potential att géra
de urbana godstransporterna mer samhéllsekonomiskt effektiva. Det ar dessutom viktigt att
staten styr mot uppsatta mal om fossiloberoende fordonsflotta och minskade koldioxidutslapp
generellt inom transportsektorn da det aven far effekter i den urbana logistiken.

1 Imf kollektivtrafiken.



1 Inledning

1.1 Logistik och transportsystemet

Transportsystemet karaktariseras av forflyttning i tid och rum. Manniskor eller gods forflyttas
fran en plats till en annan och daremellan forflyter viss tid. Transportsystemet kan delas in i tre
nivaer (Wandel et al., 1992) enligt Figur 1.1 (avseende gods). P& den 6versta nivan har vi
materialflédet, det vill siga insatsvaror finns pa ett stalle och behdvs pa ett annat dar
produktionen sker och slutligen skall varan forflyttas till ytterligare andra stéllen dar
konsumtionen sker. Materialflédet ger upphov till en viss volym gods som ska forflyttas. Pa
niva tva sker planeringen av forflyttningen. Godset fordelas normalt pa olika lastbarare, fordon
och turer. Den tredje nivan, infrastrukturen satter granserna for var och hur godset kan
transporteras. Infrastrukturen bestar framst av vagar, jarnvagar och terminaler, men inte minst
i stadsmiljo &r ocksa rorsystem av betydelse, exempelvis for transporter av energi, vatten,
avlopp och i vissa omraden aven sopor.
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Figur 1.1 Transportsystemets tre nivaer.
Kéalla: Wandel et al. (1992)

Hur val transportsystemet fungerar beror pa effektiviteten. Transportsystemets effektivitet kan
utlasas pa trafikmarknaden och transportmarknaden. P& transportmarknaden matchas
efterfrigan som skapas genom behovet av materialflodet med transportutbudet, det vill saga
antal lastbilar, godstag, flygplan eller fartyg. P& trafikmarknaden matchas efterfrdgan av
fordonsflodet med utbudet i form av kapacitet i infrastrukturen. Transportsystemets effektivitet
ar séledes beroende av offentliga och privata akttrer. Ju battre matchning mellan de olika



nivaerna desto hogre effektivitet i systemet. Exempelvis om utbudet i infrastrukturen &r for litet
i forhallande till efterfrdgan, antal fordon, uppstar trangsel. P& transportmarknaden kan en
konjunkturnedgang leda till mindre konsumtion och produktion vilket minskar efterfragan pa
transporterna. Transportérerna far da en 6verkapacitet, det vill sdga for manga fordon finns.

Logistik kan definieras som processen att styra och effektivt organisera inkép, forflyttning och
lagring av material samt tillhérande informationsfléde. Det inkluderar vad som ska gdras och
hur det ska goras. Inom akademin skiljer man pa en "supply chain”, logistikkedja och
transportkedja. En "supply chain” fokuserar pa en produkt och den integrerade kedjan av
aktorer, aktiviteter och resurser som kravs for att varan ska bli tillganglig foér konsumtion. En
logistikkedja fokuserar pa en artikel och beskriver kedjan fran nar artikeln skapas till dess att
den konsumeras eller blir del av en annan artikel. Transportkedjan slutligen fokuserar pa en
varuforséandelse och beskriver aktiviteter och aktérer som direkt kan relateras till transporten,
sésom forsandelse, mottagning, transportplanering och kontroll. Vidare kan man skilja pa
distributionskanaler, det vill saga hur en vara kommer ut p4 marknaden, genom detaljhandel,
e-handel och sa vidare. Urban logistik ar sista delen i kedjan vare sig vi pratar om supply
chain eller transportkedjor.

1.2 Problem och syfte

Den urbana logistiken utgor vanligen den sista delen av transportkedjan som beskrivits ovan. |
den urbana miljén stalls problemen med transporterna pa sin spets. Emissioner fran
transporter far stérre konsekvenser eftersom fler manniskor drabbas av dem i staden an pa
landsbygden, trangseln &r stérre och sakerhetsriskerna 6kar pa grund av fler oskyddade
trafikanter. Utdver detta ar det transporternas negativa klimatpaverkan som behover minskas.
Det finns sdledes manga anledningar till att forsoka fa de urbana transporterna till att bli mer
samhallsekonomiskt effektiva.

Den hér rapporten syftar till att beskriva atgarder som kan anvandas for att urbana
godstransporter ska bli mer samhéllsekonomiskt effektiva, i enlighet med de transportpolitiska
malen. For att gora detta beskrivs forst fakta om urban logistik, darefter identifieras aktorer
och intressenter i logistikkedjan samt vilka mal dessa har. Darpa féljer en nulagesbeskrivning
av urbana godstransporter i Sverige. Darefter aterges erfarenheter fran olika projekt inom
citylogistik, for att sedan kunna identifiera vilka hinder och méjligheter i form av bland annat
styrmedel som finns. Slutligen diskuteras olika tankbara atgarder for 6kad samhallsekonomisk
effektivitet inom urban logistik samt vilka aktorer som kan paverka dessa.

Transporter i pipelines och andra rérsystem ligger utanfér rapportens fokus.
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2 Urban logistik

2.1 Inledning

Urbaniseringen i samhallet har p& senare tid satt mer fokus pa urbana transporter. Fler
manniskor som dessutom konsumerar allt mer leder till mer transporter. Okade transporter
leder till att trangsel har blivit ett problem i allt fler stader samt att de negativa miljdaspekterna
som transporter ger upphov till blir allt mer besvarande inte minst ur halsosynpunkt. Fran
politiskt hall finns mal uppsatta om att transportsektorn ska vara langsiktigt hallbar. Det finns
en allt starkare stravan att bygga trivsamma stader utan trangsel, buller, olyckor och avgaser.
Transporter i stader utmanar héllbarhet pa tre omraden: planeten, manniskor och lénsamhet
(pé engelska triple — P: Planet, People and Profit (Quak, 2008)). Paverkan pé planeten
(ekologisk hallbarhet) sker genom utslapp av vaxthusgaser och andra gaser, férbrukning av
icke fornybara naturtillgangar, produktion av restprodukter (skrot) och intrang i mark och
landskap samt paverkan pa den biologiska mangfalden. Paverkan pa manniskor (social
hallbarhet) ar halsopaverkande effekter, det vill sdga fysiska konsekvenser av utslapp, dédade
och skadade i trafiken, buller, forsamrad luftkvalitet och skador pa byggnader och
infrastruktur. Lonsamheten (ekonomisk hallbarhet) paverkas av ineffektivitet och sléseri med
resurser, minskad tillfrlitighet och punktlighet pa transporten, potentiell férsamrad
kundservice och forlorade marknadsandelar, minskad ekonomisk utveckling, trdngsel och
minskad tillganglighet till staden.

Manga aktiviteter i staderna genererar godstransporter. Affarer ska forses med varor, saval
livsmedel som 6vrig detaljhandel, restauranger och caféer med livsmedel. Byggen kraver
leveranser av byggmaterial, de offentliga inrattningarna sdsom sjukhus, skolor osv ska forses
med mediciner, mat, tvatt, forbrukningsmaterial mm. Leveranser till och fran industrier. Post
och paket (dokument) utgdr en del av alla leveranser. Slutligen ar det manga avfalls och andra
returtransporter som genereras i en stad. Dablanc (2011) jamfor olika stader och kommer
fram till att oavsett storlek genererar en stad i utvecklade lander i genomsnitt ungefar:

e En leverans eller hdmtning per anstalld per vecka.
e 300 till 400 lastbilsturer per 1 000 invanare per dag.
e 30 till 50 ton gods per person och ar.

Urbana godstransporter svarar ofta for 10-15 procent av fordonsrorelserna i stdéderna och
sysselsatter 2-5 procent av den urbana arbetskraften. 3-5 procent av den urbana marken
anvands specifikt for godstransporter. 20-25 procent av de urbana godstransporterna ar
utatgdende, 40-50 procent &r inkommande och resterande ar inom det urbana omradet.
Transporttrer av urbana godstransporter &r inom Europa ofta sma, 85 procent av foretagen
har fem eller farre anstéllda. (Dablanc, 2011)

Urbana godstransporter kan definieras som transporter av saker (till skillnad frdn personer),
till, fran eller inom urbana omraden (Ogden, 1992). Transporterna har olika karaktar och
varierar med verksamhet, geografi och fordon. Leveranser som sker till oberoende afféarer,
kedjor och kdpcentra, livsmedelsbutiker, restauranger eller paket och hemleveranser ser alla
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olika ut. Transporten kan vara i city eller i utkanten av det urbana omradet och ske med olika
fordon, sdsom tunga eller latta lastbilar, vidare indelat i tankbilar, frysbilar, budbilar,
servicebilar, avfallsbilar och dylikt utifrdn andamalet. | staden finns dven manga olika
intressenter som paverkar den urbana distributionen. Intressenterna kan delas upp i sex
kategorier (Logistikforum, 2011):

e boende/bestkare (konsumenter),

¢ naringsidkare (butikségare, offentlig verksamhet, fastighetsagare),
e varuagare (tillverkare, grossister, detaljister),

e transporttrer (akerier, lageragare och speditorer),

e myndigheter (nationella, regionala och kommunala) och

o fordons- och teknikleverantorer.

Dessa intressenter kan ha motstridiga intressen. Detta sammantaget ger en mycket heterogen
marknad. Nedan i avsnitt 2.2 beskrivs de olika intressentgrupperna mer ingaende.

2.2 Aktorer och mal

Som namnts ovan finns det olika intressentgrupper som berérs av och paverkar den urbana
distributionen av gods. De som driver behovet av transporterna &r transportkunder.
Transportkunder utgors av olika intressenter. De bestar av konsumenter, naringsidkare och
varuagare. Transportorerna ar de som utfor sjalva transporten, medan systemets
begransningar ges av myndigheter, fordonstillverkare och teknikleverantorer. (Lindholm &
Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014)

Transportkunder

Transportkunderna ar en heterogen grupp som kan besta av varuagare, speditérer
tredjepartslogistiker (3PL), fjardepartslogistiker (4PL)? med flera. Varuagarna kan vara butiker,
industrier, annan naringsidkare eller offentliga inrattningar. Storre butikskedjor har ofta en
egen centraliserad logistikfunktion som styr flodena, inkdp till lager och leveranser ut till
butikerna. Butikerna sjalva gor avrop av varor och kan vanligen inte styra valet av transport
men daremot leveransfrekvens. Ofta vill butiker ha leverans andra fram till dorr, ibland till och
med leverans till hyllan. Lagerutrymmena i butikerna har blivit allt mindre 6ver tid, vilket gor att
mindre forsandelser efterfrdgas mer frekvent. | gallerior samsas méanga olika butiker. Har
marks en nyare trend med "in-house” logistikféretag som skoter all varumottagning och
distribution till de olika verksamheterna i gallerian eller kbpcentret, till exempel i Emporia i
Malmé. For fristdende butiker med eget inkop levereras varor direkt till butik fran leverantorens
lager. Oftast &r det leverantéren som valjer transportér. Inom den offentliga sektorn sker
leveranser till skolor, sjukhus, vardcentraler etc. av forbrukningsmaterial, livsmedel med mera.
Leverans ingar vanligen i varans pris, varpa det ar leverantérerna som skéter logistiken.

Transportorer

Transportorer och/eller speditérer ar de som ansvarar for sjalva transportens utférande.
Speditdrerna ar de som har kontakt med leverantérer och bestammer villkoren for transporten.
Transportorerna kan ha egna fordon och/eller chaufférer eller anlita underleverantorer i form
av akerier. Stora spedittrer har egna terminaler och nétverk av linjer for fjarrtransport.
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Vanligen sker fjarrtransporterna mellan olika terminaler nattetid medan distributionen ut till
kunden sker dagtid, genom sa kallade "mjdlkslingor”, dar lastbilen fylls med varor som sedan
levereras successivt utefter en slinga. Inhamtning av varor till terminalerna sker ocksa under
dagtid. Fordonen som anvands for distribution ar mindre &n fordonen som anvands for
fiérrtransport.

Systembegransande aktorer

Myndigheter ar de som satter ramverket inom vilket transporterna kan genomféras. Hur ser
infrastrukturen ut, vilka lagar och regler galler. Kommunerna &ar ansvariga fér stadsmiljon,
vilken ska vara attraktiv for saval boende som besdkande. Tillganglighet till shopping,
rekreation, noje, arbetsplatser och annan service, samt en levnadsmiljé som inte ar skadlig for
halsa och som upplevs saker ar nagra krav som stalls pa stader. For stadsmiljon ar det
vanligen flera olika forvaltningar inom kommunen som har olika delansvar, men
godstransporter beror flera omraden sdsom stadsplanering, trafikplanering, miljoférvaltning
och naringslivsfragor, varpa dessa behover samordnas. P& nationell niva handlar det om
samordning mellan Trafikverket, Transportstyrelsen, Naturvardsverket med flera. Europeisk
lagstiftning har viss betydelse.

Nar det galler de tekniska begrénsningarna ar det vid sidan av myndigheter, fordonstillverkare
och aktérer som utvecklar stédsystem som ar betydelsefulla fér transporteffektivitet och
miljopaverkan.

Malkonflikter

De olika intressenterna har egna mal, mellan vilka det kan finnas malkonflikter. Medborgarna
vill kunna rora sig fritt och snabbt och tycker i allménhet att lastbilar ar i vagen, samtidigt finns
en viss forstaelse for att de maste leverera varor till butikerna. Lastbilarna ska helst gora sitt
jobb men inte synas i gatubilden. Medborgarna vill ocksa konsumera olika varor och tjanster
varpa tillgang till ett butiks- och restaurangutbud efterfrdgas. Naringsidkare vill kunna driva sin
verksamhet och darfor &r det viktigt att leveranser kommer enligt avtal, det vill séaga i tid, i ratt
mangd och kvalitet. Transportorerna vill leverera till sina kunder s& kostnadseffektivt som
mojligt. Det innebar att man vill utnyttja kapacitet i fordon och personal i s& hog utstrackning
som det gar. For det offentliga ar det viktigt att skapa en attraktiv stad, vilket aterkopplar till de
Overgripande transportpolitiska malen.

P& en 6vergripande samhallsniva &r de transportpolitiska malen vagledande aven for
citylogistik. Som medlemsstat i EU maste Sverige ocksa ratta sig efter EU:s lagar och
malsattningar. Detta innebér ur ett hansynsmalsperspektiv att transportsektorns
fossilberoende ska minska, utslappen av vaxthusgaser ska minska, luften ska bli renare
samtidigt som att skador och halsorisker ska minimeras. Ur ett funktionsmalsperspektiv ska
transporterna oka tillgangligheten till exempel genom att minska trangsel. Transporterna ska
vara saval samhallsekonomiskt som foretagsekonomiskt Isnsamma och godstransporterna
ska bidra till tillvaxten. Vidare nar det galler urbana transporter blir minskning av de visuella
och auditiva intrdngen andra viktiga aspekter, liksom att transportsystemet kan utformas pa ett
yteffektivt satt. | en genomgang av olika citylogistikprojekt kunde man utlasa att syftet med
projekten varierade och vissa projekt hade flera syften (WSP, 2011). Syftet delades in i sex
kategorier:

o Effektivisering.
e Livskvalitet.
e Utslapp.

e Trangsel.
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e Kunskap.
e Annat.

Vanligast var att projekten syftade till att effektivisera transporterna och minska utslappen,
darefter foljde livskvalitet och trangsel. Det finns saledes klara kopplingar till malen som
beskrivits ovan och samtliga har baring pa den samhallsekonomiska effektiviteten.

2.3 Dagens urbana transporter i Sverige

Fordon, agare och korstrackor

| urbana transporter ar lastbilen dominerande och utgor da ofta sista lanken i en
transportkedja. Godset som terminalhanteras distribueras av foretag vars priméra verksamhet
ar transporter, det vill sdga yrkestrafik. Omlastning sker i en distributionsterminal déar
konsoliderat gods fran fjarrtransporter samordnas och distribueras vidare i mindre
sandningsstorlekar till manga olika mottagare. Den rena distributionstrafiken, som utférs av
yrkestrafik (transportféretag), servar butiker, restauranger och kontor samt handhar
transporter fran den allt mer 6kande distanshandeln frAn hushall. Latta lastbilar som ar
registrerade pa foretag som inte har transporter som sin primara verksamhet, det vill saga
firmabilar, utgor en storre andel av de urbana godstransporterna (Tabell 2.1). Allt oftare ingar
aven i transporten en utokad service dar chaufféren d&ven genomfoér installation, uppackning
eller dylikt. Eftersom sandningsstorlekarna ofta a&r mindre pa den sista lanken i transport-
kedjan &r lattare lastbilar ofta mer flexibla i denna typ av trafik. Darutéver sker madnga
transporter till och fran byggen. Av alla transporter (métt i ton) inom storstadskommunerna?®
utgor cirka 49 procent transporter som kan relateras till byggbranschen (Trafikanalys, 2016a).

Tabell 2.1 Fordelning av lastbilar, latta och tunga i yrkestrafik respektive firmabilstrafik.
Kalla: Trafikanalys (2015a)

Antal Andel
Latta lastbilar i yrkestrafik 12 694 3%
Tunga lastbilar i yrkestrafik 46 113 9%
Latta lastbilar i firmabilstrafik 398 348 82 %
Tunga lastbilar i firmabilstrafik 29 782 6 %
Totalt 486 937 100 %

Trafikarbetet for latta lastbilar har sedan 1999 néastan fordubblats fran cirka 4 220 miljoner km
till 8 300 miljoner km 2014. Detta ar i princip uteslutande en effekt av att antalet fordon okat,
da den genomsnittliga korstrackan per fordon endast 6kat med 6 procent fran 13 300 km ar
19909 till 14 100 km &r 2014. Svenskregistrerade latta lastbilar ar 2014 drygt sex ganger fler an
de tunga lastbilarna, drygt 581 000 jamfért med dryga 79 000 stycken ar 1999. De tunga
lastbilarna har ocksa haft en mer stabil utveckling 6ver tiden, se Figur 2.1. Dock har de

3 Enligt Tillvaxtanalys kommunindelning
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genomsnittliga korstrackorna for latta lastbilar minskat for varje ar sedan 2008 och uppgick
2014 till 14 100 km per fordon i trafik. Faktum ar att det ar just firmabilar som bidragit till den
stora dkningen i antalet latta lastbilar och dessa star for 82 procent av alla latta lastbilar 2014.
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Figur 2.1 Antal latta och tunga lastbilar i trafik, &ren 1999 — 2014. Index (&r 1999= 100)
Kalla: Trafikanalys (2015a)
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Figur 2.2 Korstrackor for tunga respektive latta lastbilar, miljoner kilometer. Observera att skalan ar bruten.
Kalla: Trafikanalys (2016b)
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Till skillnad frén de tunga lastbilarna dar nastan 50 procent av antalet kors i yrkestrafik 4gs de
allra flesta latta lastbilarna av byggbranschen (29 procent) foljt av fysiska personer (18
procent) samt jordbruk, skogsbruk och fiske (10 procent) respektive handel (10 procent), se
Tabell 2.2.

Tabell 2.2 Lastbilar i trafik efter &garens naringsgrenstillhérighet* och totalvikt vid slutet av ar 2014.
Kalla: Trafikanalys (2015a)

Totalvikt i kg Totalt

Agarens néaringsgrenstillndrighet enligt SNI 2007 -3 500 3501 -
Jordbruk, skogsbruk och fiske 51 640 3901 55 541
Utvinning av mineral 1379 367 1746
Tillverkning 31476 4 451 35927
Forsorjning av el, gas, varme och kyla 2889 428 3317
Vattenforsorjning; avloppsrening, avfallshantering och
sanering 2525 3981 6 506
Byggverksamhet 145973 9 004 154 977
Handel; reparation av motorfordon och motorcyklar 48 137 6 440 54 577
Transport och magasinering 26 454 37 856 64 310

darav: Lastbilsakerier 16 499 34 259 50 758
Hotell- och restaurangverksamhet 4903 117 5020
Informations- och kommunikationsverksamhet 3717 139 3856
Finans- och forsékringsverksamhet 2591 47 2638
Fastighetsverksamhet 14 669 589 15 258
Verksamhet inom juridik, ekonomi, vetenskap och teknik 15 241 714 15 955
Uthyrning, fastighetsservice, resetjanster och andra
stodtjanster 31156 2591 33747
Offentlig forvaltning och forsvar; obligatorisk
socialférsakring 1738 1138 2876
Utbildning 3834 964 4798
Vard och omsorg; sociala tjanster 10 605 2165 12 770
Kultur, néje och fritid 3459 353 3812
Annan serviceverksamhet 5011 264 5275
Forvarvsarbete i hushall; hushallens produktion for eget
E/reurisamhet vid internationella org., utlandska
ambassader o.d. - - -
Okéand naringsgren 3645 386 4031
Lastbilar &gda av juridiska personer 411 042 75 895 486 937
Lastbilar &gda av kvinnor 11 303 299 11 602
Lastbilar &gda av mén 79 316 3350 82 666
Totalt 501 661 79 544 581 205

Antalet registrerade latta lastbilar speglar befolkningen och en hégre koncentration finns i de
befolkningsrika lanen.

4 SNI 2007 Svensk standard for naringsgrensindelning (SNI) 2007 ars standard (meddelanden i samord-
ningsfrdgor SNI 2007 Standard for svensk naringsgrensindelning 2007).
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Figur 2.3 Lastbilar i trafik efter 1an vid slutet av &r 2014, 1000-tal (baserat pa det lan dar dgaren ar
adressregistrerad).

Kalla: Trafikanalys (2015a)

| staderna ar andelen godstransportfordon cirka 10-18 procent, men dessa star for 40 procent
av de totala utslappen i stdderna (Karlof, 2014). Det 6kande antalet latta lastbilar har medfort
att utslappen av vaxthusgaser har 6kat 6ver tid. Latta lastbilar stod 2013 for nio procent av
utslappen av vaxthusgaser fran inrikestransporter (Trafikanalys, 2015b). Det ar framfor allt
antalet dieseldrivna latta lastbilar som tkat i antal medan antalet latta lastbilar som drivs pa
bensin minskat. Antalet latta lastbilar som drivs av alternativa brénslen, dvs. el/elhybrider,
etanol/etanolflexifuel samt gas/gasflexifuel har 6kat, men sett till antalet utgér de fortfarande
en liten andel (Tabell 2.3.). De latta lastbilarna som kor i tatort betalar idag bara for 45-50
procent av de samhallsekonomiska marginalkostnader de orsakar (Trafikanalys, 2015e).

Tabell 2.3 Latta lastbilar i Sverige (antal) efter drivmedel, 2005-2014.
Kalla: Trafikanalys (2015a)

Etanol/ Gas/gas .

Vid slutet Bensin Diesel El Elhybrider  etanolflexifuel  flexifuel Ovriga Totalt
av ar

2005 138 436 245 229 241 0 106 637 127 384776
2006 127 627 271744 207 0 224 1240 69 401111
2007 117 927 303 451 188 0 412 1879 63 423920
2008 106 713 320 497 156 0 669 2779 73 430887
2009 98 553 332 750 152 1 1 066 3743 68 436 333
2010 89 068 352 060 133 9 1424 4757 67 447518
2011 81 687 378 520 115 24 1583 5538 66 467 533
2012 73 530 395 248 366 31 1758 6 102 59 477 094
2013 66 583 410 568 548 38 1788 6 470 57 486 052
2014 61 952 430 095 833 40 1803 6 883 55 501 661
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| Trafikanalys olycksstatistik finns fr&n och med 2003 en uppdelning pa latta respektive tunga
lastbilar och pa tattbebyggt respektive ej tattbebyggt omrade. Olycksstatistiken inkluderar
endast olyckor som polisen rapporterat. Ett mindre antal olyckor gér inte att koppla till
fordonstyp. Trots att antalet latta lastbilar har 6kat med 47 procent och antalet kérda kilometer
med 52 procent under perioden 2003-2014 &r det svart att se nagon tydlig 6kning i antalet
dodsolyckor eller svart skadade under samma period. Det géller oavsett om olyckor i
tattbebyggt eller ej tattbebyggt omrade studeras. Antalet tunga lastbilar har 6kat med 5
procent medan korstrackorna minskat med 12 procent under perioden 2003-2014. Inte heller
for den tunga trafiken gar det att se nagon tydlig forandring dver antalet dédsolyckor och
antalet svart skadade.

Godsmangder och floden i urbana transporter

I nulaget saknas en samlad bild éver hur de urbana godstransporterna ser ut. Genom diverse
pilotprojekt i citylogistik kan man fa en fragmenterad bild bade av mangd transporter och vilka
varor som transporteras, men det finns ingen heltdckande statistik. Det helt dominerande
trafikslaget &r vagtransporter. Godstransport med cyklar visar en 6kande trend och det finns
pilotprojekt for sparburna transporter samt transporter pa inre vattenvagar (se nedan).

Trafikmatningar som gors i storstaderna sker oftast med en metod ("slangméatning”) dar man
kan skilja mellan tunga och latta fordon, men inom respektive kategori gar det inte att avgora
om det ar en buss eller tung lastbil, respektive personbil eller latt lastbil, som passerar
matpunkten, men det forekommer dven manuella rékningar (WSP, 2012).

Malmo stad har lange matt trafikfloden och anvander slangmatning (Gatukontoret, 2014).
Enligt dessa matningar anges att andelen tung trafik pa en huvudgata i centrum ligger mellan
5 och 10 procent. P& de storre vagarna i utkanten ligger andelen mer generellt pa 10 procent
medan andelen tung trafik ar betydligt htgre p& gatorna runt hamnen (20-30 procent).

Eskilstuna har gjort arliga trafikméatningar sedan 2009. Méatningen for ar 2014 genomfordes
med hjélp av 224 maskinella méatningar (Stadsbyggnadsforvaltningen, 2015). De tunga
fordonen har klassificerats i 13 fordonstyper dar lastbilar har ett axelavstand pa éver 3,3 meter
mellan hjulaxlarna. Vardena for vardagsdygnstrafik varierar i Eskilstuna fran 7,1 procent till
20,4 procent i andel. P& de mest trafikerade vagarna ar andelen ca 12 procent.

De bada matningarna frdn Malmo och Eskilstuna tyder pd att den internationella siffran (se
avsnitt 2.1) om 10-15 procent av alla fordonsrorelser i stader utgdrs av godstransporter &ven
skulle kunna galla for svenska forhallanden. Dock skulle en kartlaggning kunna visa mer exakt
var fordonen kor och var det finns storre koncentrationer.

| en kartlaggning av godstransporter i Uppsala innerstad genomfdrdes en trafikrakning som
visade att lastfordon utgor cirka 30 procent av all fordonstrafik, varav 25 procent latta
lastfordon och 5 procent distributionslastbilar éver 3,5 ton. Kartlaggningen ger aven en mycket
oversiktlig bild éver vilka verksamheter som tar emot gods, hur ofta, med vilken transportor,
vilken lastbarare som anvands och i vilka godsvolymer. Resultaten visar att det ar ca 300
mottagningspunkter inom omradet som far ungefar 280-480 leveranser per arbetsdag.
Leveranserna sker huvudsakligen pa férmiddagen och fortgar fram till ca kl. 15, darefter
skedde endast fatalet leveranser. | kartlaggningen beraknades aven miljobelastningen. Cirka
60 procent av kvaveoxidemissionerna och 75 procent av partiklarna av luftféroreningarna i
centrum harror fran lastfordonen. (Koucky & Partners AB, 2015)

Terminalstrukturen i storstaderna ar relativt tydlig dar lokaliseringen aterfinns nara
valfungerande infrastruktur sdsom hamnar och Europavagar (WSP, 2012). | till exempel
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Malmo har detta varit en medveten strategi (Gatukontoret, 2014), d& motorvagarna ligger i de
yttre delarna i staden, vilket ocksa marks i trafikomfattningen dar Malmo har ett stérre flode av
lastbilar pa vagar runt hamnen (se ovan). Genom att terminaler och omlastningspunkter finns i
utkanten av staderna i anslutning till motorvagarna kan man undvika mycket av den tunga
trafiken in i staden. Den tunga trafiken haller sig da till strAken med hogre kapacitet samt inom
avgransade strak till och fran hamnarna. Detta ger forutsattningar for att begransa
fordonsstorleken i de lokala trafikforeskrifterna.

Om man bara koncentrerar sig pa detaljnandeln i de tre storsta staderna Stockholm, Goteborg
och Malmo sa svarar forsaljningen i city ar 2010 for ungefar 20 procent av detaljhandelns
totala omsattning i respektive kommun (WSP, 2012). Detta kan tolkas som att en stor del av
handeln sker utanfor cityké@rnan, till exempel i externa kdpcentra.

E-handeln far 6kad betydelse for transportsystemet och hur varor distribueras fran leverantér
till foretag och hushall, samt skapar behov av effektiv hantering av returfléden. Omséattningen
inom e-handeln har 6kat starkt under hela 2000-talet. Tillvaxten for e-handelns har varit kraftig
fran 4,9 miljarder kronor i omsattning ar 2003 till 50,1 miljarder kronor ar 2015. (Postnord et
al., 2016)
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Figur 2.4 E-handelns omséttning 2003-2015 (miljarder kronor).
Kalla: Postnord et al. (2016)

Darmed stod den for drygt 6,9 procent av den totala omsattningen i detaljhandeln. Férutom att
konsumenterna har krav pa snabba leveranser vill de dven bestamma nér, var och hur de
bestallda produkterna levereras. Noterbart &r att hela 75 procent av konsumenterna tycker att
det ar viktigt att fa valja hur de ska fa varan levererad nér de handlar pa natet. 26 procent
tycker dessutom att det ar mycket viktigt eller ganska viktigt att kunna fa en vara de bestallt pa
internet levererad redan nastkommande vardag. Daremot ar férvantningarna pa snabba
leveranser betydligt lagre. Andelen som ndgon gang de senaste tre manaderna har returnerat
en vara de kopt pd internet utgor 17 procent. Intressant ar ocksa att en stérre andel av
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konsumenterna uppger att det &r viktigt med fria returer &n som anger att det &r viktigt med fri
frakt (Postnord et al., 2016). Det totala antalet paketférséandelser har dkat stadigt sedan 2007,
fran drygt 49 miljoner enheter till knappt 90 miljoner enheter 2014, se Tabell 2.4. Vissa andra
paketdistributorer som ar registrerade som speditdr/transportforetag tacks inte av denna
statistik.

Tabell 2.4 Trafikvolym, brev, paket, oadresserad reklam 1995-2014 tusental férsandelse.
Kalla: Trafikanalys (2015d)

Ar Brev, adresserade Paket (1) Oadresserad reklam

tidningar och reklam och gruppreklam
1995 3467 459 48 600 1520 700
1996 3576 412 46 908 1575 157
1997 3577 651 43 148 1755 547
1998 3574 516 42 111 1864 762
1999 3557 584 43 403 1953 823
2000 3548 006 47 784 2960 693
2001 3265673 42 214 2997 232
2002 3603 861 49 957 2867 884
2003 3262135 42 890 2950 464
2004 3087 405 47 242 3362 459
2005 3034 208 42 633 3547 248
2006 3087970 46 385 3563 384
2007 3 050 654 49 470 3485914
2008 2983 084 56 060 3438 438
2009 2789 925 61 052 3179525
2010 2720234 66 657 3117 339
2011 2703935 68 827 3138838
2012 2592 859 73 039 3084 362
2013 2514 342 82014 2889 982
2014 2 445 541 89 873 2870903

(1) Uppgifter for Posten AB inkluderar mypack och diverse 6vriga paket from 2008. Tidigare ars uppgifter
avser summan av foretagspaket, hempaket och postpaket. Ett stérre foretag som andrat bransch till
bud och kurir har tillkommit till undersékningen 2009.

Fortfarande ar det dock vanligast att handla i ett stadscentrum, enligt e-barometern gjordes
39 procent av de senaste kdpen dar (Postnord, 2015). Men féréandringar i inképsmonster
kommer att f& konsekvenser for var godstransporterna sker.
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3  Erfarenheter och hinder

3.1 Erfarenheter fran citylogistikprojekt

Att urbana godstransporter inte alltid fungerar s& optimalt som énskvért tyder de manga olika
projekten och forskningen inom omradet pa. | en av Trafikanalys initierad kartlaggning av
internationella citylogistikprojekt ingick 75 projekt. De flesta projekten var europeiska men
aven 30 svenska och 2 japanska projekt ingick (WSP, 2011). | studien kategoriserades
projekten efter typ av atgérd. Atgéarderna delades in i:

¢ Infrastruktur - investering eller férandring av till exempel korfalt, lastzoner,
underjordiska system.

e Samordning/samlastning/distributionscentraler.
¢ Information - system for information om lastzoner, rutter och fordonspositioner.

e Restriktioner - Regler och lagar som paverkar tidsfonster for nar leveranser kan ske,
miljézoner etc.

e Fordonl/trafikslag.

Vissa projekt kunde réknas in under flera kategorier men det stora flertalet fokuserade pa
samordning/samlastning/distributionscentraler. Nedan presenteras erfarenheter fran olika
projekt sorterade enligt ovanstaende kategorier. Alla projekt som namns nedan ingick inte i
den ovan namnda internationella kartlaggningen.

Infrastruktur

Exempel pa atgarder ar multi-use-lanes, som innebar att ett korfalt kan anvandas till olika
saker olika tider pa dygnet allt utifran trafikbehovet. Genom variabla trafikskyltar tillats ibland
kollektivtrafik, ibland godstransporter och ibland reserveras korféltet for lastning/lossning eller
parkering. Fran ett forsok i Barcelona ar 2000 har en rad positiva effekter som féljde med
systemet identifierats; restidsminskning om 12-15 procent, minskad cirkulation av godsfordon,
farre felparkeringar, kortare leveranstid (vilket i sin tur ledde till minskade brénsle- och
driftskostnader) samt mindre trangsel och farre olyckor (WSP, 2011). Stockholm stad har
nyligen startat ett projekt for att undersoka vilka majligheter det finns att anvanda
kollektivtrafikkdrfalt for godstransporter, samt under vilka forutsattningar (Skogens, 2015).

| ett projekt om kringfartslogistik pagar scenarioanalys for att utreda effekterna av dedikerat
korfalt for:

e endast godstrafik,
e godstransporter och kollektivkorfalt, samt

e godstransporter, kollektivtrafik och andra (till exempel bilar med visst antal
passagerare).

Det handlar om granssnittet mellan staderna och industriomradena, terminaler, hamnar och sa
vidare. For att sjalva citylogistiken ska kunna vara effektiv kravs det att infrastruktur i
anslutning till de urbana omradet ar utbyggd och kan nyttjas pa ett effektivt satt. Trangsel pa
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in- och kringfartsleder ar ett véxande problem fér godstransporter. Genom dynamisk styrning
med hjalp av modern informationsteknologi kan trafikflodena effektiviseras. Har finns det dock
barriarer i form av politisk-, organisatorisk- och regulatorisk karaktér. Distributionstrafiken ar till
stor del férutsagbar och kan liknas med "godsets kollektivtrafik”. (Giaina & Olsson, 2016)

Helsingfors har ett distributionssystem i underjordiska servicetunnlar under gagatorna.
Servicetunnlarna anvands for distribution till affarsinrattningar i centrum. Aven bilparkering har
flyttat under jord samt prissatts relativt hdgt. | Rotterdam har ett annat underjordiskt system
med pipelines inforts for transport av kemikalier och gaser. Exxon har darigenom kunnat
erséatta 150 pramar per ar for transport av 250 000 ton. Genom detta har man fatt betydande
tidsvinster samt minskat de vattenburna transporterna med 6 miljoner tonkilometer per ar.
(WSP, 2011)

Inre vattenvagar (IVV) kan nyttjas i hogre grad for urbana godstransporter. Stockholm stad har
I&tit ta fram en studie om hur IVV skulle kunna anvandas foér bygglogistik. Slutsatsen ar att det
skulle vara ldnsamt att ersatta lastbilstransporter med sjétransporter med IVV-fartyg (M4
Traffic, 2015). Det finns planer pa att kéra massatransporter pa pramar i samband med bygget
av forbifart Stockholm (Brolinson, 2015). En forstudie har aven tagits fram for frakt av
flygbransle fr&n Sodertélje till Bromma (Froste, 2015). Sedan &r 2012 har livsmedelskedjan
Franprix kort pramar med varuleveranser till filialer i centrala Paris. Prdmarna lastas och avgar
fran en terminal (Bonneuil-sur-Marne) utanfor Paris och kérs sedan langs Marne och vidare pa
Seine till en terminal (Bourdonnais) vid foten av Eiffeltornet. 26 containrar fraktas pa pramen
och har lett till en reducering av koldioxidutslapp med 37 procent jamfort med tidigare
transportupplagg (Franprix, 2015). | Paris verkar aven "Vert chez vous” som lastar sina
pramar i hamnen i Tolbiac med séval gods som trehjuliga fraktcyklar. Under turen pa Seine
sorteras godset efter leveranszon och lastas pa cyklarna. Cyklarna lastas av allteftersom
hamnarna nds och koér ut pa sina distributionsrundor (Greenport, 2013).

| Amsterdam kor DHL express service pa pram med leveranser av paket och brev till
stadskarnan. Genom att kdra med pramen kravs endast tva distributionsbilar istallet for tio
(Greenport, 2013). Ytterligare exempel frin Amsterdam &r foretaget Mariteam Mokum som kor
hybridprdmar (el och biodiesel) (Greenport, 2013). Konceptet med pramen "City-Supplier”
innebar att olika leveranser sdsom urbana containers, lastpallar och gastankar kan fraktas da
pramen har en hydraulisk kran. For hotell och restauranger lamnas gods och ren tvétt,
samtidigt som smutstvétt och avfall samlas in. Avfallet fraktas till en férbranningsanlaggning i
hamnen dar det omvandlas till rent” bransle. Féretaget har aven ett koncept med pramen
"Power Supplier” for tunga transporter, till exempel byggmaterial. | Utrecht kor sedan 2010 en
elektrisk "beer-boat”, som servar restauranger och affarer via kanalerna i den historiska
stadskarnan (Greenport, 2013).5

Samlastning

Samlastning innebar att leveranser till ett omrade konsolideras i en punkt och darifran
distribueras ut i en slinga till mottagarna, istéllet for att flera olika transportorer levererar till
mottagaren, varpd transporterna kan minska, se Figur 3.1.

SFler exempel finns pa http://www.citizenports.eu/
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Figur 3.1 Transportbesparing med samlastning.
Illustration: Trafikanalys

Tidiga forsok med samlastning var ofta till ett képcentra eller visst centrum. Det inbegrep
séledes vanligen traditionell handel med flera privata aktérer. Inom detta omrade har det
funnits manga projekt som under projekttiden varit lyckade sa till vida att man har kunnat
pavisa goda resultat vad géller transporteffektivitet, kostnads- och miljobesparingar. Manga av
dessa projekt har dock efter projekttiden lagts ner da man inte har haft tillrackligt val
utvecklade affarsmodeller, ett problem som diskuteras mer nedan. Overhuvudtaget finns det
fa exempel pa initiativ med naringslivet som drivande part. Det saknas forskning som ger svar
pa varfor det ar s&, men ofta tycks det vara fungerande affarsmodeller som alla parter ar
Overens om som saknats (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014). Till
skillnad fran dessa samlastningsprojekt for naringslivet har det visat sig att kommunala
samlastningsprojekt ar riktigt framgangsrika, vilket beskrivs nedan. Det finns idag ett flertal
kommuner som samordnar sina egna leveranser eller som planerar for att effektivisera
stadens transporter. Ibland finns speciella program med tydliga malsattningar. Nedan beskrivs
forst nagra projekt med privata verksamheter, darefter foljer en beskrivning av olika
kommunala projekt och slutligen diskuteras affarsmodellsproblematiken.

| samlastningsprojekt ar en viktig bit att bygga upp terminalstruktur. Inom Sendsmart i
Goteborg har man inom delprojekten Stadsleveransen och Lindholmsleveransen byggt
mikrocentraler (Lindholm et al., 2014). Inom Samcity i Malmé har en distributionsterminal
forlagts till Ostra hamnen och en mikroterminal i city (Malmé stad, 2014b). For projektet Norra
Djurgardsstaden har ett bygglogistikcenter inrattats (Stockholm stad, 2015). Terminalerna
kraver att antigen befintliga terminaler kan nyttjas eller att nya uppfors, vilket medfor en
investeringskostnad i form av mark och byggnad. Tillgangen till mark for logistik i urbana
omraden ar en viktig faktor, inte minst for multimodala transporter (Diziain et al., 2013).

Privat verksamhet

O-centralen forser restauranger och affarer i Gamla stan i Stockholm med varor genom
samtransporter med sma miljévanliga fordon (CIVITAS, 2006). 35 av 80 restauranger
anvander O-centralen (Sunnerstedt, 2013) och man har aven tillatit leveranser utanfor det
normala leveranstidsfonstret for O-centralens leveranser. Stockholm stad har som mal att
sprida modellen till andra stadsdelar (Stockholm Stad, 2012).

Sedan 2012 drivs Stadsleveransen som ett pilotprojekt i Géteborgs innerstad. Projektet &r
inriktat mot handlare med en gemensam central for godsmottagning for sma butiker. Godset
kan da samlastas pa speciella elfordon, vilket ocksd mojliggor leveranser pa tider da det inte
ar tillatet att kora med tung trafik. Malet ar att minska de tunga transporterna i centrum. | en
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tidig utvardering (Lindholm et al., 2014) kunde man se att antalet fordonskilometer minskade
med Over 70 procent och att antalet fordonstimmar kunde reduceras med 25 procent.
Eftersom distributionen sker med tysta elfordon minskade de samhéllsekonomiska
kostnaderna med 98 procent. Dessutom var transporterna effektivare for transportéren da
distributionsrutterna kortades med 5 procent (fordon-km) och kunde genomféras snabbare
(upp till -10 procent fordonstimmar). | godsmottagningen minskade hanteringstiden i
genomsnitt med 14 procent.

| ett annat projekt i Goteborg genomfordes ett veckolangt forsék med ett UCC (Urban
Consolidation Center) med 10 handlare under hdsten 2012. Man kunde se en tolv procentig
minskning i antalet leveranser, 13 procents minskad hanteringstid samt att lasterna var 14
procent storre. (Volpe, 2014)

Malmé stad har utvecklat ett godstrafikprogram. | planerna ingar att flytta den tunga
godstrafiken langre ut frAn centrum genom att utveckla Norra hamnen som ett logistikcenter.
Ett antal initiativ kring citydistribution och samlastning ska tka effektiviteten och starka
stadens attraktivitet. Malet ar ocksa att minska antalet tom- och returtransporter, till exempel
genom effektivare hantering av avfall och atervinning. Inom Samcity-projektet anvands en
mikrocentral dar varor samlastas och kors pé elbilar till gdgatan. (Malmé stad, 2014a)

Mikrocentraler har hittills mest anvénts i utvecklingslander i Afrika och Asien. Coca cola har
varit framgangsrika i Afrika och Unilever's Shakti modell har fungerat bra i Indien (Nieuwoudt,
2012). Mikrocentraler kan @ven tankas anvandas i urbana miljoer, dar den sista
leveransvagen genomfdrs av till exempel cykelbud eller annan okonventionell metod (SOU
2013:84).

Det finns flera exempel fran naringslivet, pa férsék och implementeringar av nya system for
samdistribution, bade lyckade och mindre lyckade. | Holland startades ett samlastningsprojekt
av lokala handlare i staden Nijmegen ar 2008. Organisationen heter Binnenstadservice och
finns nu i ett flertal hollandska stader. Intressant ar att detta projekt finansierats utan
ekonomiskt stdd. (van Rooijen & Quak, 2010)

Som kan utlasas av ovanstaende exempel ar det ofta en offentlig aktér som ar drivande i
projekten &ven om de omfattar samlastning for privata verksamheter.

Kommunal verksamhet

Samordning av leveranser till kommunal verksamhet har blivit allt vanligare under de senaste
aren, men startade redan runt sekelskiftet. Idag har/har haft/planerar atminstone dryga
sextiotalet kommuner samordnade leveranser®. Nedan beskrivs ndgra kommuners arbete med
samordnade distributioner.

Borléange, Gagnefs, Saters och Smedjebackens kommuner var bland de forsta kommunerna i
Sverige att samordna distributionen till de kommunala verksamheterna. Detta skedde &r 1999
och idag bestar konstellationen av Borlange, Falun, Gagnef, Ludvika och Sater. D& som nu ar
det Maserfrakt som skdter om de samordnade leveranserna. | den senaste upphandlingen
som gjordes under varen 2015 var kravlistan l1ang (Upphandling 24, 2015). Vinnande bolag
ska anvanda lastbilar med hogsta miljoklass, tka anvéndningen av fornyelsebart bransle och
kora pa dack som &r fria fran skadliga @&mnen och om tva ar ska 80 procent av transporterna
vara fossilfria. Maserfrakt kommer darfér att anvédnda HVO 100 som idag inte ar tillgangligt i
Dalarna. Samordningen har lett till betydligt farre transporter, tidigare kunde en skola fa upp till

6 Se t.ex. SKL 2013. Samlade laster - Nyckelfaktorer for framgangsrik samordning av godstransporter.
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tva leveranser per dag, medan det normala idag &r en leverans i veckan till varje enhet.
Forutom livsmedel ingar bland annat stad- och kontorsmaterial.

Aven Malmé var tidigt ute och startade ett minde samlastningsprojekt for tre stadsdels-
forvaltningar med Posten som samarbetspartner. Ar 2004 planerades fér att hela stadens
transporter frAn samtliga leverantérer skulle samordnas men projektet avbréts redan under
2005 pa grund av finansiella skal (WSP, 2011).

Sodertérnskommunerna’ genomférde under 2011-2012 en foérstudie om samordnad
varudistribution, vilket nu har gatt vidare in i driftsfas. Malet &r att &ndra transporterna till och
inom de kommunala verksamheterna for att reducera det totala antalet transporter. | projektet
ingar distribution av livsmedel, férbrukningsmaterial, bocker, skol- och lekmaterial, samt
sjukvardsartiklar. Syftet ar olika miljoforbattringar sdsom minskade utslapp av koldioxid,
kvaveoxider och partiklar, vilket leder till halsoforbattringar. Med mindre transporter kan aven
trafikséakerheten 6ka och vagslitaget minska. En forbattrad arbetsmiljo och underlattande av
hantering av tunga varor ar ocksa resultat fran forstudien. Resultaten fran férstudien visade att
inte bara koldioxidutslappen reducerades utan aven att kostnaderna sanktes. Till ar 2017 ar
malet att ha reducerat energianvandningen med 55 procent jamfért med om samordnad
varudistribution inte hade anvénds. En annan férdel som framkommit &r att fordonen har
anpassats till leverans i kansliga omraden. (Sodertérnskommunerna, 2016)

Ostersunds kommun har genomfort en férstudie om samordnad varudistribution till
kommunen. Forst genomférdes en méatning av dagens transporter, vilka bestar av cirka

35 000 leveranser per ar fran ungefar 130 leverantorer och 50 transportorer. Genom att
begransa leveranserna? till 2 stycken per vecka skulle transporterna kunna minska med 38
procent vilket &ven skulle inneb&ra en minskad kortid respektive lossningstid med lika mycket.
Miljoemissionerna skulle minska med 18,6 ton koldioxid, 146,1 ton kvaveoxider, 6,3 ton
kolvaten, 28,4 ton koloxid och 3,1 ton partiklar. | och med att leveranserna minskar och
kommer pé forutbestamda tider kommer arbetsmiljon att paverkas positivt, daremot kan det
stallas 6kade krav pa forvaring hos mottagarna. | det har fallet raknar man inte med nagon
kostnadsbesparing utan snarare en merkostnad om 140 000 kr per ar nar systemet ar fullt
utbyggt. (Ostersunds kommun, 2015)

P& Osterlen har Simrishamn, Ystad och Tomelilla kommuner gemensamt infért samordnade
distributioner. | detta projekt har man aven infort en affarsmodell med e-handel och
kommunerna som logistikansvariga. Den transporttekniska biten har varit mindre komplicerad
an sjalva upphandlingsbiten, dar man nu har resursoptimerade upphandlingsunderlag istallet
for de konventionella. Transporterna har minskat fran dryga 26 000 till 7 000 leveranser per ar.
Detta har resulterat i en "miljobesparing” pa mellan 60 och 80 procent (Moen, 2013).

Angelholms kommun inférde den 1 januari 2014 samordnade varuleveranser via en sé kallad
distributionscentral. Malet ar att minska den transportrelaterade miljébelastningen och skapa
effektiva varufléden som frisétter tid till kommunens kérnverksamheter. Distributionscentralen
mojliggor att alla varor som Angelholms kommun képer kan levereras till ett och samma lager.
Darifrdn samordnas transporterna ut till exempelvis skolor, férskolor och vardboenden
(Angelholms kommun, 2014). Aven Halmstad, Vaxjo, Borlange och flera kommuner i Skéne
har samordnade distributioner (Upphandling 24, 2014, Halmstad kommun, 2014, Hakansson
et al., 2008, TFK, 2001). Flera kommuner i Vastra Gotalandsregionen har likasa visat intresse
(Tillvaxtverket, 2014).

" Botkyrka, Nykvarn, Nynashamn, Haninge, Huddinge, Salem, Sodertélje och Tyreso.
8 Leverans av varm mat ingar ej.
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Stockholm stad har tagit fram en strategisk inriktning for battre leveranstrafik for 2014-2017.
Tidigare hade staden ett projekt om miljceffektiva varuleveranser som pagick under aren
2004-2008. Ett exempel pa ett initiativ inom Stockholms stad &r kopplat till den nya stadsdelen
Norra Djurgardsstaden. Dar sker samlastning av byggtransporter under byggtiden samt att
varuleveranser samordnas via ett bygglogistikcenter. Projektet har ocksa en gemensam
avfallshantering. Verksamheterna i omradet ar tvingade att félja logistikldsningen och erbjuds
hjalp att minimera sina transporter genom tjanster fran ett bygglogistikcentrum (Stockholm
stad, 2015). Fran omlastningsplats och lager gar miljpanpassade och tysta elfordon i en slinga
inom byggarbetsplatsen. Enligt fordonsstatistiken &r de flesta latta lastbilar firmabilar som &ags
av byggbranschen. Det gar dven att se i statistiken for tunga lastbilar 2012-2014 att en stor del
av godset som transporteras inom Stockholms l&an (>50 procent) och Véastra Goétalands lan ar
jord, sten, grus och sand, dvs. byggrelaterade transporter®. Statistiken visar att satsningen pa
mer samordnade byggtransporter kan ha stor betydelse. | Hammarby Sjéstad har bygg-
transporter samordnats genom en distributionscentral som tar emot alla inkommande
leveranser och lastar om for effektivare transporter, eller lagras for just-in-time leverans.

Sammanfattningsvis kan man konstatera att for de kommunala projekten finns det
samordningsvinster som yttrar sig pa olika vis, savél i form av minskade transporter, forbattrad
trafikséakerhet och miljo liksom ofta kostnadsbesparingar. | de kommunala projekten finns &ven
en tydlig huvudman som ansvarar saval fér kostnader som for vinster, varpa affarsmodells-
problematiken fran den privata sektorn inte uppstar. Dock férekommer det dven inom den
kommunala samordningen olika affarsmodeller, eller olika set-ups for hur samordningen
arrangeras.

Affarsmodeller

Ofta anges den storsta utmaningen med samlastning vara affarsmodeller. Finansiering ar ofta
problematiskt &ven om mervarden och andra positiva effekter upplevs av samtliga inblandade
parter. Hanteringen innebar en ny kostnad som maste beaktas och finansieras. Inom
Stadsleveransen i Goteborg har man funderat pa lésningar som annonsering pa fordon,
avgifter frdn anslutna transportféretag och strategiska samarbeten (Lindholm et al., 2014).
Atervinningsféretagen kan vara en samarbetspartner, genom att atervinningsavfall samlas in
vid distributionen och medtages till terminalen, vilket sker inom till exempel Samcity i Malmaé.

Inom Sendsmart fokuserade ett delprojekt pa bygg- och anlaggningsbranschen. Dar
fokuserades massbalans och ateranvandning av schaktmassor, vilket ledde till utvecklandet
av massabyte.se som ar en tjanst for formedling av schaktmassor. Till projektet kopplades en
teoretisk studie i méjligheten att anvanda pramar till transporter av schaktmassor till exempel
fran bygget av vastlanken. Prdmar skulle d& kunna koras pa Moélndalsan fran Korsvagen till
hamnen. Resultatet visade att det fanns osakerheter vad géaller administrativa hinder, men att
det inte skulle finnas nagra tekniska hinder.

Ytterst lite forskning finns p& omradet, i en studie (Macério et al., 2008) om affarsmodeller i
urban logistik drogs slutsatsen att det inte finns ndgon enda universal modell, utan att
godstransporter har en mycket fragmenterad efterfrdga som kraver olika service, vilka maste
komplementera varandra och svara mot olika krav fran olika intressenter i den urbana miljon. |
pagaende forskning forsoker man identifiera nyckelfaktorer for olika intressenter och olika
situationer (Abrahamsson et al., 2015).

9 Jamfor avsnitt 2.3 for byggtransporter inom storstadskommunerna.
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Information och samverkan

Information kan 6ka medvetenheten och incitamenten till en battre urban logistik. | Géteborg
har staden ett mobilitetscentrum som erbjuder gratis radgivning till féretag om tillgangliga
transportalternativ och hur transportkostnaderna kan minskas genom samordning av kontors-
material. Genom detta kunde foretagen minska sin leveransfrekvens med 80 procent. For att
starka atgarden har staden aven infort zonforbud genom reglering av fordonsstorlek och
skapat incitament for transportorer att samordna och konsolidera transporterna (EPOMM,
2014).

| Belgien genomférdes en kampanj av den flamlédndska transportministern for att hoja
medvetenheten om férdelen med cykelkurirer hos féretagen. Yiterligare en billig atgard for att
optimera citylogistik ar att dela ut bra information till transportféretagen. | Winchester i UK tog
man fram detaljerade kartor som visade rutter, olika restriktioner och dylikt, vilka delades ut till
foretag och lokala servicestéllen. (EPOMM, 2014)

Chansen att till exempel samlastningsprojekt lyckas och blir lAngvariga dkar om intressenterna
har en stor forstaelse for processen. Inom Sendsmart dgnades ett delprojekt at visualisering.
Det innebar att en film och diverse illustrationer togs fram. Olika transportlésningars effekter
kan visualiseras genom simulering dar kartbilder visar till exempel buller och luftkvalitet
(Lindholm et al., 2014).

Lokal samverkan och lokala godsnéatverk kan utgdra en plattform for till exempel arbete med
att ta fram en godsstrategi for staden. Det kan ocksa vara en arena for att skapa forstaelse
och involvering av naringslivet nar staden vill inféra olika atgarder som till exempel
férandringar i de lokala trafikféreskrifterna. Sadana natverk finns bland annat i London,
Rotterdam, Ljubljana och Goteborg (EPOMM, 2014).

For att samverkan mellan lokal myndighet och foretag ska vara fruktsamma maste de fora
samman en mangd olika relevanta deltagare fran den offentliga och den privata sektorn. Det
ar ocksa viktigt att det finns en tydlig och stark ledning och organisation. Saval malen som
spridningen av resultaten ar viktiga for att skapa engagemang. Resultaten ska inte bara
varderas i fysiska objekt eller projekt utan lika viktig &r relationer och kunskapsutbyte mellan
deltagarna. Slutligen anges ett langsiktigt perspektiv som en framgangsfaktor. (Lindholm,
2012)

Regleringar

Tidsfonster

Nattleveranser kan genom samordning ersatta flera transporter pa dagtid. Forsok i Barcelona
och Dublin har varit framgangsrika. Genom att kéra med lagbullerfordon och tillata tyngre
fordon pa natten an vad som ar tillatet i stadskarnorna dagtid, har man kunnat reducera
antalet leveranser (NICHES). | Holland finns PIEK (peak noise) projektet sedan lange, genom
detta projekt har man fatt fram manga innovationer for att halla sig inom riktvardena 60 dB(A)
(NICHES).

Kvéllsdistribution har testats pa Ostermalm i Stockholm med positiv effekt pa tid och miljo,
men vissa problem fanns med att parkerade bilar blockerade lastzoner. Nattdistribution med
tysta fordon kan ge vinster i saval miljé som effektivitet, genom att transporten sker pa
tidpunkter da det inte &r nagon trangsel. For framgang kravs aven att butikerna ar positiva till
kvallsdistribution (Franzén & Blinge, 2007).
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I Stockholm har man &aven ett off-peak projekt med hybrid-fordon fran Volvo. Fordonet ar
specialutrustat med lagbuller-optimerade skap, vaggar och lift, och levererar till Lidl-butiker i
innerstaden under natten. Det tvadriga projektet kommer att avslutas till sommaren 2016 och
utvarderas av KTH. Man jamfor skillnader mellan off-peak leverans och leverans dagtid pa
samma rutt och méater parametrar som (Fu & Jenelius, 2015):

e Genomsnittlig hastighet, kortid.

e Servicetid (det vill séga tiden som tillbringas hos kunden for att leverera).
e Levererad volym per timme.

e Bréansleférbrukning.

e Variabilitet i ankomsttid.

Utdver detta studeras for och nackdelar for olika intressenter, vilken utrustning som kravs for
fordon och godshantering samt forarnas beteende. De boendes férvantningar och upplevelse
ar ytterligare en faktor som ingar i studien. En utvéardering av den tekniska lésningen, buller,
transporteffektivitet och arbetsmiljé ingar ocksa. Preliminara resultat visar att den
genomsnittliga hastigheten for leverans var 7,5 km/h pa dagtid (18,6 km/h utan lastning och
lossning) medan nattleveransen hade en genomsnittlig hastighet pa 18,2 km/h (44,5 km/h
utan lastning och lossning) (Georén, 2015).

Inom Sendsmart bestod ett delprojekt av tyst avfallshantering. Genom att tidigarelagga
avfallshamtningen s4 att bilarna kom ut frAn centrum fore klockan 8.00 minskades trangseln
da bilarna inte blockerar gator mitt i rusningstrafiken. Detta kraver dock en regelandring om
hushallsavfall ska hamtas fore klockan 6.00. Vidare kravs viss investering i kringutrustning
(bullerdampande karl och karlvandare). Hybridfordon har anvants vilka ar tystare och ger
mindre utslapp. Fér kommuner som har sopsortering i kérlen (det vill sdga aven glas och
metall) kan detta vara svart da harda material ger buller.

Viktregleringar

Transporter av massgods'® i tatorter har det forskats relativt lite om, dock finns det en stor
potential i att effektivisera massgodstransporter i stadsmiljo. Hog lastvikt ger lagre brénsle-
forbrukning per transporterad godsenhet. Vidare minskar utslappen av kvaveoxider
proportionellt med brénsleférbrukningen. Faktorer som begréansar totalvikten av ett transport-
upplagg ar bland annat axel-, boggi- och trippelaxeltryck, bruttovikt samt langdbegransningar.
Dessa begransningar beslutas av vaghallaren. I till exempel Stockholms stad &ar vagnatet till
stor del begransat till barighetsklass 2 (BK2), vilket innebar att antalet rundor, eller lastlopp,
Okar med nastan 90 procent, for vissa fordon, jamfért med om bérighetsklass 1 (BK1) hade
varit tilldten enligt Krantz och Bark (2014). Vidare menar de att ny teknik har stor potential till
bréansleforbrukningsreduktion inom massgodssegmentet. Mot inférandet av energisparande
teknik talar att massgods har ett 1agt varuvarde samt att avskrivningstiden och andrahands-
vardet pa fordon med sadan teknik ar osaker. Dock kan kostnadsbesparingar uppnas genom
att anvanda laddhydrider da el har ett lagre pris &n diesel. Aven om energilagringskapaciteten
i batterier ar begrénsad, kan de kompletteras av dieselmotorn vid brant stigning i exempelvis
byggropar, samt att massgodssegmentet kdnnetecknas av transporter pa korta strackor varpa
rackvidden inte ar avgorande (Krantz & Bark, 2014).

1Massgods avser i stora mangder forekommande bulkgods
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Trangselskatter och miljozoner

Trangselskatter anvands for att begransa trafiken i hart belastade omraden och pa sa vis 6ka
framkomlighet (och minska avgaser). | Sverige ar det staten som beslutar om trangselskatt
och skatten tas ut enligt lag om trangselskatt (SFS nr: 2004:629). Skatten kan initieras av
saval stat som kommuner. Idag ar trangselskatten differentierad endast enligt tidpunkt p&
dagen. | teorin skulle trangselavgiften kunna differentieras utifran fler parametrar sasom
miljéprestanda®! och fordonstyp for att 6ka styrningsgraden.

Avgifterna kan forvantas paverka transporttrernas driftkostnader i proportion med
omfattningen av korningar inom det avgiftsbelagda omradet (Anderson et al., 2005). Under
2006 genomfordes forst ett test, det sa kallade "Stockholmsforsoket”, vilket sedan 2007
permanentades och frdn och med 2013 ingar dven Goteborg i systemet. Skatten tas ut pa
fordon under vardagar mellan klockan 6.30 och 18.30. Avgiften ar differentierad efter
rusningstider. Godstransporter med fordon som passerar en betalstation maste betala
trangselskatt. Enligt Transportstyrelsen ar paverkan pa godstransporter férmodligen liten da
skatten dels &r avdragsgill, dels kommer skatten, i de flesta fall, att utgéra en ganska liten del
av godstransporternas kostnader. Vidare bidrar de positiva effekterna av skatten, det vill sdga
battre framkomlighet och mindre risk for stérningar och forseningar, till positiva effekter for
godstransportdrerna (Transportstyrelsen, 2016b). Trangselskatten for ett enskilt fordon ar
maximalt 60 kronor per dag i Géteborg resoektive 105 kronor i Stockholm, bland annat med
hansyn till den lokala distributionstrafiken.

Utvarderingen av Stockholmsforsoket visade att trafikarbetet minskade till foljd av trangsels-
katten. For tunga lastbilar sdg man en minskning med 7,8 procent inom avgiftszonen samt att
trafikarbetet i hela lanet minskade med 1,58 procent (Miljéavgiftskansliet, 2006). Vad géller de
langsiktiga effekterna av trangselskatter for godstransporter finns det inte s manga
undersokningar. De flesta referenser behandlar effekter for miljo, halsa, valfard (CBA) samt
persontransporter (se till exempel (Daunfeldt et al., 2009, Jansson, 2008, Johansson et al.,
2009, Noland et al., 2008, Quddus et al., 2007, Schmdcker et al., 2006, Atkinson et al., 2009,
Santos & Bhakar, 2006, Santos & Shaffer, 2004).

Enligt statistik frAn Transportstyrelsen éver antal skattade passager kan man dock se att
under de ar som trangselskatten har funnits, visar passager med lastbil upp samma monster
for under vilken tid passagerna sker, aven om nivaerna for olika ar varierar (Figur 3.2). Tydligt
ar att lastbilstransporterna sker tidigt pA morgonen och minskar under morgonens rusningstid
(mellan kil 7.00 och kl. 9.00) d& bilister ska till arbete och skola. Pa eftermiddagen sker flest
passager fran kl 14.00 fram till kI 16.00, s& att rusningstiden undviks. Passagerna féljer
gangse distributionstider val. Vart att notera &r aven att antalet passager &r hdgre i Goteborg
(streckade och betecknade med G framfor artalet i figuren) an i Stockholm, ett tecken pa
Goteborgs betydelse for godstransporterna i hela Sverige, samt de genomgaende
transporterna till och fr&n Norge. Fér Stockholms del sker mycket av de transittransporterna
pa Essingeleden, vilken inte ar med i figuren da den forst togs med i trangselskattesystemet
den 1 januari 2016.

11 Miljsfordon hade tidigare ett undantag, men ej langre da &ven de bidrar till trangseln.
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Figur 3.2 Antal skattade passager av lastbilar per ar i trangselskattestationer i Stockholm respektive Goteborg
(streckade och med G betecknade linjer).

Kélla: Egen bearbetning av Transportstyrelsens statistik

Miljozoner for tunga fordon har inforts i flera stdder. Resultatet varierar bland annat beroende
pa kontroll av efterlevnad. Framforallt har en positiv effekt markts genom att partikelhalterna
har minskats pa grund av fornyad fordonsflotta (Trafikanalys, 2015c).

I London har man, likt Stockholm och Géteborg, bade miljozon och trangselskatt. Nar
trangselskatten introducerades ar 2003 foll trafikvolymen med ca 20 procent och har
stabiliserats under artiondet. Fordonens genomstromningshastighet 6kade i bérjan men har
minskat Gver tid dels pa grund av vagarbeten och omallokering av vagutrymme, till exempel
for kollektivtrafikkorfalt och cykelbanor, vilket minskade kapaciteten med 30 procent.
Lastplatser och distributionszoner berérdes inte av atgarderna. Ar 2008 inférdes miljozonen
med hoga straffavgifter om inte kraven uppfylldes. Specifikt for godstransporterna har
inforandet av miljozonen fatt storre inverkan an trangselskatten. Detta eftersom trangsel-
skatten &r sa pass lag att den kan Gverforas pa transportkunderna, medan botesavgiften for
miljozonen har varit tillrackligt starkt incitament for att f en omstallning av fordonsflottan.
Trangselskatten har inte lyckats flytta godstrafiken till andra tider bland annat pa grund av att
tidsfonstren var desamma. Trangselskatten skulle f& storre styreffekt om den hade foljts av en
flexibilitet i leveranstider (Broaddus et al., 2015). | utvarderingen marktes inte nagon
omlaggning av rutter. Tunga godstransporterna visade sig vara oelastiska i férhallande till pris
men kansliga for leveranstidsrestriktioner, vilket tyder p& att det finns en storre potential i att
lagga om till nattleveranser. Latta godstransporter var mer kansliga fér ekonomiska
forandringar och styrmedel, men varken trangselskatt eller miljozonen hade nagon storre
paverkan pa fordonskilometer.(Broaddus et al., 2015)

Miljozoner kan ge effekter pa transportforetagens driftskostnader om det innebér att nya
fordon maste inskaffas (se ovan) samt beroende pé transportféretagens omfattning av
korningar inom miljozonen. Manga europeiska stader har miljzoner, ofta speciellt inriktade pa
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tunga godsfordon. Dablanc & Montenon (2015) har studerat de socioekonomiska effekterna
av miljozoner i London och Berlin. Slutsatsen som dras ar att miljdzonerna har minskat antalet
foretag som ar verksamma inom urban distribution. Det beror férmodligen pa att en
modernisering och effektivisering av branschen har kréavts.

Vad som far samlastas

Inom manga citylogistikprojekt finns tanken att fordonen som distribuerar varor ut till
mottagarna dven ska kunna ta med sig avfall darifran. P& sa satt skulle man kunna fa ett mer
effektivt utnyttjande av fordonen och undvika tomdragningar samt specifika avfallstransporter.

Avsaknad av emballagekrav for till exempel kétt hindrar samlastning. Stalpalletainer anvands
vanligen for frakt av kottrdvara fran slakterier. Kottet ar forpackat i plast, men plasten kan ha
olika kvalitet varpa kottsaft kan lacka och hindrar pa sa vis samlastning (Bring, 2015).

Fordon/trafikslag

Cykeltransporter

EU ar delfinansiar i projektet Cyclelogistics (The European Cyclelogistics Federation, 2015),
som syftar till att minska energiforbrukningen och utslappen fran godstransporterna i urbana
omraden. Projektet riktar sig till tre malgrupper: transportorer, myndigheter samt privata och
kommersiella slutkunder. Malet &r att fraktcyklar i stader ska ses som ett fossilfritt alternativ till
konventionella fordon och genom snébollseffekten ska fler cykelfraktfirmor startas och
existerande firmor ska f& hjalp att expandera och bli mer professionella. Myndigheter ska
stimuleras till att infora ett ramverk som gynnar utvecklingen av fossilfri urban logistik genom
utfasning av konventionella fordon, framtagande av mobilitetsplaner som inbegriper fossilfri
logistik och genom att skapa en plattform for lokalt logistiksamarbete. Medvetandet ska hojas
hos privata och kommersiella slutkunder om deras majligheter att paverka urban logistik
genom kopkraft och kdpbeteende. Projektet inbegriper ett internationellt natverk och
kunskapsutbyte.

| Holland har till exempel DHL ersatt 33 distributionsbilar med 33 fraktcyklar. Resultatet blev
forbattrad leveranstid och en besparing om 535 000 Euro. Syftet var helt finansiellt, men en
bonus &r att aven miljon paverkas i positiv riktning. Aven UPS anvénder sig av olika typer av
fraktcyklar i Tyskland och USA. FedEx ar ater en annan operator som har fraktcyklar i sin
fordonsflotta (Colville-Andersen, 2015). | Malmé finns MOVEBYBIKE, ett féretag som erbjuder
godstransporter per cykel. P4 samma cykel kan man montera olika lastbarare och leverera allt
ifran mat till forskolor till byggmaterial. Cykeln kan aven goras om till en cykelbuss (12
passagerare) som till exempel forskolan kan anvanda pa utflykter (Wedin, 2015). | Géteborg
verkar Pling inom godsleveranser pa cykel. De har dven tagit fram en container fér cykel som
kan lyftas over till lastbil via ramper. Systemet mojliggor flexibla mikroterminaler eller mobila
depéer. En lasthil kan lastas med containrar utanfor staden i en terminal som kors in till staden
dar slapet stalls av och cykelbuden kan hamta sina laster for transporten till slutdestinationen
inne i stadskarnan (Erlandsson, 2016).

| ett forskningsprojekt som studerar hur mobila depaer, i samverkan med cykelleveranser eller
andra kurirleveranser per fot eller till exempel segway, kan ersétta budbilar gérs bedémningen
att vid en konsekvent anvandning av sadana multimodala transporter kommer utslappen att
minska med ungefar 70-90 procent och den fraktrelaterade trangseln minskar da det behovs
farre latta lastbilar (Arvidsson, 2014). Det ar flera privata och offentliga aktorer som &r
inblandade i paketdistribution i staderna och som kommer att paverkas av ett forandrat
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distributionssétt. Medborgare och staden far mest nytta av forandringen, men det kan ocksa
spara upp till 30 procent av distributdrens totala kostnader for bransle, fordon och personal
(Arvidsson, 2014).

Det finns aven exempel pa andra foretag an transportorer som erbjuder fraktcyklar. Ikea har
vid manga varuhus slapvagnar for cyklar till utlaning eller som i Képenhamn dar saval cykeln
som slapet finns till utldning som en service.

Pramar

| Amsterdam har DHL &ven pramar. | Stockholm har man projekt med byggleveranser som
skulle kunna ske med pramar pa& Malaren, se ovan. Pramar finns utvecklade for att drivas med
saval konventionella branslen som for eldrift. Ett hinder ar att prdmar inte finns tillgangliga i
nagon storre utstrackning pa den svenska marknaden idag (M4 Traffic, 2015).

Eldrivna transportbilar/alternativa branslen.

Saval inom Samcity projektet i Malmd som i Stadsleveransen i Géteborg anvands mindre,
tysta och lAngsamgéende eldrivna transportfordon. Det finns fordon framtagna for off-peak
leveranser och det finns fordon som kan drivas med alternativa drivmedel (till exempel gas,
biodiesel). Det ar saledes inte tekniken i sig som saknas, utan det ar incitamenten for att
anvanda dem som inte ar tillrackligt starka. Kostnaderna for dessa fordon ar hogre (upp till ca
50 procent hdgre @n konventionella fordon (Trafikverket, 2014)) och tillgangen till drivmedlen
kan vara lagre. Genom att ge fordelar till fordon med "bra prestanda” kan dessa férdelar vaga
upp den hogre investeringskostnaden. Det skulle kunna handla om tillgang till distribution pa
andra tider eller att ge tilltrade till vissa geografiska omraden.

3.2 Hinder och madjligheter

Urban infrastruktur

Den urbana infrastrukturen kénnetecknas i hég utstrackning av trangsel. Stader har trangre
gator, bebyggelsen &r tatt inpd gatan och gatan delas med manga andra (bussar, bilar,
sparvagnar, motorcyklister, mopedister, cyklister och fotgangare) och dar till exempel
fotgangare och cyklister ar helt oskyddade. Manga stader har omraden som &r historiska dar
gatorna ar mycket smala och kan ha begréansningar i barighetsklassningen. Gator eller
omraden (fotgangarzon) kan vara stangda for motortrafik. Gatubelaggningen kan besta av
kullersten, dar finns trafikgupp och refuger, rondeller med mera som ska bade sénka hastighet
och gora trafiken sékrare, men som férsvarar for stora tunga fordon. For fordon som kor pa
alternativa branslen eller el &r tank-/laddinfrastruktur viktig for var fordonen kan kora eller om
sadana fordon 6verhuvudtaget kommer att brukas.

Ofta ska flera anvandare nyttja infrastrukturen samtidigt, i rusningstrafiken. Manniskor ska
forflytta sig frin hemmet till skola och arbete. Varor ska distribueras till affarerna osv.
Distributionsbilar kor ofta enligt en tidtabell, lossningar och kortid kan pa grund av trangsel
gora att farre stopp planeras in i rutten dven om till exempel mer gods fatt plats i lastbilen.
Kapaciteten utnyttjas saledes inte i sddana fall till fullo.

32



Brist pa parkerings- eller lastningsplatser (eller att de befintliga blockeras av personbilar) ar ett
problem som férsvarar distributionen i staderna. En annan aspekt ar hur dessa platser ar
utformade. P4 vintern kan aven bristande snorojning paverka framkomligheten.

Trafikplanering vid etablering av nya stadsdelar dér néaringsverksamhet planeras vara en viktig
del maste inbegripa en konsekvensanalys for godstrafiken. Dar finns exempel p& nyare
stadsdelar som saknar plan for hur butiker i omradet ska forsorjas och var det inte finns plats
for distributionsbilar (Lindholm & Forum for innovation inom Transportsektorn, 2014).

Aven om ménga kommuner har bérjat samordna distributionen till kommunens enheter har
endast ett fatal kommuner i dagslaget en godstransportstrategi som behandlar gods-
transporter generellt i kommunen och hur man arbetar med godstransportfragor. SHIFT ar en
ranking for hallbara transporter for Sveriges 36 storsta kommuner. | rankingen for ar 2015
angav 10 stycken av de 36 kommunerna att de har en godsstrategi, varav endast 2 kommuner
har ett mer omfattande sarskilt dokument for godsfragor (Trivector, 2015). | stadsplaneringen
bdr godstransporterna vara en viktig aspekt, men det ar aven viktigt med en helhetssyn dar
aven transporterna in, genom och ut ur staden, samt terminalernas lokalisering och funktion
beaktas (Lindholm & Forum fér innovation inom Transportsektorn, 2014).

Information

| det dagliga arbetet med att leverera godset till olika adresser runt om i en stad, stoter
chaufférerna pa olika problem som skulle kunna avhjalpas med béttre information. Det kan
handla om att adresser &r svara att hitta till pa grund av bristfallig skyltning eller vagarbeten
som inte har aviserats i forvag (Logistikforum, 2011).

Kvalitetsklassade lastplatser finns i Stockholm och Géteborg, med information om vilka fordon
och volymer lastplatsen &r avsedd for samt lastplatsens dimensioner (WSP, 2012). Denna
information &r dock inte publikt publicerad utan de som &r intresserade maste sjalva begara
att fa ut denna.

Kunskapen om att godstransporter i stader ar en viktig samhallsfunktion som maste fungera,
ar idag inte s& spridd som vore 6nskvart. Fa stadsplanerare har kunskap om godstrafik och
citylogistik. Problemen ar lokala, det vill séga att de ser olika ut i olika stéader och enligt en
europeisk studie har f& stader tjansteman som ansvarar for godstransportfragor (25 procent
hade ingen anstalld och 44 procent mindre an en halvtidstjanst) (Lindholm, 2008).
Avsaknaden av kommunala godsstrategier kan vara ett annat tecken pa kunskapsbristen. Det
finns aven brister i forstaelse for godstransporter p& den kommunalpolitiska nivan och manga
verksamheter saknar kunskap om hur deras varor faktiskt levereras till dem?*2.

Det saknas ocksa en samlad statistik/databas om hur mycket som transporteras i urbana
omraden, hur och var transporterna sker, samt vad som transporteras. Att det har &r ett
problem har identifierats av olika parter. Bland annat har ett antal workshops genomforts av
Closer Lindholmen i samarbete med Trafikverket och Trafikanalys for att inventera vilken typ
av data som det finns behov av samt vilka metoder fér insamling av densamma som finns.
Utveckling av statistik om godstransporter analyseras dessutom pa en 6vergripande niva av
Trafikanalys (2016c).

12 Enligt flera kommunala trafikplanerare ar det inte ovanligt att naringsidkare i staderna har svarat att de inte
vet hur varuleveranser sker. Detta framkom pa en workshop om citylogistik.
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Regleringar som paverkar urban logistik

Trafikforordningen (SFS1998:1276) reglerar trafik pa vag och terrang. Inom tatbebyggda
omraden pa allmanna vagar som inte &r statliga kan kommuner infora lokala trafikforeskrifter.
Lokala trafikforeskrifter regleras saledes enligt Trafikforordning (SFS, 1998:1276). Nedan
foljer beskrivningar av nagra lokala trafikforeskrifter. De regleringar som ar relevanta for
godstrafik i stader ar exempelvis regleringar om:

e Lastzoner (antal och 6vervakning).

o Tidsregelring for lastning/lossning, leveranstilltrade till ga-zoner.
e Miljozoner (fordon tyngre an 3,5 ton).=®

e Maxstorlek (bredd och/eller Iangd).

e Hastighetsanpassning (fartgupp).

e Parkeringsmdjlighet for lastbilar.

e Vagklassning (barighetsklass).

e Fordonsforbud.

e Enkelriktning.

Dessa regleringar har ofta haft en positiv inverkan pa stadsmiljon men kan férsvara for
chaufforer och paverka effektiviteten i logistikkedjan.

Miljozoner kan utformas péa olika satt, men principen gar ut pa att fordon som klarar viss
standards, far kéra inom miljozonen (ibland kan det kravas nagon typ av plakett som erhalls till
en symbolisk summa till exempel i Tyskland och Danmark4), medan fordon som inte uppfyller
standarden maste betala en avgift for att fa kora in eller forbjuds helt. Dessa standards blir
strangare i olika faser.

| Sverige har vi miljozoner i Stockholm, Géteborg, Malmd, Lund, Helsingborg, MdlIndal,
Uppsala och Umea for tunga fordon. Beroende pa vilken Euroklass som fordonen tillhGr far
det kora olika lange i miljozonen. Euroklass 2 och 3 far kéra under 8 ar fran registreringsaret,
Euroklass 4 far kora fram till och med 2016 och Euroklass 5 far kora fram till och med 2020.
For Euro 6 finns det ingen begransning (Transportstyrelsen, 2016a).

Teoretiskt skulle miliozonerna kunna utdkas och vara annu striktare sa att i stort sett endast
fordon med nollutslapp skulle tilldtas. P& sa vis skulle man kunna framtvinga en distributions-
flotta bestdende av elektrifierade fordon eller fordon som drivs med alternativa branslen.
Alternativt skulle man kunna ge sddana fordon undantag fran fordonsférbud inom vissa zoner,
se nedan.

Tomgangskaorning regleras i de lokala miljoféreskrifterna i manga kommuner. | Sverige &r det
vanligt att man har begransat tomgangskaérningen till 1 minut.

Att sparra vissa gator (gagator eller gangfartsomraden) for trafik &r vanligt i stader. Dock &r
varuleveranser till butikerna, samt transporter till boende och hotell tilldtna. Ibland regleras det
under vilken tid dessa leveranser far ske. Fordonsstorleken kan begransas avseende langd,
bredd, héjd och vikt p& de fordon som far framféras. Kommuner ansvarar for barighets-
klassning av det kommunala vagnatet. Tidsregleringen kan galla fordonsforbud eller tillgang till

13 Miljozoner &r nationellt regelverk. Kommuner kan endast bestamma om det ska inféras och séledes inte
paverka utformningen.
1414 samtliga miljozoner inom EU finns listade p& www.lowemissionzones.eu
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lastplatser. Off-peak leveranser ar mojligt for kommuner att reglera genom att ge undantag
fran fordonsforbudet. Har kan kommuner krava att fordonen som ska undantas ska uppfylla
vissa bullergranser och dylikt. Lastplatser &r avsedda for lastning och lossning av gods och
kan vara reglerade i tid. Tanken med lastplatser ar att underlatta varuférsorjningen. De utgor
séledes en strategisk faktor avseende antal och placering. Gator kan enkelriktas av
trafiksakerhetsskal och ar aven det kommunernas ansvar. Enkelriktade gator paverkar
leveranstrafiken som kan tvingas till omvagar.

Korfalt som dedikeras at viss trafik innebar att specifika fordon prioriteras, vanligen anvands
detta for att lata bussar komma fram i rusningstrafik genom sa kallade kollektivtrafikkorfalt.
Dessa korfalt kan aven upplatas till godstrafik for att 6ka framkomligheten och minska
férseningar. Olika modeller finns for utformande av dedikerade korfalt.

Internationellt finns det stader (till exempel Képenhamn och Amsterdam) som har reglerat
fyllnadsgrad i fordon for att minska det totala antalet transporter, dock inte permanent utan
som test. | de bada forstken genomfordes ingen utvardering pa annat satt &n genom
intervjuer med boende i de reglerade stadsdelarna. Dessa gav vid handen att upplevelsen var
att transporterna minskade. Det finns dock ett stort problem med kontrollfunktionen av ett
sadant krav.

Transportsnal samhallsplanering innebar att fysisk samhallsplanering av bostader, arbets-
platser och fritidsaktiviteter utformas pa ett sadant sétt att transporterna blir s& f& och korta
som mojligt. Detta &r ett styrmedel som idag inte utnyttjas i nAgon hogre grad. Jamfort med
andra lander har Sverige ej infor styrmedel som skulle kunna verka i riktning for en transport-
snalare samhallsplanering. Det handlar bl.a. om krav i plan och bygglag om hallbara trafik-
planer och att 6ka kunskapen om transportsnal samhallsplanering.

For att underlatta for godstransporterna i stdder kan kommuner arbeta med 6versiktsplan,
detaljplan, markanvisningsavtal och bygglovsgranskning. | 6versiktsplanen satts riktningen for
hur omradet ska anvandas, medan detaljplaner fastlagger sddant som till exempel lastplatser
(utformning och antal) méjligheter for fordonens framkomlighet (langd och vikt), hur godset
kan transporteras fran fordon till naringsforrattning (trottoarkanter, gatubelaggning etc.). |
markanvisningsavtalen kan olika krav stallas pa fastighetsagare och byggherrar avseende till
exempel utformande av lastkajer, krav p& varumottagningen eller serviceboxar. Flexibilitet i
utformningen foljs upp i bygglovsgranskning. Servicestationer/boxar och/eller fastighetsboxar
mojliggor leveranser av storre forséandelser eller leveranser nar mottagaren inte &r hemma.

Myndigheter kan saledes paverka godstransporterna genom stadsplanering, infrastruktur,
markanvandning, tillganglighet, trafikstyrning och andra regleringar. | tattbebyggda omraden
transporteras ofta massgods med stor tyngd. En 6kad lastfaktor och darmed farre fordons-
rorelser ar ett satt att oka effektiviteten. Ett hinder for denna utveckling ar den tilldtna
maxlasten som styrs av vagarnas barighetsklasser (TFK, 2014).

I till exempel storstdderna Stockholm och Géteborg ar staderna inte infrastrukturférvaltare av
samtliga vagar utan Trafikverket &r huvudman for till exempel genomfarterna E6 och E4/E18.
Har kan det uppsta konflikter mellan lokala och nationella intressen till exempel avseende
kollektivtrafikkorfalt.

Affarsmodeller

Samordnade transporter anses vara en viktig ingrediens inom urban logistik. En forutsattning
for att projekt om samordnade distributioner ska lyckas ar att det finns en fungerande affars-
modell och att man &r villig att dela pa riskerna. Manga projekt har varit framgangsrika under

35



projekttiden, men har ofta darefter lagts ner. IT-system, forsakringsfragor och andra juridiska
fragor ar sddant som maste 6verbryggas.

Storre kedjor har byggt egna centrallager och traditionellt utgar leveranser i urbana omraden
utifrén ett origin-perspektiv, dvs. de utgar fran kedjans, saljarens eller logistikféretagens
distributionscenter istallet for att ha ett destinationsperspektiv, till exempel ett urbant
geografiskt omrade (Bjorklund & Gustavsson, 2012). Det innebér att dessa parter har en
egen fungerade logistikmodell, varpa incitamenten att delta i samordningsprojekt ar relativt
sma, speciellt da affarsmodellerna ofta inte har varit utvecklade.

Data och statistik

Okat miljofokus hos kommuner och begréansad tillganglighet till leveransplatser &r ocksa
drivkrafter bakom samordnad distribution. Andrade distributionsménster som féljd av e-handel
till boende, service till afférer, restauranger och kontor, samt 6kade byggtransporter i stader
m.m. driver pd samordning av leveranser. Nya ITS-lésningar underlattar planering och ruttval
som forenklar samordning. Dock finns det brist pa statistik och kunskap om transporter i
stader som medfor att det &r svart att folja upp och utvardera atgarder. Nar atgarderna inte
kan matas kan det leda till suboptimeringar.

Fordon

Inre vattenvagar (IVV) skulle kunna nyttjas for urban distribution. Tillgangen p& pramar/IVV-
fartyg ar i Sverige idag problematisk. Fartygen i sig ar vanligen férekommande till exempel pa
den europeiska kontinenten, men skulle innebara stora investeringar att fa till Sverige.

Aven elfordon brukar framhéllas som dyrare &n konventionella. Inom Sendsmart gavs bidrag
till 11 fordon (vikt under 3,5 ton) inklusive en fraktcykel, till en merkostnad av 1,3 miljoner
kronor. Marknaden for elfordon eller elhybrider bedémdes omogen (Lindholm et al., 2014).
Eftersom utbudet av fordon ar begransat ar aven underhallsfrdgan problematisk, da
funktionen inte ar spridd geografiskt. En majlighet ar dock att manga stader och regioner
driver p& utvecklingen inom miljévanliga bussar. Distributionsfordonen som anvands i stader
kan ofta dra nytta av den teknikutveckling som sker p& bussidan, dd kérménster och andra
forhallande ar mer likartade an for tunga fjarrtransporter. Teknikerna som anvands i de nya
bussarna spanner éver saval elfordon med snabbladdare, laddhydrider som gasdrivna fordon.

Handel med fraktkapacitet/samtrafik/kollektivtrafik for gods

Genom att inféra ett handelssystem for ledig kapacitet i lastbarare skulle man kunna 6ka
fyllnadsgraden. Det skulle innebéra att all ledig kapacitet skulle anmalas till en bors déar den
skulle bjudas ut till hogstbjudande. Fraktborser finns i privat regi sedan en tid tillbaka.®
Genom de mdjligheter som digitaliseringen innebar har det nu utvecklats (av privata aktorer)
optimeringssystem som battre kan planera hur lastbérare kan fyllas och antal fordon
minimeras. Samtidigt erbjuder dessa system en slags plattform for att utnyttja varandras
kapacitet.'®* Om inte staten sjalv tillhandahaller en marknadsplats skulle man kunna tanka sig
att det ar obligatoriskt att ansluta sig till en sadan.

15 Se t.ex. www.trans.eu, www.timocom.se, loads today LKW Walter, cargotrans m.fl
16 Se t.ex. http://farewell.today/
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4 Hur kan urban logistik bli mer
samhallsekonomiskt effektiv?

Som beskrivits i tidigare kapitel ar effektiv urban logistik ett omrade dar det pagar mycket
forskning och man bedriver manga pilotprojekt, saval i Sverige som utomlands. Drivande &r
urbaniseringen och den véaxande befolkningen samt miljoproblemen. Manga stader har ockséa
antagit allt mer langtgdende miljomal under senare tid. Manga har arbetet lange med kollektiv-
trafikfragor men har sedermera aven forstatt att det inte racker, for att komma till ratta med de
trafikproblem som méanga stader upplever, eller for att nd klimat och miljomal.

4.1 Atgarder for urban logistik

For att gora den urbana logistiken mer samhallsekonomisk effektiv finns ett flertal mojliga
atgarder. Det finns naturligtvis en samverkan med de styrmedel som kan anvandas inom
transportsektorn generellt och specifika styrmedel for de urbana transporterna. | Tabell 4.1
askadliggors en sammanfattning av hur olika styrmedel paverkar godstransporter och vilken
effekt de far.

Tabell 4.1 Styrmedels effekter pd godstransporter

Styrmedel Paverkan Effekt

Drivrpedelsskatt, Kostnad per Troligen liten om inte kostnaden blir oerhort
\a/“'ézts,allir;:;g:,‘iztrtad kilometer okar, dvs.  mycket hogre. Viss styreffekt i fordonsvalet
nEmEE e ' ger incitament att dvs. ger incitament till att valja energieffektiva
utslappsratter, minska korstrackan = fordon. Kan paverka logistikupplagg och ge
skatt pa koldioxid incitament till 6kad samordning och

konsolidering.

Fordonsskatt, Val av fordon Differentierad fordonsskatt/tidsbaserad
tidsbaserad vagavgift kan styra mot att val av
vagavgift miljovanligare fordon. Dagens utformning har

storst effekt pa latta lastbilar, medan tunga
lastbilar paverkas mycket litet.

Trangselskatt Okar korkostnaden Kan paverka val av rutt och tid for passage.
Internationella studier visar pa liten effekt for
lastbilstrafik. Om skatten skulle differentieras
utifrén fler parametrar &n bara tid skulle
styreffekten kunna 6ka, eller kombineras med
andra styrparametrar sa som andringar i
tidsfonster for leverans.
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Miljézon

Information och
radgivning,
miljdmarkning,
benchmarking
och goda exempel

Regleringar
fordon

Branslereglering,
kvotplikt

Upphandlingskrav

Infrastruktur-
investeringar

Transportsnalt
samhalle

Lokala
trafikforeskrifter

Fordonsval

Logistikupplagg,
fordonsval, ruttval
och korstil

Fordonsval,
fordonskm per
tonkm

Utslapp per tonkm

Val av transportslag
eller alternativa
drivmedel, mm
beroende pa
utformning.

Fordonskm per
tonkm

Fordonskm per
tonkm

Fordonsval, logistik-
upplagg m.m.

Kan ge incitament till att stalla om
fordonsflottan om stréangare utformning tillats.

Relativt stor potential till forbattringar i
forhallande till kostnaden for atgarderna.

Har en styreffekt for fordonsflottan, 1angd och
viktregleringar paverkar aven
trafikintensiteten.

Laginblandning har gett effekt pa utslappen,
en kvotplikt for héginblandning eller rena
biobrénslen har potential att minska utslappen
ytterligare.

Ger incitament till transportorer att minska
sina koldioxidutslapp antigen genom att skaffa
fordon som drivs med alternativa brénslen,
eller ta fram nya logistikupplagg som innebéar
effektiviseringar och energibesparingar.

Investeringar i jarnvagsinfrastruktur/kombi
skapar t.ex. mojligheter till Gverflyttning.
VAaginvesteringar kan paverka
energieffektivitet och transportstréacka.

Genom att planera for transporterna kan
korstrackor kortas, lastning/lossning
effektiviseras, transporter undvikas eller ske
med hallbara alternativ.

Lokala trafikforeskrifter kan anvandas for att
reglera vilka fordon som far kora var och nar,
tillganglighet till lastplatser etc. Har stor
potential att fa effekt.

Nedan delar vi in mojliga atgarder enligt de kategorier som vi anvant i tidigare avsnitt.

Infrastruktur

Kommunerna har planmonopol och ansvarar for hur man bygger staden. Den transportsnala
staden &r identifierad som en mycket viktig faktor om Sverige ska nd malen om en
fossiloberoende fordonsflotta till 2030 och koldioxidneutralitet till 2050 av saval FFF-
utredningen som i Trafikverkets klimatscenario och Fardplan 2050 (SOU 2013:84, 2013,
Naturvardsverket, 2012, Trafikverket, 2014). En transportsnal stad inbegriper en
funktionsblandad bebyggelse, men aven en tatare stad med gator som ar utformade och
hastighetsanpassade for cyklister och gaende. | utformningen av detta &r det viktigt att &ven
beakta att verksamheterna ska férses med varor och optimalt ar att man redan fran borjan
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planerar for hur dessa leveranser ska ske och vilken infrastruktur som behévs. Utformningen
av lastplatser och materialval pa trottoarer och dylikt som ska korsas med till exempel rullburar
och pallar paverkar buller, arbetsmiljo och effektivitet (det vill sdga hur lang tid lastning och
lossning tar). Avgorande for transporteffektiviteten ar tillgangligheten till lastplatserna (till
exempel att de inte blockeras av felparkerade fordon) och att lastplatserna ar utformade efter
den verksamhet som bedrivs.

Det finns aven mojlighet att anvanda den infrastruktur som finns pa annorlunda satt, till
exempel genom att lata korfalt vara reversibla eller upplatas for olika fordon pa olika tider.
Formodligen ar situationen olika i olika stader varpa det kan kravas nagon form av
forstudie/simulering for att se hur effekterna av dessa atgarder skulle bli.

For att den urbana logistiken ska bli effektiv kravs ocksa en genomténkt struktur av terminaler,
dar till exempel samlastning kan ske. Foér att fora 6ver varudistributionen till fordon som drivs
med alternativa brénslen kravs aven att infrastrukturen for alternativa drivmedel &r utbyggd.

Staten skulle kunna uppmuntra kommunerna till atgarder inom detta omrade genom att inféra
stadsmiljdavtal som aven syftar till hallbara godstransporter.

Samordning

Som beskrivits i tidigare avsnitt har samordning av privat verksamhet varit svarare att halla
igang langsiktigt, medan kommunal samordning varit mer hallbar. | den kommunala
samordningen finns en tydlig huvudman som har statt bade for kostnader och vinster. | de
privata projekten har vinster och kostnader férdelats mellan flera olika aktorer och det har inte
nodvandigtvis varit nagon proportionerlig fordelning. Ofta kravs det ndgon form av ekonomiskt
stod i startfasen for att komma igdng med samlastningen, samt en aktiv part som leder
projektet. En kritiska massa av anslutna verksamheter ar ytterligare en framgangsfaktor.

For att lyckas med samlastningsprojekt ar det viktigt att inventera nulaget innan projektet
startar och att fora en dialog med leverantérerna, anpassa systemet efter behoven och att ta
in fler verksamheter efterhand. Ett IT-system som st6d for planering, styrning och uppféljning
ar ofta en forutsattning. Det &r ocksa viktigt att ha férankrat projektet. Om det avser kommunal
verksamhet &r det den politiska ledningen som maste vara med pa taget och om projektet
avser privat verksamhet ar det de olika naringsidkarna som maste vara involverade och
engagerade. Utan detta gar det inte att hitta affarsmodellen som garanterar hallbarhet.

Kommuner kan stétta samordning i den privata sektorn pa olika vis. Dels kan kommunen
stotta samlastningsprojekteten ekonomiskt genom att via upphandling ansvara for
samlastningscentralen (som &r den stora kostnaden i samlastningsprojekten), eller sa kan
kommunen dela ansvaret med transportéren. Vidare kan kommuner stétta samlastningen
genom icke-ekonomiskt stoéd, det vill sdga i form av lattnader i tidsregleringar, fordons-
begransningar eller liknande. Det kan aven handla om att upplata mark/parkeringsplatser for
transportabla mikrocentraler i stadskarnan. Dessa kan sedan betjanas av till exempel
fraktcyklar. Genom att arbeta med olika parametrar i de lokala trafikféreskrifterna har
kommunerna mojligheter att uppmuntra samordningsprojekt.

I teorin skulle man &ven kunna tanka sig att men reglerar marknaden for leveranser utifran
geografiska omraden. Det innebér att man skulle inféra upphandlingar i konkurrens, likt
kollektivtrafiken, for att f& leverera till ett speciellt omréde och att alla leveranser till detta
omrade skulle g& via en samlastningscentral hos det foretag med transportratten. P4 sa satt
skulle fylinadsgrader och transporteffektivitet kunna 6ka, men férmodligen skulle man forlora
mycket p& andra omraden da det skulle vara mycket komplext.
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Trafikintensitet minskar med antalet fordonskilometer, allt annat lika. For att minska antalet
fordonskilometer kravs antingen kortare korstrackor per fordon eller farre antal fordon, det vill
sdga att lastfaktorn ¢kar s att x antal transporter kan undvikas. Bland de styrmedel som kan
paverka trafikintensiteten hittar vi manga av de ekonomiska styrmedlen. Genom att 6ka
kostnaden for en transport per km (till exempel genom drivmedelsskatt eller kilometerskatt)
kommer atgarder att vidtas av den som drabbas av skatten for att minska effekten av den. Det
kan handla om att minska tomkdérning, eller 6ka lastkapacitet i fordonen, 6ka samlastning,
transportanpassa produktions- och lagerstyrningen.

Information

Kunskap om godstransporter och logistik ar inte sa spridd som énskvart. En mycket viktig
punkt for att utveckla den transportsnala staden ar att savél politiker som stadsplanerare har
kunskap om godstransporter och forstaelse for dessas funktion i samhallet. Utbildning riktad
till dessa grupper kan gora att godstransporter battre beaktas i planprocesser och vid
utveckling av stader.

Ett logistiklyft for Sverige har forordats av forskare fran Linkdpings Tekniska Hogskola, Lunds
Tekniska Hogskola samt Chalmers Tekniska Hégskola (Huge Brodin et al., 2013). De menar
att kunskapsbehovet &r stort och for att Sverige ska klara framtida utmaningar och en hallbar
tillvaxt, konkurrenskraft och innovation kravs det en kunskapsutvaxling i tva nivaer. Inom
foretag behdvs ett kunskapslyft for att 6ka flodeseffektiviteteten och Sverige behdver ny
innovationsdriven kunskap. Detta bertr saval vad som hur, det vill saga kunskap om modeller
och hur dessa kan implementeras. Staten har mdjlighet att styra utbudet av logistik- och
transportutbildningar till exempel genom yrkeshégskolan®’.

Anvandning och marknadsféring av miljokalkyler eller footprints kan vara ett effektivt satt att
synliggdra transporternas miljopaverkan. Fortfarande finns det problem med modell-
utformningen av sddana berakningar. Generella modeller for avstand och trafikslag behéver
kompletteras med specifika varden for olika rutter och fordon. Inom EU arbetar man for att fa
fram fordonsspecifika berékningar av energiférbrukning och koldioxidutslapp. Staten kan bidra
med utvecklingsstod for sddana modeller och skulle &ven kunna vara ansvarig for drift och
administration av ett sadant verktyg. Miljocertifiering av foretag kan till exempel ske inom ISO-
systemet, eller genom EMAS som ar EU:s frivilliga miljostyrnings- och miljérevisions-
forordning. | Sverige kan transporter miljomarkas med "Bra miljoval” fran Naturskydds-
foreningen (Naturskyddsféreningen, 2016). Miljomarkning likt energiklassningen skulle ocksa
kunna vara ett statligt ansvar under Konsumentverket. For att kunna klassificera en transport
sd ingdende kravs dock att ovanstdende modell finns tillganglig.

Dessutom saknas data om godstransporterna i stdderna. For att kunna inbegripa gods-
transporterna i det tidiga planskedet behdvs data i form av hur mycket transporter olika
verksamheter genererar. Trafikanalys bedriver ett arbete om hur godsstatistiken kan utvecklas
och urbana transporter finns med i det arbetet (Trafikanalys, 2016c).

Information och radgivning, samt forskning och utveckling kan ocksa paverka produkt-
utformning, design och materialval. Genom ¢kad sékerhet i samband med transporter, kan
svinnet minskas, vilket i sin tur innebar mindre ton att transportera for att garantera att ratt
kvantitet kommer fram. Transportintensitet minskas nar varje transporterad enhet
transporteras kortare, allt annat lika, det vill saga nar avstanden mellan produktionsplats och
konsumtionsplats minskar. Har spelar de kunskapsbaserade styrmedlen en viktig roll bl.a. for

17 Utbildningarna inom yrkeshogskolan matchas mot arbetslivets behov.
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att paverka beteende hos beslutsfattare i naringslivet. Hur kan en logistikkedja utformas pa ett
miljovanligt satt? Kunskapsbaserade styrmedel bidrar aven till utveckling av ny teknik som kan
inforas pa langre sikt.

| det korta perspektivet &r utbildning i Eco Driving en viktig faktor som avgor hur mycket
bransle som forbrukas. Bransleforbrukningen paverkas av korstil, trafikflode, hastighet och
underhall av fordonet.

Restriktioner/regleringar

| allmanhet uppfattas nog regleringar som nagot negativt och som manga stader drar sig for
att anvanda sig av. Men har finns ett mycket effektivt styrmedel som skulle kunna utnyttjas i
mycket hogre grad. Ofta framférs det fran branschen att man vill ha tuffare men rattvisa regler.
Kommunerna kan genom de lokala trafikféreskrifterna paverka citylogistiken. Langd-, vikt- och
hojdreglering av fordonen paverkar vilka fordon som varudistributionen kan ske med. Men
manga av de innovativa regleringar som skulle kunna anvandas blir med dagens utformning
av de lokal trafikforeskrifterna bakvanda s att undantagen snarare anvands for sddant som
borde vara det som regleringen avser. Exempelvis i zoner med fordonsférbud ges dispens for
elfordon, nér man kanske snarare skulle vilja kunna inrétta en zon inom vilken fordon med en
viss bullerniva eller emissionsfaktor tillats. Alternativ att man kan licensiera de operatdrer som
uppfyller vissa krav och att endast licensierade transportorer har tillatelse att kora i staden
eller sarskilda omraden.

Miljozonsbegreppet skulle kunna utvecklas. Stader skulle kunna krava att transporterna maste
uppfylla viss prestanda for att fa kora inom staden, eller vissa omraden, samt nar detta far
ske. Kommuner skulle kunna ges 6kade frihetsgrader avseende till exempel miljézoners
utformning. En viss samordning mellan stader avseende de lokala trafikforeskrifterna
underlattar for transportérerna som da inte behover halla reda pa flera olika regler.

For att f& en battre bild av hur stadernas godstransporter ser ut, kan man idag anvanda sig av
olika informationstekniska losningar. Genom att villkora transportérernas trafiktillstand med ett
krav om att sparningsteknik (till exempel GPS-sandare) maste finnas i fordonen kan
insamlande av data och trafikstyrning i realtid underlattas. Ett sddant krav bor naturligtvis
utredas s att det kan utformas pa ett forenligt satt med juridiska krav. En pilotstudie 6ver ett
sadant system skulle kunna vara ett forsta steg.

Fordon/trafikslag

Det finns flera olika typer av fordon som drivs med icke-fossilt brénsle och som har béattre
miljoprestanda, méa vara buller, partiklar eller emissioner. An s lange &r dessa alternativa
fordon dyrare an de konventionella, delvis beroende pa att de inte produceras i lika stora
serier. Akerier ar vanligen sm4, i snitt bestar ett &keri av 3,9 bilar (&r 2014), d&ven om det med
aren har blivit farre men storre akerier (2004 var genomsnittet 3,3 bilar) (Transportstyrelsen,
2015). Det innebar att nar akeriet ska investera i en ny bil ar det frdga om enstaka fordon som
bestalls. For att fa upp volymen och kunna pressa priserna kan gemensamma upphandlingar
arrangeras till exempel via en lastbilscentral, speditor eller branschorganisation.

Genom att tanka nytt kan man Aven utnyttja nya koncept och andra trafikslag. Saval cykel
som inre vattenvagar ar underutnyttjade trafikslag. PrAmar har visat sig vara ett konkurrens-
kraftigt alternativ dar inre vattenvagar finns till exempel i Paris och i Amsterdam. | Sverige har
an sa lange endast teoretiska studier genomforts, men dessa uppvisar god potential for
anvandning av pramar dven i Sverige. Tillgdngen pa pramar i Sverige &r dock en begransning.
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Cykeldistribution har férdelen att den har laga investeringskostnader och att den kan bli
konkurrenskraftig genom en gatuutformning som prioriterar fraktcyklar. Mikroterminaler i
stadskarnan eller flexibla mobila terminaler kan stddjas genom olika tillstand.

Energiintensitet minskas genom att forbruka mindre energi per fordonskilometer, allt annat
lika. Olika trafikslag har olika energieffektivitet. Genom att styra éver transporter till s&
energieffektiva trafikslag och fordon/farkoster som méijligt minskas koldioxidutslappen.
Incitament till dverflyttning kan till exempel skapas genom differentierade infrastrukturavgifter.

Utslappsintensitet minskas genom att minska utslappen per energienhet, allt annat lika.
Styrmedel som kan paverka utslappsintensiteten ar bl.a. de ekonomiska styrmedlen fordons-
skatt och vagavgift, samt skattebefrielse for biodrivmedel. Genom att lata fordonskatt eller en
avstandsbaserad avgift variera med koldioxidutslappens storlek, kan fordonsparken paverkas i
det medelldnga perspektivet. Skattebefrielse for biodrivmedel ger incitament att byta
drivmedel/fordon.*® Olika regleringar av bransle/fordon, dar kraven skarps successivt, samt
kvotplikter av fordon eller bransle ar styrmedel som kan fa betydelse i det korta till medellanga
perspektivet.

4.2 Slutsats

Urban logistik har stora mdjligheter att utvecklas till att bli mer samhallsekonomiskt effektiv.
Naringslivet drivs av att effektivisera transporterna for att minska kostnaderna. En hel del
foretag har aven en miljopolicy som kan f& en betydande roll fér hur transporterna genomfors.
Manga ITS-lésningar som kan stddja utvecklingen av effektivare logistik och som bérjar dyka
upp, kan foretagen sjalva komma att inféra da investeringskostnaderna oftast ar snabbt
aterbetalda. Daremot kommer det férmodligen att kravas styrmedel som antingen tvingar
foretagen att stalla om fordonsflottan eller som paverkar kostnadsbilden for fordon for
alternativa drivmedel eller el.

Kommuner har manga mojligheter att paverka den urbana logistiken, dels genom sitt
planmonopol och dels genom de lokala trafikforeskrifterna. Kommunerna bér systematiskt
arbeta med godstransporter i sitt planarbete. For att det ska bli verklighet krévs det ett
synliggbrande av godstransporternas funktion i samhallet och utbildning av samhéllsplanerare
i logistik och godstransporter. Genom att féra upp godstransportfragor pa agendan kan den
nationella politiken bidra pa detta omrade. En 6versyn av hur de lokala trafikforeskrifterna
skulle behova vara utformade for att kunna vara ett verktyg for effektivare styrning
rekommenderas och skulle kunna ges i uppdrag till Transportstyrelsen att genomfora.

Staten kan understddja kommunerna i deras arbete med lokala trafikforeskrifter genom att 6ka
frihetsgraderna avseende miljdzoner. Ytterligare ett satt vore att utéka stadsmiljdavtalen till att
omfatta &tgarder som syftar till hallbarare godstransporter. Det ar ocksa viktigt att staten infor
styrmedel som styr mot malet om fossilfri fordonsflotta, d& detta dven far effekter i den urbana
miljon.

Aven om kommunerna har ansvar fér manga av de atgarder som paverkar stadernas
transporter kravs det att stat och kommuner arbetar i samma riktning, mot gemensamt
uppstéallda mal.

18 Dock kan EU-lagstiftningen satta begransningar for skattebefrielsen.
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