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Forord

WSP Analys & Strategi har pa uppdrag av Trafikanalys genomfort en studie om
citylogistiken i Sveriges tre storstadskommuner, Stockholm, Géteborg och Malmé.
Rapporten syftar till att ge ett kunskapsunderlag om hur godstransportsituationen i
de svenska storstadsomradena ser ut med fokus pa hur effektivare godsfloden kan
frigora kapacitet i transportsystemet.

Projektet har genomforts av Mona Pettersson, Fredrik Orwén och Martina Bohlin
pa WSP Analys & Strategi.

Ett stort tack till alla som bidragit med underlag till rapporten.

Goteborg i maj 2012

Mona Pettersson
Gruppchef logistik
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Sammanfattning

Trafikanalys har erhallit ett uppdrag fran Regeringen att redovisa kunskapsun-
derlag och nulégesanalys om godstransporter inom olika trafikslag i Sverige. En
del i detta uppdrag ar att beskriva hur citylogistiken i Sveriges storstadsomraden
fungerar, vilket denna rapport omfattar. Den dvergripande fragestallningen ar hur
val citylogistiken fungerar i Sveriges storstadsomraden med fokus pa hur battre
godsfloden i dessa omraden kan frigora kapacitet i transportsystemet?

Studien ar avgransad till de svenska storstadsomradena, Stockholm, Géteborg och
Malma. Den bygger pa tidigare genomforda studier, intervjuer med representanter
fran de berdérda kommunerna och statistik avseende transporter i de geografiskt

avgransade omradena, d.v.s. de tre staderna och de centrala delarna i dessa stader.

En stor andel av distributionstrafiken sker med latta lastbilar. Dessa kan inte sér-
skiljas i nagra trafikrakningar. Det gar inte heller att sarskilja tunga lastbilar fran
bussar. Det innebdr i praktiken att det finns mycket lite statistisk grunddata avse-
ende en stor del av den trafik som utgér citylogistik.

Det ar manga aktorer inblandade i transportkedjan, som stéller krav och skapar for-
utsattningar for citylogistiken. Transportorer, varuégare och varumottagare har alla
olika krav och perspektiv att forhalla sig till. Utdver det finns intressenter kring
stadens attraktivitet och miljo sasom kommun och fastighetsagare som skapar for-
utsattningar och som ocksa staller krav pa hur och nar leveranserna utfors.

Citylogistik ar en fraga som har borjat uppméarksammas av kommunerna. Gote-
borgs stad har till viss del en sarstallning eftersom de hanterat godstransporter i
staden enligt viss systematik sen en langre tid tillbaka. Dock kvarstar att skapa en
forvaltningsovergripande syn och hantering av godstransportfragor, inklusive city-
logistik, i kommunerna. Grundldggande forutséttningar och begrénsningar skapas i
den kommunala planeringsprocessen och hér saknas generellt sett en strategisk
hantering av godstransportfragor.

Sett utifran syftet att frigora kapacitet i transportsystemet ar det framforallt projekt
och atgarder som syftar till att astadkomma system for samdistribution som ar in-
tressanta. Det bor dock namnas att det endast ar i det geografiskt avgransade omra-
det som kapacitet frigors genom samdistribution och nagon annan paverkan pa
systemniva kan inte pavisas.

For att astadkomma effektiva l6sningar for citylogistik maste ett flertal begran-
sande faktorer hanteras. Dels &r ett stort antal aktorer inblandade, alla med olika
utgangspunkter och drivkrafter. Vidare saknas en gemensam bild och helhetssyn pa
godstransporter i stadsmiljo vilket paverkar incitamenten hos de olika aktorerna.
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Det saknas generellt sett uppfoljningar av samdistributionslésningar som visar eller
hanterar effekter pa systemniva. Har behdvs vidare uppfoljningar och forskning for
att tydliggora citylogistikens del och effekter pa hela eller andra delar av transport-
systemet.

For att astadkomma effektiva och 6ver tiden fungerande distributionslésningar
krdvs en kunskap om de olika intressenternas drivkrafter. En sammanstélining av
olika intressenters drivkrafter visar att kommunen och/eller myndigheterna &r de
aktorer med flest incitament for effektivare citylogistik. Incitamentsstrukturen tyd-
liggor problematiken att starta upp och driva bl.a. samdistributionslosningar da den
naturliga parten for initiativtagande, sett till antalet incitament, & kommunen. Sam-
tidigt &r, sett till en fungerande affarsmodell, kommunen formodligen inte den part
som langsiktigt ska driva och operera samdistributionsterminaler, vilket ar en av
manga faktorer som gér bade samdistribution och citylogistik till en komplex fraga.






1 Bakgrund

Trafikanalys har erhallit ett uppdrag fran Regeringen att redovisa kunskapsun-
derlag och nulégesanalys om transporter av gods inom olika trafikslag i Sverige.

En del i detta uppdrag &r att beskriva hur citylogistiken i Sveriges storstadsomraden
fungerar och denna rapport omfattar just detta. Med citylogistik avses distribution
av gods i stadsmiljo. Det kan gdlla varuleveranser till butiker restauranger eller
byggtransporter i stadsmiljo.

Det krdvs omfattande satsningar for att minska de samhéllsekonomiska kostnader-
na for trafikforseningar i storstadsomradena. | dagslaget uppgar kostnaderna for
trafikforseningar for de som pendlar till arbetet i storstadsregionerna Stockholm,
Gateborg och Malmé till ca 8,5 miljarder kronor per ar. En dimension av trangsel-
problematiken &r persontransporternas konkurrens om utrymme med godstranspor-
ter. Kunskapen om forhallandena pa detta omrade ar dock bristfalligt. Trafikanalys
har i en tidigare forstudie genomfort en kartlaggning av internationella erfarenheter
kring citylogistik. Syftet med denna studie var undersoka hur man bemott problem
kopplat till citylogistik i andra lander och inom vilka omraden atgarder har genom-
forts samt om effekterna har utvarderats och hur.

Denna rapport ar en fortsattning pa Trafikanalys satsning pa forbattrade kunskaps-
underlag om godstransporter i storstadsomraden och den 6vergripande fragan i
denna rapport ar hur vél citylogistiken fungerar i Sveriges storstadsomraden med
fokus pa hur béattre godsfloden i dessa omraden kan frigora kapacitet i transportsy-
stemet.



2 Nulagesbeskrivning

Studien fokuserar pa de tre storstaderna Stockholm, Géteborg och Malmé. Det
finns fler stdder som har likartade problem och dar citylogistiken uppvisar samma
funktioner och monster men det &r i storstdderna som problematiken accentueras
och planeringen ar mest komplicerad. Nuldgesbeskrivningen innefattar en beskriv-
ning av vad som utgor citydistribution, d.v.s. vilka varor som kdrs, vilka aktorer
som kor och vilka férutsattningar och restriktioner det finns for leveranser.

2.1 Avgransningar och definitioner

Studien ar avgransad till storstadsomradena vilket omfattar Stockholm, Goéteborg
och Malmo. | denna avgransning ingar inte kranskommunerna, d.v.s. de geogra-
fiska omraden som ofta betecknas som Storstockholm eller Storgéteborg.

Med citylogistik avses distribution av gods i stadsmiljo. Avseende stdderna &r fo-
kus pa respektive stads stadskarna och dartill knuten handel. Distribution av gods i
stadsmiljo &r oftast varuleveranser till butiker och restauranger men &ven leveran-
ser till landstings- och kommunrelaterade verksamheter.

Studien bygger pa tidigare genomforda studier, intervjuer med representanter fran
de berérda kommunerna och statistik avseende transporter i de geografiskt avgran-
sade omrédena, d.v.s. de tre staderna och de centrala delarna i dessa stader.

2.2 Hur fungerar citylogistiken

Godstransporter generas av samhallets produktion och konsumtion av varor. Kon-
sumtionen ar som storst i stdderna och har utgor varudistribution en stor del av
godstransporterna. Distributionen sker oftast frekvent, med mindre fordon och pa
det finmaskiga vagnatet. Bade i de centrala delarna av staden och i externa kop-
centra. Det ar samtidigt dar som persontrafiken dar som stérst och det uppstar en
konkurrens om det bristande utrymmet.

Varor som framforallt kopplas till citydistribution &r livsmedel, konsumtionsvaror,
kontorsvaror, returer och avfall. Mottagare &r butiker, restauranger, kontor och ut-
bildnings- landstings- och kommunrelaterade verksamheter.

Produktion &r sdllan knuten till de centrala delarna av staden utan ligger mer peri-
fert i staden eller dess omland. Mycket av de langvéga transporterna kors till termi-
naler runt om i staden och lastas om till mindre och mer anpassade fordon for city-
distribution. Allt gods till centrala staden terminalhanteras dock inte utan gar an-
tingen direkt fran produktion, via egna lager eller grossist, se Figur 1.
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Figur 1: lllustration av terminalhanterat och direkttransporterat gods

Citydistributionen &r ofta kortvéga transporter men den dr oftast den sista delen av
en transportkedja. Det gods som konsumeras ar producerat bade nationellt och in-

ternationellt. D& godset utgor en del av en transportkedija ar det antingen omlastat
pa terminal knuten till nagot av de stora transportforetagen eller levererat fran pro-
ducent eller grossistlager.

Bygg- och anlaggningstransporter utgér en stor del av landets godstransporter.
Omkring 20 % av den transporterade godsvikten i Sverige gar till och fran byggar-
betsplatser." Det &r framforallt i stérre stdder som det byggs mest. Bygg och an-
laggningsakerier transporterar olika typer av gods som genereras vid bygg- och
anlaggningsomraden sasom byggmaterial, avfall, asfalt, schaktmassor och betong.
Utover dessa framforallt tunga byggtransporter finns &ven hantverkare som sjalva
transporterar sitt byggmaterial till/fran mindre byggarbetsplatser.

Den svenska lastbilsparken

Tva viktiga begrepp nér det géller utforare av transporter ar yrkestrafik och firma-
bilstrafik. Yrkestrafik avser transporter med fordon registrerade pa foretag vars
primara verksamhet ar att utfora transporter at andra medan firmabilstrafik avser
transporter med fordon registrerade pa foretag vars primara verksamhet inte ar att
utfora transporter. Gods som terminalhanteras transporteras med fordon registre-
rade som yrkestrafik och gods som transporteras direkt fran lager eller produkt-
ionsanléggning till stor del sker med fordon registrerade som firmabilar. Distinkt-

! Sveriges Byggindustrier (2010): Effektiva byggtransporter



ionen mellan yrkestrafiken och firmabilstrafiken ar av intresse for citylogistiken da
en stor andel av leveranserna sker med firmabilar.

Tunga lastbilar (> 3,5 ton) i yrkestrafik, som vanligen forknippas med varudistri-
bution genom t.ex. Schenker, DHL, Posten m fl., star endast for 9 % av den
svenska lastbilsparken, se Tabell 1. Den klart storsta gruppen utgors av latta lastbi-
lar (< 3,5 ton) i firmabilstrafik, 82 %.

Tabell 1: Lastbilar i trafik i Sverige 2010°

Antal Andel
Latta lastbilar i yrkestrafik 13 541 3%
Tunga lastbilar i yrkestrafik 46 222 9%
Latta lastbilar i firmabilstrafik 433 976 82 %
Tunga lastbilar i firmabilstrafik 32701 6 %
Totalt 526 440 -

Det ar ocksa denna typ av fordon som 6kat mest under de senaste tio aren, fran
omkring 300 000 ar 2001 till narmare 450 000 ar 2010, se Figur 2. Resterande last-
bilstyper uppvisar inte samma 6kning utan &r i princip oférandrade under motsva-
rande period.

2 Trafikanalys statistik: Fordon 2010
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Figur 2: Antal latta och tunga lastbilar i yrkes- och firmabilstrafik®

De l4tta lastbilarna ar inte bara flest utan star dven for den storsta andelen av trafik-
arbetet (d.v.s. korstrdckan). 66 % av det totala trafikarbetet som utfors av lastbilar
sker med latta lastbilar, resterande 34 % sker med tunga lastbilar.

Trafikarbetet med latta lastbilar har ocksa okat snabbare &n trafikarbetet med tunga
lastbilar, se Figur 3. Mellan ar 2001 och 2010 har trafikarbetet for latta lastbilar
Okat med drygt 50 % medan de tunga lastbilarna under motsvarande period har
okat med 5 %. Den genomsnittliga korstrackan per ar for latta lastbilar var 1472
mil 2010 och for de tunga lastbilarna 4323 mil.

Kort kan man séga att de latta lastbilarna &r flest, har storst 6kningstakt, anvands
for kortare transporter och till storsta delen &r registrerade som firmabilar.

* Ibid.



9 000

7 000

Miljonkm

5000

4000

3m0 T T T T T T T T

— | dtta lasthilar Tunga lastbilar

Figur 3: Trafikarbetets utveckling for latta och tunga lastbilar®

* Trafikanalys statistik: Fordon 2010
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Latta lastbilar i citylogistik

De latta lastbilarna finns framférallt, numerart, i storstadsregionerna Stockholm,
Vastra Gotaland och Skane, se Figur 4.
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Figur 4: Antal latta och tunga lastbilar i trafik per lan 2011°

Att latta lastbilar framforallt &r en storstadsforeteelse framgar dven om branschtill-
horighet studeras. De latta lastbilarna aterfinns framst inom byggverksamhet, han-
del och tillverkning som alla &r som storst i storre stdder. Undantaget &r de latta
lastbilar som tillhor jord- och skogsbruket, se Figur 5.

Det finns ca 125.000 latta lastbilar registrerade inom byggverksamheten och ca
70.000 inom handel och transport och magasinering. Det innebér att ca 15 % an-
vands for varudistribution inom handel samt transport och magasinering. Ca 35 %
tillhor byggverksamhet, vilket inkluderar hantverkare.

® Trafikanalys: Fordon i lan och kommuner 2011
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Figur 5: Branschftrdelning bland de juridiska &garna av latta och tunga lastbilar.
Antal fordon i trafik 2010.°

En jamforelse mellan tunga och latta lastbilar inom handel och transport och maga-
sinering visar att 70 000 latta lastbilar finns inom dessa omraden. Det kan jamforas
med antalet tunga lastbilar som uppgar till 45 000 inom motsvarande branschomra-
den. Det innebér att antalet latta lastbilar i forhallande till tunga i dessa branscher
&r 50 % fler. Sett enbart till transport och magasinering finns daremot fler tunga an
latta lastbilar (se Figur 5).

Utodver ovan ndémnda statistik kring antal fordon, trafikarbete och branschtillhorig-
het saknas i stort sett kunskap och underlag om latta lastbilar, trots att de star for en
majoritet av bade fordonsflotta och trafikarbete i ett nationellt perspektiv. Sett ur
ett citylogistikperspektiv star de med storsta sannolikhet for en an storre andel bade
avseende antal och trafikarbete. | kommunernas trafikrékningar kan inte de ltta
lastbilarna sérskiljas.

® Trafikanalys statistik: Fordon 2010
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Tung lastbilstrafik

Det finns mer kunskap och statistikunderlag om de tunga lastbilarna. Varje ar ge-
nomfor Trafikanalys en undersdkning bland svenskregistrerade lastbilar med en
maximilast p& minst 3,5 ton. Arsrapporten innehdller statistik som beskriver last-
bilsverksamheten med avseende pa trafikarbete (km), transportarbete (tonkm),
godsmangd mm.’

| arsrapporten framkommer bland annat att svenskregistrerade tunga lastbilar ge-
nomforde 35,3 miljoner varutransporter under 2010, varav drygt 98 % inom Sve-
rige. Av dessa transporter gjordes 80 % av fordon i yrkesmassig trafik. Det betyder
att tunga fordon i yrkestrafik, som sett till antal utgér ca 60 % av den totala tunga
lastbilsflottan, anvands i betydligt hogre grad an tunga fordon i firmabilstrafik.

Den transporterade godsmangden har under en langre tid minskat och pendlat mel-
lan 300-400 miljoner ton. Godstransportarbetet har dock okat stadigt sedan borjan
av 1990-talet och foljer BNP-utvecklingen, se Figur 6. Det betyder att en mindre
godsmangd transporteras langre strackor. Det kan tolkas antingen som att godset
andrat karaktar och utgors av lattare gods (mindre skog och sten och mer konsumt-
ion) eller att transporterna blir allt mer frekventa med mindre fyllnadsgrad. Under
2010 uppgick godstransportarbetet till 32,7 miljarder tonkilometer.
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Figur 6 Godsmangd (miljoner ton) och godstransportarbete (miljarder tonkm med
lastbil inom Sverige samt BNP i fasta priser 1972-2010°

" Trafikanalys Statistik 2011:7- Lastbilstrafik 2010
8 Kalla: Trafikanalys Statistik 2011:7 — Lastbilstrafik 2010
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Villkor for leveranser

Citylogistik ar komplext och det & manga aktorer inblandade i transportkedjan
som stéller olika krav pa leveranserna. UtGver det finns intressenter kring stadens
attraktivitet och miljé sasom kommun och fastighetsdgare som skapar forutsatt-
ningar och som ocksa stéller krav pa hur och nér leveranserna utfors.

Transportor

Anstalldas arbetstider, antal fordon i flottan och ankomsttider till terminal for ter-
minalhanterat gods ar aspekter som styr hur transportérerna lagger upp sina distri-
butionsrutter. Tidsfonster for leverans &r en annan aspekt som transportéren maste
ta hansyn till. Med tidsfonster avses bade varumottagarens krav pa leveranstid och
om det finns tidsbegransningar pa intilliggande lastplats eller liknande.

Varumottagare

Varumottagarna staller framforallt krav pa leveranstider. Storre butiker och restau-
ranger vill ha varorna tidigt pa morgonen for att hinna fa ut varorna i butiken innan
oppning eller forbereda lunch medan mindre butiker med ett fatal anstallda vill ha
leveranser nar butiken har 6ppnat och personal finns pa plats.

Kommun

Kommunen skapar forutsattningar for hur, var och nar transportérerna far leverera
varor till city. De kan med hjélp av lokala trafikforeskrifter begransa anvdndningen
av vissa fordon genom t.ex. l&ngd, vikt och hdjdbegransningar, skapa tidsfonster
for nar leveranser med lastbil i vissa omraden far utforas, ge tillgang till vissa last-
platser eller nyttjande av kollektivtrafikkorfélt under sérskilda tider etc.

Fastighetsagare

Fastighetségare ansvarar for att fastigheterna ar anpassade for den verksamhet som
bedrivs i dem och att det finns [ampligt utrymme for lastning och lossning. Det lig-
ger ocksa i deras intresse att utveckla sina fastigheter och de har stor omsorg om
vilka verksamheter som bedrivs inom fastigheten. Fastighetsdgarna stéller dock
sallan krav pa transporternas utformning utan det ar oftast transportéren som far
anpassa fordon och lastbérare till vad den aktuella fastigheten kréver. Detta staller
ibland stora krav pa anpassning fran transportorens sida.

Varuagare

Produktionen styr transportorernas upphamtningstider och paverkar darmed trans-
portkedjans olika tidsfonster.
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Typ av gods

Godsets egenskaper stéller ocksa krav pa leveranserna. Vissa livsmedel kraver ex-
empelvis en obruten kylkedja. Ett annat exempel ar godsets varde. Varor med ett
hogt varde eller penningtransporter kraver en viss typ av hantering och leverans.

Vanliga restriktioner

Kommunen har mojlighet att reglera trafiken pa det kommunala vagnéatet genom att
infora olika typer av lokala trafikforeskrifter. Det kan handla om restriktioner avse-
ende hur stora/tunga fordon som far koras in i tatorten, hastighetsbegransningar
samt var och nar det ar tillatet att lasta och lossa. Nedan foljer en lista pa de vanlig-
aste restriktionerna fér godstransporter i svenska stader®:

Véagklassning
- BK1, hogsta vagklassen, fordon max 60 ton
-  BK2, fordon max 51,4 ton.
- BKS, fordon max 37 ton, max 8 tons axeltryck/12 tons tandem-
tryck.

Maxstorlek i titort avseende langd och/eller vikt. Granserna &r oftast en
maxvikt pa 3,5 ton och/eller en maxlangd pa 10-12 meter. Regleringarna
kan gélla hela tatorten eller vissa delar.

Hastighetsanpassning for tung trafik genom fartgupp eller andra fysiska
hinder.

Lastzoner, bade till antal och hur dessa 6vervakas.

Tidsreglering for lastning/lossning. Det kan exempelvis galla vissa gaga-
tor dar lastning/lossning ar forbjuden vissa tider pa dygnet.

Miljozon finns i Stockholm, Géteborg, Malmé, Lund, Helsingborg och
Molndal. Huvudregeln &r att det rader forbud att framféra tunga fordon i
innerstaden som registrerats for forsta gangen for mer an 8 ar sedan.

Parkeringsmojligheter for lasthilar &r starkt begransade i manga stader.

® Framtidens citylogistik
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2.3 Citylogistikens omfattning

Detaljhandeln star for en tredjedel av den privata konsumtionen i Sverige och om-
satter 6ver 500 miljarder kronor per ar. Under det senaste decenniet har detaljhan-
deln dkat markant i storstadsregionerna och i képcentrum utanfér stéderna. '

En stor del av befolkningen i storstdderna ar sysselsatta inom handel. I Malmg &r
15 % av dagbefolkningen sysselsatta inom handel (Tabell 2). Motsvarande siffra
for Stockholm och Géteborg ar 12 %. Andelen &r an hogre i storstadernas krans-
kommuner. I exempelvis Burlév och Sollentuna &r nastan en tredjedel av dagbe-
folkningen sysselsatta inom handel. | motsatt &nde av listan ligger kommuner som
exempelvis Olofstrdm och Oxel6sund som bara har 5-6 % sysselsatta inom han-
deln, men istéllet omkring 50 % sysselsatta inom industrin.

Tabell 2: Dagbefolkning sysselsatta inom handel i ndgra utvalda kommuner 2010**

Antal Andel
Burlov 2424 31 %
Sollentuna 7186 29 %
Helsingborg 11 754 19 %
Malmo 23083 15 %
Goteborg 37521 12 %
Stockholm 70 709 12 %
Olofstrom 383 6 %
Oxeldsund 281 5%

Okad handel medfor ett 6kat behov av godstransporter. For att fa en dverblick dver
trafikens utveckling genomfors regelbundet trafikrakningar bade i de centrala de-
larna av storstaderna och pa de stora infarterna. Kommunerna ansvarar for mat-
ningar pa det kommunala vagnatet medan Trafikverket ansvarar for matningar pa
det statliga vagnétet.

I den har typen av trafikrakningar gar det att skilja pa tunga (> 3,5 ton) och latta
fordon (< 3,5 ton), men det gar inte att sarskilja olika kategorier inom respektive
grupp. Det gar t.ex. inte att sarskilja en personbil fran en latt lastbil eller en tung
lastbil fran en buss.

19 Framtidens citylogistik
1 SCB Statistik: Férvarvsarbetande 16+ &r med arbetsplats i regionen (dagbefolkning)
(RAMS) efter kommun, ndringsgren SNI 2007 och kén. 2008-2010
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Tung trafik avser alltsa har bade lastbilar och bussar. Latta lastbilar, som star for
den storsta andelen av lastbilstrafiken, ingar inte i tung trafik och kan inte pa nagot
annat vis sarskiljas i trafikrdkningarna.

| detta avsnitt gérs en genomgang av handelns omfattning, den tunga trafiken bade
i de centrala delarna av staderna och pa de stora lederna runt staderna, samt termi-
nalernas lokalisering i Stockholm, Goteborg och Malmd. Underlag avseende trafik-
rakningarna baseras pa publicerat/tillgangligt material fran respektive kommun
samt Trafikverkets ADT-métningar.

Stockholm

Handel

Handelns struktur i staden paverkar citylogistiken. Hur stor andel av omsattningen
star cityhandeln for och hur stor del star externa kopcenter for? | Stockholm omsét-
ter handeln knappt 60 miljarder kr, varav 20 % kan hérledas till cityhandel, se Ta-
bell 3. | begreppet city ingar har PUB, Ahléns, Gallerian, NK, Sturegallerian och
MOQOD, se

Figur 7. Av den totala forséljningsytan i Stockholm utgér ytan i city 13 %.

Tabell 3: Handel i Stockholm

Omséttning 2010 Forsaljningsyta 2010

Mkr Andel Kvm Andel
Stockholms kommun 59 355 100 % 1 644 000 100 %
Varav
Stockholms city 11 650 20 % 205 500 13 %
Gallerian 1370 2% 24 100 1%
PUB 275 0% 16 100 1%
NK 2 100 4% 24 000 1%
Sturegallerian 500 1% 9 300 1%
Anléns 1500 3% 25 000 2%
Ovrigt/strék 5905 10 % 107 000 7 %
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Figur 7: Handelsstrak i centrala Stockholm

Tung trafik

Senast publicerade trafikrakning pa det kommunala vagnatet i Stockholm ar fran
oktober 2010 och fran den har 13 platser dar tung trafik ingar valts ut (Figur 8).
Antal och andel tung trafik framgar av Tabell 4. Antal fordon varierar kraftigt mel-
lan olika matpunkter. Hogst antal tunga transporter har uppmatts pa Skeppsbron
dar det passerar drygt 1300 tunga fordon per dygn. Andelen tung trafik varierar
mellan 11 % som hdgst och 2 % som lagst. Genomsnittet ligger pa 7 %. Det bor
namnas att bussar regelbundet trafikerar de flesta métpunkterna.
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Figur 8: Valda méatpunkter samt andel tung trafik i Stockholm™

12 Kartan kommer frén Eniro.se (2012-03-30)
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Tabell 4: Tung trafik p& ett urval centrala gator i Stockholm®?

Gata Delstracka Totalt Tung

[st] [%6]
St Eriksbron  Alstromerg.-S:t Eriksplan 11 309 1244 11 %
Strandv. Artillerig.-Nybroplan 11 232 1090 10 %
Skeppsbron  Drakens Grénd- Johannesgrand 14 194 1363 10 %
Vasabron Fredsg.-Riddarhuskajen 5620 483 9%
Sveav. Frejg.-Vanadisv. 10 587 836 8 %
Stadshusbron Klara Mélarstrand-Serafimerstrand 7 586 577 8 %
Hogbergsg. Bjorngardsg.-Gotg. 1370 103 8 %
Barnhusbron Dalag.-Flemingg. 6 315 436 7%
Karlav. Engelbrektsg.-Villag. 8 255 561 7%
Folkungag. Nytorgsg.-Renstiernas g. 4825 290 6 %
Kungstensg.  Sveav.-Luntmakareg. 927 54 6 %
Artillerig. Vallhallav.-Ostermalmsg. 2 580 114 4 %
Sibylleg. Strandv.-Vépnarg. 1324 29 2%

Nar det galler de stora infarterna till Stockholm visar ADT métningar att inflodet
av tunga transporter ar storst langs E4/E20 mellan Sodertélje och Stockholm,
knappt 7500 tunga fordon per dygn, se Figur 9. Norr om Stockholm passerar drygt
4000 tunga fordon per dygn pa bade E4 och E18. Langs vag 73 passerar 5500
tunga fordon per dygn.

Terminalerna ar lokaliserade 1angs de stora lederna dar flodena av tung trafik ar
som storst. Det finns bl.a. ett kluster av terminaler strax séder om centrala staden i
Alvsjo, dar ndgra av de stora speditorerna, en kombiterminal samt ett antal stora
akerier har sin verksamhet. Det finns aven ett antal terminaler norr som staden mot
Solnahallet. De terminaler som ligger langre bort servar troligen bade Stockholm
och omkringliggande kommuner sasom Solna, Sodertélje m.fl.

Den tillverkande industrin i Stockholmsomradet ar begransad sett i relation till
andra delar av Sverige. Endast en liten del av de totala verksamheterna bestar av
tillverkande industri. De transporter som kors direkt till mottagarna kommer tro-
ligtvis fran andra delar av landet, medan resterande gods terminalhanteras pa nagon
av de utpekade terminalerna.

13 Stockholm stad Excelfil Oversikt okt 2010 v5
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Figur 9: Antal tunga fordon i genomsnitt per dygn i Stockholm samt lokalisering av
terminaler

Goteborg

Handel

I Goteborg omsatter handeln knappt 37 miljarder kr. Andelen cityhandel &r lika
stor i Goteborg som i Stockholm, 20 % (Tabell 5). City i G6teborg avser Nordstan,
NK, Kompassen och Grandpassagen, se Figur 10. Forséljningsytan i city star for 16
% av den totala forséljningsytan i Goteborg.
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Tabell 5: Handel i Géteborg

Omséttning 2010

Forsaljningsyta 2010

MKkr Andel Kvm Andel
Goteborgs kommun 36 650 100 % 1 050 000 100 %
Varav
Goteborgs city 7281 20 % 164 625 16 %
Nordstan 3300 9% 68 850 7%
Kompassen 221 1% 6 275 1%
NK 500 1% 10 000 1%
Arkaden 325 1% 8 500 1%
Passagen 150 0% 4 000 0%
Ovrigt/strak 2 785 8 % 67 000 6 %
"%%a > o
s o E ;s
1. Nordstan - ¥ 4 ég s », LY "g%
2. NK, Arkaden & Passagens" 2 v g
3. Kompassen =3 & || A\ it 3
4. Grandpassagen & & 2\ :

Figur 10: Handelsstrak i centrala Goteborg

21

2



Tung trafik

For Goteborgs del har 12 métpunkter i de centrala delarna av staden, dar tung trafik
ingdr, valts ut (Figur 11). Matpunkterna varierar fran ar till ar i Géteborg och and-
len tung trafik mats endast pa ett fatal platser, darfor har matningar fran bade 2011,
2010 och 2008 inkluderats. Antal tunga fordon varierar &ven har kraftigt beroende
pa plats, men hogst antal har uppmaétts pa Sodra vagen dar knappt 1000 tunga for-
don passerat under ett dygn, se Tabell 6.

Andelen tung trafik varierar mellan 17 % som hogst och 4 % som lagst. Tva av
matpunkterna trafikeras regelbundet av bussar och det &r &ven dar som andelen
tung trafik ar storst. Genomsnittet pa utvalda gator &r samma som i Stockholm, 7

”:':' a - , i /

| 1 e
g 4 Y\

b -Péwﬁfﬂg J

s
L

o
A D o VN
Figur 11: Valda matpunkter samt andel tung trafik i Géteborg™

4 Kartan kommer frén Eniro.se (2012-03-30)
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Tabell 6: Andel tung trafik p& ett urval centrala gator i Géteborg®®

Gata Delstracka Totalt Tung

[st] [%6]
O. Hamng. N Hamng.-Spannmalsg. 5500 940 17 %
Sodrav. Engelbrektsg.-Berzeliig. 9200 960 10 %
Lorensbergsg. Engelbrektsg..- Kristinelundsg. 600 50 8 %
Stora Badhusg. Verkstadsg.-Surbrunnsg. 2000 130 7%
Skaneg. Engelbrektsg.-Vallhallag. 7900 490 6 %
Andra Langg. Fjarde Langg.-Masthuggstorget 1700 90 5%
Nordhemsg. Forsta Langg.-Masthamnsg. 5000 260 5%
Vegag. Nordenskioldsg.-Roseng. 6 900 310 4%
Gotabergsg. Vasag.-Kristinelundsg. 1500 60 4 %
Erik Dahlbergsg.  Erik Dahlbergstrappan-Kapellg. 500 20 4%
Risasgatan Ov. Husarg.-Kastellg. 800 30 4 %
Gotabergsg. Kristinelundsg.-Engelbrektsg. 2700 100 4%

Flodet av tunga transporter i Goteborg &r storst pa E6, se Figur 12. P4 E6N passerar
ca 8000 fordon per dygn och pa E6S ca 9400 fordon per dygn. Ett stort flode av

tunga fordon finns &ven pa vagen ut till Géteborgs hamn. De storsta flodena av

tunga fordon sammanfaller val med lokaliseringen av terminaler i Goteborg. De har

lokaliserats i huvudsak i tva kluster, langs E6N och i Géteborgs hamn.

Det finns &ven planer for att etablera nya terminaler i samband med Landvetter

flygplats, bl.a. kommer Schenker att etablera en terminal dar. Aven dr finns ett

relativt stort flode av tunga transporter.

15 Goteborgs stad Trafikutveckling — Trafikmangd pé olika gator (2012-03-20)
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Figur 12: Antal tunga fordon i genomsnitt per dygn i Géteborg samt lokalisering av
terminaler

Malmo

Handel

Handeln i Malmd omsatter knappt 19,5 miljarder kr. 22 % omsétts i city vilket ar
nagot mer an for Stockholm och Géteborg, se Tabell 7. Med city avses har Caroli
city, Hansa Companiet, Triangeln och Entré Malmo, se Figur 13. Forséljningsytan i
city uppgar till 23 %, vilket ar en betydligt hogre andel an for Stockholm och Go-
teborg.
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Tabell 7: Handelsstatistik for Malmo

Omsattning 2010 Forsaljningsyta 2010

Mkr Andel Kvm

Andel

Malmé kommun 19 475 100 % 550 000

Varav

Malmd city
Hansa Companiet
Caroli city
Triangeln

4 200 22% 125 400
550 3% 11 000
350 2% 14 400

650 3% 17 000

Galleria Storgatan 75 0% 3000
Entré Malmo 475 2% 17 000

Ovrigt/strak 2 100 11 % 63 000

100 %

23 %
2%
3%
3%
1%
3%
11 %
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Tung trafik

I Malmo har 12 méatpunkter som omfattar trafikrakningar av tung trafik i innersta-
den valts ut, se Figur 14. Trafikrakningar fran bade 2011 och 2010 ligger till grund
for siffrorna i Tabell 8.

Totalt antal fordon och antal tunga fordon &r betydligt hogre i Malmd &n i Stock-
holm och Géteborg. Antal tunga transporter uppgar pa flera stallen till Gver 2000
fordon per dygn. Aven andelen tung trafik &r hogre i Malmo 4n i de andra staderna.
Som hégst uppgar andelen tung trafik till 24 % pa Sodra Férstadsgatan. Medelvar-
det ligger pa 12 %, vilket kan jamforas med 7 % i bade Stockholm och Goteborg.
Aven i Malmo trafikeras de flesta métpunkter av bussar i linjetrafik.

16 Kartan kommer frén Eniro.se (2012-03-30) samt egen bearbetning
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Tabell 8: Andel tung trafik pa ett urval centrala gator i Malmo®’

Gata Delstracka Totalt Tung

[st] [%6]
S. Forstadsg. Friisg. 5500 1320 24 %
Djakneg. N Baltzarsg. 8900 2 047 23 %
Drottningg. NO Forstadsg. 15 700 2512 16 %
Bergsg. S Smedjeg.-Mo6llevangstorget 16 000 2 560 16 %
Osterg. O Prostg.-Master Nilsg. 5900 826 14 %
Amiralsbron N Drottningg. 17 300 2 249 13 %
Regementsg. O Mariedalsv. 17 300 1384 8 %
Slussg. O Excercisg. 1200 96 8%
Hovréttsbron N Vallg. 9700 776 8%
Carl Gustafs v. NV Pildammsv. 9000 630 7%
Industrig. NV Nobelv. 9 600 672 7%
Carl Gustafs v. N Fagelbacksg./Erik Dahlbergsg. 5300 265 5%

Storst flode av tunga fordon finns norr om Malmo pa E6/E20, dar ca 6000 fordon

passerar per dygn, se Figur 15.

Nér det galler terminaler finns en koncentration av terminaler i anslutning till

Malmd hamn. Malmd hamn ligger néra centrala staden och en stor del av trafiken

dit kommer via Drottninggatan fran hamnen.

7 Malmé stad excelfil (2012-03-20): Biltrafikflode pé internet 2011
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Figur 15: Antal tunga fordon i genomsnitt per dygn i Malmo

Analys

Malmad har hdgst andel av omséttningen inom handel knuten till city, 22 %. Det
skulle kunna forklaras av storleken pa staden. | jamforelse med Stockholm och Go-
teborg har Malmg inte ndgra konkurrerande stadsdelar avseende handel i innerstan.

Omséttningen tyder pa att en stor del av handeln anda sker utanfor city i samtliga
stéder. Dels i andra stadsdelar och dels i externa kdpcentrum. For Goteborgs del
ingar exempelvis inte stadsdelar som Haga och Linnéstaden i "city” dar en del
handel och konsumtion kopplat till citydistribution finns. Det finns dven ett antal
externa kopcenter runt Goteborg som t.ex. Backaplan, Backebol, Sisjon och
Frolunda Torg som troligen star for en stor andel av externhandeln.

Andelen tung trafik i de centrala delarna av stdderna ar hogre i Malmd an i Stock-
holm och Géteborg. Aven uppmatt antal tunga transporter &r fler i Malmés centrala
delar. Forklaringarna kan vara flera. Dels kan det bero pa val av matpunkter. Dels
kan det bero pa kollektivtrafikens utformning. I Malmé utgors kollektivtrafiken
endast av bussar medan tunnelbana och sparvagn till stor del anvands i de centrala
delarna av Stockholm och Géteborg.
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Hur stor andel som utgors av bussar respektive lastbilar har inte studerats ndrmare,
men det kan konstateras att bussar i linjetrafik trafikerar de flesta matpunkter i
Stockholm och Malm@, men inte i Goteborg.

Jamfort med antalet tunga fordon pa de stora lederna runt staderna sa ér antalet
tunga transporter i de centrala delarna relativt begréansade. | Stockholm ar exem-
pelvis hdgst uppmétta antal tunga fordon ca 1300 pa Skeppsbron, medan det pa
lederna runt Stockholm passerar drygt 20.000 tunga fordon per dygn.

Det bor aterigen papekas att trafikrakningarna inte sager nagonting om andelen
latta lastbilar.

Det finns en tydlig struktur nér det galler terminallokaliseringar kring storstdderna
Stockholm, Géteborg och Malmg. Terminalerna ar lokaliserade dar det finns vél-
fungerande infrastruktur, d.v.s. ndra Europavagar och hamnar och i punkter med
god anknytning till stddernas centrala delar. Generellt kan man séga att Stockholm
har en mer utspridd lokalisering &n Goteborg som har tva koncentrationer eller
Malmo som har en koncentration av terminaler.

Terminalernas lokalisering har betydelse for den totala tranportstrdéckan men det
finns fa studier som har undersokt detta bade utifran ett stadsperspektiv och ett
transportperspektiv. En studie i Géteborg® visade att en central lokalisering av
terminalen ger kortare transportstrackor, men det finns fler saker att ta hansyn till
an transportstrackor. Tillgang till infrastruktur och markanvéandningsfragor &r tva
viktiga fragor i detta ssmmanhang. Central mark har ofta ett hogt varde, vilket inte
attraherar transportverksamhet. Terminaler i ett centralt l&ge konkurrerar ofta med
bostader och ar da bullerstérande samtidigt som de konkurrerar med privatbilismen
om utrymmet pa vagarna. Det saknas ofta strategier fran staderna om hur en 6nsk-
vard terminalstruktur skall se ut utifran stadens perspektiv. Ofta ar samordningen
mellan olika kommunala forvaltningar obefintlig nar det galler lokaliseringsfragor.
Likasa samordning mellan trafikverk och kommun. Terminalernas lokalisering pa-
verkar den tunga trafikens struktur. Citynara lagen ar ofta att foredra da det ger
kortare distributionsturer men det bidrar ocksa till 6kad trafik i city da dven det
langvéga godset hanteras pa samma terminal. Kanske skulle ett system av citynara
terminaler och terminaler for langvaga gods vara en I6sning

'8 WSP (2006): Nytt lage for kombiterminal i Goteborgsomrédet
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3  Hur hanterar kommunerna
citylogistiken

| detta kapitel gors en genomgang av hur kommunerna Stockholm, Géteborg och
Malmg arbetar med citylogistik. Informationen baseras pa intervjuer med foretra-
dare pa kommunerna. Svaren fran Stockholm &r mer omfattande eftersom de base-
ras pa en nyligen genomférd utredning kring dessa fragor™.

3.1 Kommunernas interna arbete

Ansvarsforhallanden, samarbete inom kommunen, planeringsprocessen och kom-
munens verktyg avseende citylogistik redovisas i detta avsnitt.

Ansvar och internt samarbete

Det finns studier som pekar pa att myndigheter har liten eller ingen insikt i hur
godstransporter i staden fungerar. En europeisk studie visade att 25 % av de tillfra-
gade staderna inte hade nagon anstéalld som ansvarade for godstransportfragorna i
staden och att ytterligare 44 % hade mindre &n en halvtidstjanst for denna fraga.
Halften av dem saknade dven en godstransportpolicy eller nagon annan planering.
En rapport fran Europeiska kommissionen visade aven att godstransporter har lag
prioritet i manga stader och nar transporter diskuteras ar det framst persontranspor-
ter i form av bil- eller kollektivtrafik som avses.”

En svarighet med citylogistik och godstransporter ar att det &r ett omrade som
spanner over flera olika forvaltningar inom kommunen. Alla har olika ansvarsom-
raden, samtidigt som de alla berérs av amnet citylogistik. Det maste finnas kom-
munikation mellan dessa aktorer kring fragor géllande godstransporter.

Hur godstransporter hanteras i Stockholm, Géteborg och Malmé och var ansvaret
ligger idag varierar. | Géteborgs stad finns en utpekat ansvarig tjansteman pa Tra-
fikkontoret som enbart arbetar med godstransporter. Han ansvarar for- och driver
fragor som ror citylogistik. Samarbetet med 6vriga enheter pa Trafikkontoret och
andra forvaltningar kring godstransportfragor ar dock litet och det arbete som bed-
rivs sker i samarbete med externa aktorer.

I Malmo har man sen en tid tillbaka en del av en heltid pa Gatukontoret med ansvar
for godsfragor, inklusive citylogistik. Malmo har aven, nyligen, tillsatt en gods-
grupp som bestar av representanter fran Gatukontoret. Det finns planer pa att i
framtiden bredda godsgruppen med representanter fran fler forvaltningar.

9 WSP Rapport (2011-10-07): Stockholm stads arbete med godsfragor
20 Framtidens citylogistik
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I Stockholm stad saknas ett dvergripande ansvar for citylogistik och godstranspor-
ter. Darfor tog miljoforvaltningen initiativ till ett forvaltningsovergripande samar-
bete kring godstransporter under hésten 2010 genom att ateruppta nagot som tidi-
gare kallats godsgruppen. | godsgruppen finns i dagslaget representanter fran mil-
joforvaltningen, trafikkontoret och stadsbyggnadskontoret. De traffas fyra ganger
per ar for att diskutera fragor som rér godstransporter. | nulaget saknas dock en
utpekat ansvarig tjansteman for godstransportfragor.

Sammanfattningsvis ar fragor kring godstransporter och citylogistik fortfarande
relativt nya i kommunerna. Det arbete som pagar sker enskilt och generellt sett
saknas det &nnu mandat for ett forvaltningsévergripande samarbete inom kommu-
nerna.

Godstransporter i planeringsprocessen

Det ar i den kommunala planeringsprocessen som forutsattningar for stadens ut-
formning till stor del sétts. Darfor &r det av stor vikt att godstransporter lyfts in och
beaktas redan dar for att undvika att skapa forhallanden som forsvarar citylogisti-
ken. | planeringsprocessen finns mojligheten att fran borjan skapa goda forhallan-
den for ett balanserat transportsystem i staden.

Idag saknas till stor del ett systematiskt arbete for att inkludera godstransporter i
den kommunala planeringsprocessen i bade Stockholm, Géteborg och Malmd. Det
finns ett samarbete mellan respektive stads stadsbyggnadskontor och trafikplane-
rarna pa trafikkontor/gatukontor avseende trafikfragor generellt i detaljplanepro-
cessen. Huruvida godstrafik tas upp sarskilt varierar. I Malmé ingar godstrafik som
en punkt pa en checklista. | Géteborg begréansar sig detaljplanearbetet avseende
godstransporter till lastbilens fysiska dimensioner. | Stockholm hanteras inte gods-
transporter om inte sarskilda skal foreligger. Om fragan kring godstransporter
kommer upp éverhuvudtaget sa ar det generellt sent i planeringsprocessen, vilket
medfor att det finns sma majligheter att paverka planeringen.

Nér storre exploateringar planeras, t.ex. nya stadsdelar, beaktas godstransporter
fran borjan i planeringsprocessen i bade Stockholm, Goteborg och Malmo. Da lyfts
fragan i ett tidigt skede och forutsattningar for att skapa goda forhallanden for
godstransporter i det exploaterade omradet finns.

Lokala trafikforeskrifter

Kommunen paverkar genom sitt arbete med lokala trafikforeskrifter i hog grad ci-
tylogistiken. I dagslaget finns en rad olika lokala trafikforeskrifter som paverkar
citylogistiken i storstaderna. Det handlar om allt fran tillgang till lastplatser, ge-
nomfartsforbud, enkelriktade gator, langd-, vikt och hojdbegransningar pa fordon,
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tidsbegransningar pa lastplatser eller gardsgator, miljozon etc. Stockholm och
Malmg har exempelvis en langdbegransning pa 12 m i city medan Géteborg nylig-
en har gatt ett steg langre och infért en langdbegréansning pa 10 m for transporter
inom Vallgraven. Tidsbegransningar for nar trafik ar tillaten finns bland annat i
Gamla stan i Stockholm. Dér far leverans ske endast mellan kI.06-11.00.

| Géteborg och Malma pagar ett aktivt arbete for att se 6ver och ta bort lokala tra-
fikforeskrifter avseende enkelriktade gator. Enkelriktade gator paverkar i hog grad
citylogistiken och kan medfdra betydligt langre korstrackor for varuleveranser.

Lokala trafikforeskrifter handlaggs formellt av trafikregleringsenheten eller mot-
svarande pa samtliga kommuner och de beaktar generellt sett inte godstransporter
specifikt nar nya lokala trafikforeskrifter infors. | Géteborg bedrivs dock ett strate-
giskt arbete med lokala trafikforeskrifter utifran ett godstransportperspektiv.
Langdbegransningen pa 10 m &r sadant exempel.

Lastplatser

Det finns i huvudsak tva aspekter pa lastplatser som ar viktiga for en effektiv city-
logistik. Dels att de ar anpassade for den verksamhet som bedrivs och att de ar till-
géngliga och inte blockeras av felparkerade fordon.

Stockholm och Goteborg har ett system for att systematiskt kvalitetsklassa lastplat-
ser. Dar framgar information om lastplatsens dimensioner, for vilka fordon och for
vilka volymer lastplatsen &r avsedd for. Denna information finns dock inte tillgédng-
lig utan maste begaras ut fran kommunerna. Malmo saknar kvalitetsklassning av
lastplatser och anser att det ar ett omrade att arbeta vidare med.

Goteborg har dven tagit fram en informationsfolder, ”Att angdra en brygga”, som
chaufférerna kan ha i rutan pa lastbilen som stod bade for dem sjalva och i kom-
munikationen med parkeringsvakter. Det finns, enligt en foretrddare i Goteborgs
stad, en okunskap bade bland chaufforer och parkeringsvakter och foldern tydlig-
gor vilka regler som galler. Foldern har tagits fram i samarbete med Akeriférening-
en.

Nér det galler parkeringsévervakningen varierar kommunernas arbete avseende
godstransporter. | Stockholm har kommunen i dokumentet ”Arbetsinstruktion for
kommunal parkeringsévervakning” prioriterat distributionstrafiken och instruerat
entreprendrer med ansvar for parkeringsovervakningen avseende arbetet med last-
platser. Samtidigt har det genom kontakter med transportorer framkommit att det
foreligger problem med felparkerade fordon pa lastplatser.
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I Goteborg sker ett kontinuerligt arbete med parkeringsvakter dar Trafikkontoret
styr hur parkeringsvakterna skall arbeta och de rapporterar i sin tur tillbaka till Tra-
fikkontoret.

Informationsspridning

Kommunernas informationsspridning avseende bade befintliga tillganglighetsbe-
gransningar i form av lokala trafikforeskrifter, sarskilt problematiska platser, trang-
sel osv men dven planerade vagarbeten paverkar citylogistiken.

Bade Stockholm, Goteborg och Malmo har val utvecklade informationsspridnings-
kanaler. Samtliga stader finns pa trafiken.nu. Dér finns samlad information om det
aktuella trafiklaget oavsett om det géller vdg, cykel eller kollektivtrafik, se Figur
16.

Exempel pa information som finns ar féljande:

Aktuell hastighet pa infartsleder
Trafikolyckor och andra hinder for vagtrafiken
Véagarbeten

Véglag och vader

Kollektivtrafikens tider och resefdrslag
Eventuella avvikelser i kollektivtrafiken
Cykelvagar och cykelkartor

Parkeringar

Det finns ocksa en reseplanerare som syftar till att underlatta vid planering av resor
och hitta nya battre resealternativ.
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Figur 16: Trafiken.nu

Vid storre vagarbeten sker ett omfattande arbete med kommunikation till allménhet
i samtliga storstader. Dels laggs det ut pa trafiken.nu, kommunernas egna hemsi-
dor, radio, tidningar och i vissa fall &ven tv.

Nér det galler dvriga tillganglighetsbegransningar ser det lite olika ut i kommuner-
na. Stockholm stad publicerar med jamna mellanrum en karta for tung trafik inom
Stockholm stad. Den innehaller information om fardvagar och tillganglighetsbe-
gransningar som t.ex. hogsta tillatna bruttovikter, regler for langa och tunga fordon,
begransad fordonshdjd mm samt annan information som berdr tung trafik.

I Malmo och Stockholm finns de lokala trafikforeskrifterna tillgangliga pa respek-
tive kommuns hemsida medan man pa Géteborg stads hemsida hanvisar till den
rikstdckande databasen for trafikforeskrifter.

3.2 Samverkan med narliggande kommuner och
Trafikverk

Citylogistik ar en relativt ny fraga i kommunerna och mycket av det arbete som
bedrivs kring citylogistik &r i sin linda. Géteborg har, som ndmnts tidigare, kommit
nagot langre da det pa Trafikkontoret finns ett utpekat ansvar for att arbeta med
godstransporter.

Det finns i dagsléget inget utvecklat samarbete med nérliggande kommuner avse-
ende citylogistik varken i Stockholm, Goteborg eller Malmo. Ett samarbete kring
framforallt citylogistik har genom Trafikverket nyligen inletts mellan Malmo,
Helsingborg och Lund, men det befinner sig &nnu i sin linda.
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Miljoforvaltningen i Stockholm stad driver ett samarbete med ett antal Malardals-
kommuner i ett forum som kallas Energicentrum. Energicentrum &r en serviceor-
ganisation for berorda kommuners bolag och forvaltningar gallande energieffekti-
visering. Hittills har Energicentrum fokuserat pa energieffektiviseringar inom
byggnader, men genom att Energimyndigheten har fatt utokat uppdrag dar trans-
porter numera ska inkluderas i den kommunala energiradgivningen vantas framtida
verksamhet inom Energicentrum dven omfatta godstransporter.

Trafikkontoret i Stockholm samarbetar med Trafikverket i de flesta fragor som ror
godstransporter och citylogistik. Det handlar bland annat om fragan kring samlast-
ningscentraler, dar en exempelstudie nyligen genomforts pa Sodermalm.

I Goteborg samarbetar Trafikkontoret med Trafikverket i specifika projekt som ror
citylogistik.

3.3 Samverkan mellan storstadskommuner

”Nationell satsning pa citylogistik” ar ett nationellt samarbete kring citylogistik
som nyligen har startats och dar Trafikverket ar en drivande part. Arbetet &r fortfa-
rande i sin linda, men Trafikdirektorerna i Stockholm, Goéteborg och Malmé kom-
mer att tillsammans med Trafikverket, Svensk Handel, Transportgruppen och Lo-
gistikforum skriva pa ett samarbetsavtal.

Som en del i detta har ett samarbete kring regelverk paborjats. Idag beslutar kom-
munerna sjalva om vilka lokala trafikforeskrifter som ska gélla pa det kommunala
vagnatet och det innebar i manga fall svarigheter for transportérerna som verkar
6ver kommungrénserna.

Fran och med den 1 januari 2011 finns alla lokala trafikforeskrifter samlade i en
rikstdckande databas for trafikforeskrifter (RDT), for vilken Transportstyrelsen
ansvarar. Ddr finns mgjlighet for transportorer att sjalva soka information om lo-
kala trafikforeskrifter i den kommun som transporten skall utforas.

Det samarbete som inletts inom ramen for Nationell satsning pa citylogistik avser
mojligheten att infora likartade lokala trafikforeskrifter i kommunerna for att for-
enkla citylogistiken.

3.4 Lokal samverkan med néaringslivet

Trafikkontoret Goteborgs stad driver ett godsnatverk dar representanter fran hela
transportkedjan maots for att diskutera citylogistiken i Goteborg. Dér finns represen-
tanter fran akerier, speditorer, fastighetsagare och kdpmannaforeningar. Malet for
godsnéatverket ar att vara ett forum for diskussioner och informationsutbyte och 6ka
forstaelsen mellan olika aktorer. Genom godsnatverket skapas dven en plattform
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for att kunna ta val forankrade beslut inom godstransportomradet. Godsnatverket
traffas fyra ganger per ar.

Miljoforvaltningen Stockholm stad driver projektet CleanTruck som syftar till att
etablera tankstallen for fornybart lastbilsbrénsle och att testa och demonstrera nya
sorters miljolastbilar. Projektet leds av Stockholm stad i samarbete med IDS och
AGA Gas AB. Utover dessa medverkar aven ett flertal privata dkerier och lastbils-
leverantorer. Totalt kommer ett 80-tal miljolastbilar kdpas, koras och utvarderas i
projektet.

Utover Clean Truck sker ingen samverkan med néringslivet nar det galler gods-

transporter och citylogistik. Inte heller Malmd samverkar med naringslivet i dessa
fragor.
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4

4.1

Atgarder som kan frigora kapacitet |
transportsystemet

Internationella exempel pa atgarder

I en tidigare genomford studie gjordes en sammanstéllning och kategorisering av
nationella och internationella exempel pa projekt kopplat till citylogistik.”* | den
tidigare genomfdrda studien var 75 olika projekt upptagna och kategoriserade efter
typ av atgard:

Infrastruktur: nybyggnation eller forandring av befintlig infrastruktur, sa
som korfiler, skyltning, underjordiska system, lastzoner etc.

Nybyggnad av infrastruktur skapar ny kapacitet medan férandring av be-
fintlig infrastruktur kan frigéra kapacitet partiellt.

Restriktioner: inférande av nya eller forandring av befintliga regler och
lagar som beror godstransporter i staden, sa som tilltradesbegransningar for
tunga fordon, tidsfonster for leveranser, tillstand for nattdistribution, miljo-
zoner, etc.

Okade tidsfonster kan exempelvis frigora kapacitet for godstransporter un-
der vissa tider. Restriktioner i form av t.ex. enkelriktningar pa vissa gator
eller genomfartsforbud minskar utrymmet for godstransporter och kan i
vissa fall bidra till 6kade transportstrackor och hdgre utslapp fran gods-
transporter. Omvant kan kapacitet frigéras om enkelriktningar och genom-
fartsforbud, som inte uppfyller andra viktiga syften, tas bort.

Information: system for information om lastzoner, rutter, fordonsposit-
ioner, etc.

Battre informationssystem kan minska cirkulationstiden och pa sa sétt fri-
gora kapacitet.

Fordon/Trafikslag: atgarder for att anpassa fordon till sarskilda forhallan-
den, omstéllning till milj6fordon, dverféring av gods till andra trafikslag
(t.ex. lasthil till tag), etc.

Overforing av gods till andra trafikslag bidrar till en kapacitetsokning i
transportsystemet.

2L \WSP (2011-11-24): Citylogistik i ett internationellt perspektiv
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Samordning/Samlastning/Centraler: infoérande av samdistributionscen-
traler, koordinerade bestallningar, uthdmtningsstéllen for hemleveranser,
etc.

Samordning och samlastningscentraler frigér kapacitet genom att minska
antalet transporter i ett avgransat geografiskt omrade.

En majoritet av de projekt och atgarder som har studerats inom ramen for ovan
namnda studie avser nagon form av samordning/samlastning, ofta i kombination
med andra atgarder, se Figur 17.
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Figur 17: Antal projekt i varje kategori. Vissa projekt raknas inom flera kategorier

En generell brist avseende projekt och atgarder inom citylogistik &r bristen pa upp-
féljning. Oavsett har vi har identifierat ett par projekt som uppvisat effekt avseende
ett minskat antal transporter och darmed frigérande av kapacitet. Vart att notera &r
att frigorandet av kapacitet endast beror det geografiskt avgransade omradet och
védgarna och darmed inte transporterna till det samma. D.v.s. i det fall en samlast-
ningsterminal etableras ar det transporterna i det geografiska omrade som denna
servar som minskar men daremot inte transporterna till terminalen. Avseende ka-
pacitet kan den alltsa endast frigoras inom det avgransade omradet och ndgon an-
nan paverkan pa systemniva kan inte pavisas.

| ett projekt dar man etablerade en samdistributionscentral i utkanten av Bristol

lyckades man 6ka fyllnadsgraden i lastbilarna fran ca 35 % nér projektet startade
till en genomsnittlig fyllnadsgrad pa 65 % 2005. Antalet leveranser till deltagarna
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minskade i genomsnitt med Over 50 %, vilket &r ett direkt resultat av att fler hand-
lare anslutit sig till samordningen. Den totala korstrdckan minskade med drygt
1000 km per manad.

I projektet SAMTRA - Samordning av godstransporter i Uppsala minskade antalet
leveranser till medverkande foretagen/butikerna med 40 %. I projektet SAMLIC
som innebar samordning av styckegods till Linkdpings city mellan tre stora trans-
portorer, DHL, Schenker och Posten dkade fyllnadsgraden, total tid for utkdrning
minskade med ca 20 %, fordonsbehov minskade med 25-35 % och den totala kor-
strackan i centrum minskade med 6ver 50 %.

I projektet ReLog som genomfordes i Regensburg i Tyskland lyckades man i ett
samarbete mellan logistiktjanstforetag som har dagliga leveranser i staden, samle-
veranser och integrering mellan flera intressenter i stadsutrymmet ersatta 7-8 delvis
lastade bilar som levererade gods i staden med 1-2 fullastade lastbilar.*

Alla exempel ovan visar en potential avseende att 6ka fyllandsgraden i distribut-
ionsbilarna samt minska det totala antalet transporter i ett geografiskt avgransat
omrade och darmed frigéra kapacitet.

I London genomfdrdes ett projekt med samlastning av anldggningstransporter in till
fyra storre byggarbetsplatser i centrala London. Allt gods transporterades till ett
gemensamt konsolideringscentrum, London Construction Consolidation Centre
(LCCC), utanfor centrum for vidare transport in till byggarbetsplatserna i Just-in-
time-fléden. Projektet visade pa stora besparingar, bl.a. att antalet anlaggningsfor-
don som behdvde koéra in i centrum minskade med 68 %, vilket motsvarar ca 2000
fordon under ett & och 70 % av den kébildning som dessa byggtransporter annars
skulle ha orsakat forsvann. Andra positiva resultat var att leverantérerna sparade i
genomsnitt tva timmar per dag genom att kora till LCCC istallet for direkt till
byggarbetsplatserna och leveranssikerheten 6kade fran 50 % till 97 %.%

Ett annat projekt som ar vart att ndmnas i sammanhanget ar "Multi-UseLanes”,
som inforts i Barcelona. Det dr ett projekt inom kategorin infrastruktur i kombinat-
ion med restriktioner. Multi-use-lanes innebér att ett korfalt pa en gata anvands till
flera olika saker under olika tider pa dygnet, t.ex. parkering under sen kvall, natt
och tidig morgon da manniskor oftast befinner sig hemma i sin bostad och ar i be-
hov av en parkeringsplats, i rusningstrafik anvands filen istallet for att underlatta
for kollektivtrafiken och da ar andra fordon forbjudna och under férmiddag da de
flesta godsleveranser sker dedikeras filen till lastning och lossning av gods. | Bar-
celona skapade den 6kade privatbilismen kapacitetsproblem for godsdistributionen
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och “multi-use lanes” infordes pa tre gator i centrala Barcelona. Uppfdljningar vi-
sar att cirkulationen for godsfordon minskade och att restiden minskade med i ge-
nomsnitt 12-15 % for berorda sektioner.

I projektet e-DRUL - e-Commerce Enabled Demand Responsive Urban Logistics
skulle olika innovativa IST-plattformar undersokas, utvecklas och valideras i tre
stader i Italien, Portugal och Nederlanderna. | Siena gjordes bl.a. et test av ett IT-
baserat infrastruktursystem for att stddja e-handel i innerstaden och héja fyllnads-
graden i fordonen. Det stalldes krav pa totalvikt, fylinadsgrad och fordefinierade
tidsfonster, eller "godstaxilicens” for att fa transportera i stadskarnan. Det utveck-
lades &ven en tjanst for privatpersoner, "Park&Buy", som innebar att privatperso-
ner kunde shoppa och sedan hamta upp sina varor vid sarskilda upphdmtningsplat-
ser i anslutning till parkeringar utanfor stadskarnan. Uppféljningar av projektet
saknas dock och det enda som finns skrivet &r att "Park&Buy" var uppskattat av
allménhet och butiksagare.”

De flesta atgarder fokuserar pa citykarnan och det saknas atgarder som tar ett storre
grepp om citydistributionen. Fragor som terminallokaliseringar och godsstrategier
ar daligt belysta. Det saknas ett systemperspektiv pa atgarderna inom citylogisti-
ken.

4.2 Potential att frigora kapacitet

Exemplen ovan och tidigare erfarenheter visar en tydlig potential for att 6ka fyll-
nadsgraden i distributionsbilar och samtidigt minska det totala antalet transporter i
en stadskarna. Ett minskat antal transporter innebér foljaktligen frigjord kapacitet i
transportsystemet, avgransat till det geografiska omradet, men hur stor effekten blir
i den enskilda staden eller enskilda omradet beror pa de berdrda transporternas an-
del av den totala andelen tunga transporter och den totala trafikvolymen. Potentia-
len styrs darmed av ett antal parametrar som bor utredas for varje enskilt studieob-
jekt.

Aven om resultaten enligt projekten ovan antyder en bittre potential &r en rimlig
utgangspunkt och antagande att antalet (distributions-) transporter kan minskas
med ca 30 % vid inférandet av en I6sning med en (eller flera) terminaler for
samdistribution.

For det geografiskt avgransade omradet i Malmé &r den tunga andelen av transpor-
terna i genomsnitt 12 %. Minskar dessa transporter med 30 %, forutsatt att alla be-
rorda foretag/butiker ansluter sig till en 16sning med en samdistributionsterminal,
innebé&r det en total minskning med max 4 % (ingen hansyn ar tagen till kollektiv-
trafikens andel av den tunga trafiken). Den totala effekten ar nagot lagre i Géteborg
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respektive Stockholm da den tunga trafiken, procentuellt sett, utgor en mindre an-

del av den totala trafikvolymen. Dessa siffror & dock undantaget de latta lastbilar-
na da dessa inte kan sarskiljas i trafikrakningarna. De latta lastbilarna r enligt tidi-
gare resonemang ca 50 % fler &n de tunga och darmed tillkommer denna potential.

Ovanstaende &r en forenkling och grov uppskattning av potentialen som bor berak-
nas i varje enskilt fall utifran berért omrade, berérda foretag/butiker och antal
transporter samt andel tung trafik och totala trafikvolym.

4.3 Faktorer som begréansar utvecklingen

Det kan vara faktorer som styrs av kommuner eller annan offentlig organisation
eller faktorer som styrs av naringslivet.

Manga aktorer

Det finns manga aktorer i transportkedjan som pa nagot sétt paverkar hur, var och
nar transporten utfors. Kunskapen, forstaelsen och engagemanget for godstrans-
portfragor ar dock i manga fall lagt hos varumottagare, fastighetséagare och kom-
mun. Alla utgar fran sina egna perspektiv och har liten forstaelse for varandras
problem. Fotgangare, bilister och lasthilschaufforer har alla olika syn pa vilka pro-
blem som citydistributionen medfor. En effektiv citylogistik kraver samverkan
mellan dessa aktorer.

Brist pa helhetssyn

Logistikkedjan ar komplex. Hela kedjan fran leverantor till centrallager till motta-
gare maste analyseras for att skapa forhallanden for en effektiv citylogistik.

Begrasningar av vissa fordonstyper kan t.ex. fa negativ effekt pa hela distributions-
kedjan i de fall langvéga transporter ska fortsatta in i stadskarnan utan omlastning,
men forbjuds pa grund av fordonsrestriktioner. Kommunen bor innan olika styrme-
del anvénds analysera och utreda hur och vilka konsekvenser olika begransningar
far for hela transportkedjan.

Generellt i de uppfoljningar och utvarderingar som gjorts avseende citylogistikpro-
jekt ar dessa begransade till det aktuella omradet och darmed finns inga utvérde-
ringar avseende effekter pa systemniva.

Affarsmodellen

En terminalbehandling av inkommande gods kan bli dyrare &n en direkttransport
till butiken. Det &r da svart att 6vertyga kunden (butiken) om nodvandigheten att
lasta om godset till mindre och mer valfyllda bilar.
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Det finns fa incitament for mottagaren att dndra sitt leveransmaénster da transport-
kostnaden ofta ingar i varans pris.

Ett bra exempel som pekar pa vikten av affarsmodellen nar det galler samdistribut-
ion &r Binnestadservice som sker i sju hollandska stéder. | denna samdistributions-
I6sning levereras gods till en samlastningscentral utanfor t.ex. centrala Rotterdam
varifran det sedan distribueras in till de centrala mottagarna av Binnenstadservice,
som &r en stiftelse med syfte att 16sa problem med godstrafik i stdderna. Affarsmo-
dellen innebdr att stiftelsen tar betalt for lagerhallning och vidaredistributionen. En
av framgangsfaktorerna var att initiativtagaren har en fristaende intressent, en stif-
telse. Bedomningar dr att det inte hade fungerat om en myndighet, till exempel
kommunen, varit initiativtagare.?

Konkurrensneutrala l6sningar

Transportbranschen &r en hart konkurrensutsatt bransch och for att skapa legitimitet
i atgarder ar det viktigt att 16sningar for effektivare citylogistik ar konkurrensne-
utrala. Samlastningscentraler maste exempelvis sakerstalla fri konkurrens och in-
tegritet.

Brist pa samordning inom kommunen

Det saknas ofta ett forvaltningsdvergripande samarbete kring godstransporter i
kommunerna. Stadsbyggandskontoret eller motsvarande ansvarar for stadsplane-
ringen och har en viktig roll i utformningen av framtidens stéder. De saknar dock
ofta kunskap om godstransporter och liten eller ingen hansyn tas till godstranspor-
ter i den kommunala planeringsprocessen. Trafikkontoret som ansvarar for trafik-
regleringar och annat har hittills till stor del fokuserat pa persontransporter. Nu har
fragan kring godstransporter kommit upp pa bordet, men arbetet &r fortfarande i sin
linda och det saknas &nnu gemensamma forvaltningséverskridande riktlinjer for
infrastrukturen i framtidens stader och tonvikten pa en effektiv citylogistik.

Brist pa samordning mellan kommuner

Nar olika kommuner har olika visioner och malsattning leder det till en villradighet
hos marknadsaktdrerna, som exempelvis fordonsindustrin och transportnaringen.
Trafikkontorets mandat racker endast inom staden och begrénsas till att omfatta
regleringar for gator och lastzoner. De har liten eller ingen paverkan pa vilka krav
som ska stallas pa leverantorer, transportorer, fastighetsagare och butiker. Nation-
ella och regionala initiativ och regleringar kan vara nddvéandigt och kommunerna
bor enas om likartade regler for stadens godstransporter.

2 Framtidens citylogistik
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Komplexiteten i distributionen

Logistikkedjan ar, som ndmndes tidigare komplex, och det saknas incitament som
sarskiljer effektiva distributionssystem fran mindre effektiva och belonar dem med
god miljoprestanda. Det finns ett antal generella problem och hinder i samband

med logistikkedjan.
Incitamenten att effektivisera ar spridda pa flera olika aktorer. Alla har

"lite” intresse av att delta i atgarder, men det saknas en tydlig aktor som
bade har intresse av att initiera och forfogar éver besluten.

Godsmottagarna &r ofta sma konkurrerande foretag utan kontakt med
varandra. Aven &kerierna ar smaforetag.

Transportorerna utgors av flera led, med bade ett fatal stora speditorer som
i sin tur anlitar ett flertal mindre akerier.

Tidsfonster pa leveranserna. Leveranstiden paverkas av mottagarens krav
pa leveranstid, antal mottagare i omradet, nar det ar tillatet att lasta/lossa
och sjalva utrymmet for att genomfora lastning/lossning.

Transportéren kan ha ansvarsforbindelser gentemot kunden som maste
hanteras. Vid samdistribution maste ansvaret exempelvis pa ett tydligt satt
overga till samlastningsaktoren eller vid ett gemensamt varumottag till va-
rumottagningen.

Tréangsel paverkar hur och nar distributionen genomfors

Det finns dven ett antal problem och hinder som mer specifikt avser samdistribut-
ion och dessa kan sammanfattas i foljande:

Det finns fa naturliga initiativtagare till samdistribution.

For den enskilde aktdren kan effekterna av en samordning ses som sma.
Storst effekt fas forst da fler aktorer medverkar. De som har storst motiv att
initiera en samordning &r ofta inte samma aktorer som har stérst mojlighet
att ta initiativet.

Den storsta svarigheten &r dock att det inte finns ndgra utarbetade affars-
modeller for att genomfdra en samdistribution. Eftersom det &r affarsmass-
igt drivna I6sningar som efterstravas ar det vasentligt att titta pa 1onsamhet
och affarsnytta for de aktorer (transportforetag) som kan téankas driva en
samdistribution.

Det finns ocksa ett antal svarigheter som ror driften av en logistikcentral
eller annan form av samdistribution exempelvis IT-system och administra-
tiva system
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4.4 Drivkrafter

Vilka drivkrafter och faktorer som kan paskynda utvecklingen till effektivare city-
logistik finns? | en tidigare genomford litteraturstudie framkom att det mest fre-
kvent angivna syftet for att genomfora en atgard avseende citylogistik i europeiska
stader var att "effektivisera transporterna”, se Figur 18.%° Fragan &r d& vad som av-
ses med effektivare transporter? Det gar att effektivisera transporter ur flera olika
perspektiv. Av ekonomiska skal, ur ett hallbarhetsperspektiv, som sjalvandamal
eller for att gora transporterna smidigare?
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Figur 18: Vilka syften som uttalats for de olika projekten

%6 \WSP (2011-11-24): Citylogistik i ett internationellt perspektiv
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Olika aktorer har till viss del olika drivkrafter medan vissa verkar vara gemen-
samma. Nedan har ett antal drivkrafter kopplat till godstransporter sammanstallts
baserat pa ett antal olika studier (Tabell 9).

Tabell 9: Sammanstalining av drivkrafter per aktor

Kommun/  Transportdr Avsandare Mottagare Akademi/
myndighet forskning

Miljo X X
Tillganglighet X
Ekonomi
Livskvalitet
Resursutnyttjande
Kunskap
Foretagsimage
Kundkrav/6nskemal
Trafiksakerhet
Fungerande infrastr.
Stdrning

Service

Samverkan

X X X X X
X X X X X
X X X X

X X X X X X X X
x

x

X X X X X
x

Miljo
Godstransporter i stader bidrar till problemen med trangsel, buller och utslapp och
det &r en fraga som har kommit allt mer i fokus. Det finns ett flertal studier som

visar pa sambandet mellan héga halter av luftféroreningar och for tidig dodlighet i
luftvags- och lungrelaterade sjukdomar.

Kommunerna ansvarar for att miljokvalitetsnormerna for bl.a. utomhusluft och
omgivningsbuller inte 6verskrids. | de fall nivaerna 6verskrids ansvarar de for att ta
fram ett atgardsprogram. | storstadskommunerna finns flera platser dar miljokvali-
tetsnormerna overskrids och en av atgarderna for att minska luftféroreningarna ar
att effektivisera citylogistiken. Miljo &r darfor en viktig drivkraft for kommunerna

Det &r inte bara kommuner som har angivit miljo som en drivkraft avseende effek-
tivare citylogistik. Aven andra aktorer har angivit miljé som en viktig drivkraft,
t.ex. genom miljocertifieringar, miljokrav och hallbarhetsstrategier. Argument som
langsiktigt hallbara transporter och béattre energianvandning har ocksa kategorise-
rats under denna rubrik.
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Tillganglighet

Ett tillgangligt transportsystem &r ett av transportpolitikens delmal och med det
avses att trafiksystemet skall utformas sa att medborgarnas och naringslivets grund-
laggande transportbehov kan tillgodoses. Tillgangligheten &r beroende av faktorer
som restid, kostnader, hinder och tillgéng till fardmedel.”

Haogre tillganglighet ar en drivkraft for samtliga aktorer i transportkedjan. Kommu-
nen och invanarna vill ha en tillganglig, attraktiv stad, mottagarna i form av butiker
och restauranger onskar god tillganglighet for deras kunder, transportorer vill ha
god tillganglighet att kunna leverera sina varor pa ratt plats och i ratt tid och avsan-
darna vill ha korta ledtider fran produktion till slutleverans. Tillganglighet &r ocksa
foremal for olika forskningsprojekt.

Ekonomi

Ofta medfor en effektivare citylogistik ekonomiska fordelar for olika parter. Effek-
tivare citydistribution kan innebdra minskad bransleférbrukning och minskat behov
av fordon och chaufforer for transportorerna, vilket i sin tur kan ge l&gre transport-
kostnader for avsandarna. Aven kommuner kan ha ekonomi som drivkraft nar till
exempel kommunens egna distribution samordnas mellan olika kommunala enhet-
er.

Livskvalitet

I begreppet "livskvalitet” ingar har faktorer som boendemiljo, arbetsmiljo, en trev-
lig och attraktiv stad/stadsdel, ett klimat tilltalande for varukonsumtion och turism,
etc. Detta ligger i samtliga aktorers intresse, forutom akademi/forskning. Kommu-
nen vill kunna locka invanare, turister och anstallda till sitt omrade och dven mot-
tagarna, som ofta ar till exempel butiker, har ett intresse av att kunder trivs i omra-
det. Transporterna ingar i arbetsuppgifterna i stérre eller mindre utstrackning for
mottagare, avsindare och transportorer och alla dessa kan darfor ha en battre ar-
betsmiljé som en drivkraft.

Resursutnyttjande

Kommunen, transportdrerna och avsandarna har alla en drivkraft att utnyttja resur-
serna for transporterna sa effektivt som mojligt. Det kan gélla fordonsresurser
(framst for transportdrerna), infrastrukturen (framst fér kommunen och andra myn-
digheter), lager (avsédndare och transportdrer) eller tid och personal (transportorer-
na).

2T Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: Handbok for godstransporter i den
goda staden — Verktyg for pélitliga och héllbara transporter
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Kunskap

Med "kunskap™ menas hdr till exempel att testa ny teknik, testa i fall olika innova-
tiva transportupplagg fungerar eller att fa praktisk erfarenhet av olika losningar.
Detta ar en sjalvklar drivkraft for forskningen, men dven en anledning for kommu-
nen och andra myndigheter samt transportbranschen att arbeta med citylogistik.

Foretagsimage/kundkrav

Transportdrer och avsandare anger foretagsimage och kundkrav som viktiga driv-
krafter nar det géller att skapa effektivare citylogistik. Att kunna séga till sina kun-
der att man arbetar med att forbattra sina transporter, till exempel for att minska sin
miljopaverkan, kan vara en konkurrensfordel. Det ar en del av féretagsimagen, som
i sig kan vara en drivkraft for transportorer men dven transportkopare, det vill sdga
avséndaren av varan. Det &r intressant att mottagare inte har angivit detta som vik-
tiga drivkrafter eftersom &ven deras foretagsimage borde starkas av att delta i ett
utvecklingsarbete for effektivare citylogistik. Det tyder ocksa pa att vi som konsu-
menter annu inte staller krav pa effektiva transporter.

Trafiksékerhet

Citydistribution innebar en miljo dar tunga fordon och andra trafikanter, framforallt
gang- och cykeltrafikanter maste samsas om samma utrymme. Ur ett trafiksaker-
hetsperspektiv ar det av vikt att minska trafiken som ror sig dar manga manniskor
vistas. En sammanstélining av antal olyckor dar lastbilar var inblandade 2009.

Tabell 10: Antal skadade och dédade i trafiken 2009

Fordon Skadade personer Varav dodade
Lastbil-moped 14 -
Lastbil-cykel 16 3
Lastbil-gdende 24 8

Trafiksékerhet &r en viktig drivkraft for samhéallet nar det géller effektivare citylo-
gistik. Samhéllet representeras har av kommunen och andra myndigheter. Det finns
dven exempel pa avsandare som har uppgett trafiksakerhet som en viktig drivkraft.

Fungerande infrastruktur

Bade kommunen och transportorerna har ett intresse av att infrastrukturen fungerar
pa ett bra sétt.

%8 Framtidens citylogistik
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Storningar och service

Med storningar avses hér de negativa effekter som godstransporter ger upphov till i
staden, t.ex. buller och luftfororeningar. En viktig drivkraft for kommunen &r att
minska dessa stérningar samtidigt som staden kan erbjuda invanarna god service i
form av god tillganglighet till varor.

Samverkan

Att arbeta med citylogistik innebar ofta att olika aktrer maste arbeta tillsammans.
Denna samverkan kan leda till andra 6nskvérda effekter och kan darfor vara en
drivkraft i sig sjalv, nagot som har uttalats fran myndighetshall.
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5 Slutsatser

En stor andel av distributionstrafiken sker med latta lastbilar. Dessa kan inte sar-
skiljas i nagra trafikrakningar. Det gar inte heller att sarskilja tunga lastbilar fran
bussar. Det innebdr i praktiken att det finns mycket lite statistisk grunddata avse-
ende en stor del av den trafik som utgér citylogistik. Vidare utgors merparten av
dessa latta lastbilar av byggtransporter. | perspektivet att frigra kapacitet kan
dessa enbart hanteras i samband med storre och langre (6ver tiden) byggprojekt,
t.ex. sasom London Construction Consolidation Centre (LCC). Bulken av bygg-
transporterna utgors av hantverkare som sjélva transporterar sitt material till och
fran mindre och fluktuerande arbetsplatser.

Det ar manga aktorer inblandade i transportkedjan, som stéller krav och skapar for-
utséattningar for citylogistiken. Transportorer, varuégare och varumottagare har alla
olika krav och perspektiv att forhalla sig till. Utdver det finns intressenter kring
stadens attraktivitet och miljo sasom kommun och fastighetsagare som skapar for-
utsattningar och som ocksa staller krav pa hur och nar leveranserna utfors. Trots att
det & manga aktorer inblandade saknas i stort ett systemperspektiv pa citylogisti-
ken. Manga atgarder &r isolerade till en liten yta och kunskap om dessa totala ef-
fekter ar sma.

Avseende terminaler i storstadsomradena ar de lokaliserade i kluster langs de stora
lederna, framforallt i Malmo och Géteborg. Sett till arsmedeldygnstrafiken av
tunga transporter &r terminalerna strategiskt lokaliserade vid punkter med god an-
knytning till stddernas centrala delar. Men samtidigt drabbas och bidrar transpor-
terna till o fran terminalerna mer till/av késituationen ju narmre city terminalerna
lokaliseras. Kanske skulle ett system av citynéra terminaler och terminaler for
langvéga gods vara en losning

Citylogistik ar en fraga som har borjat uppméarksammas av kommunerna. Gote-
borgs stad har till viss del en sarstallning eftersom de hanterat godstransporter i
staden enligt viss systematik sen en langre tid tillbaka och har en anstélld som an-
svarar for fragorna. Dock kvarstar att skapa en forvaltningsovergripande syn och
hantering av godstransportfragor, inklusive citylogistik, i kommunerna. Grundlag-
gande forutsattningar och begransningar skapas i den kommunala planeringspro-
cessen och har saknas generellt sett en strategisk hantering av godstransportfragor.
Det kvarstar med andra ord for kommunerna att skapa policys, rutiner och praxis
for hantering av godstransportfragor i saval planprocess som bygglovshantering.

| intervjuerna med kommunerna framhalls dock att godstransportfragorna upp-
marksammas vid etableringar av nya omraden enligt en viss praxis i samtliga fall. |
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dessa fall ar godstransportfragorna med redan fran borjan i planeringsprocessen
och darmed skapas forutsattningar for en effektiv logistik.

Sett utifran syftet att frigora kapacitet i transportsystemet ar det framforallt projekt
och atgarder som syftar till att astadkomma system for samdistribution som &r in-
tressanta. Exempel och tidigare erfarenheter visar en tydlig potential for att 6ka
fyllnadsgraden i distributionsbilar och samtidigt minska det totala antalet transpor-
ter i en stadskérna. Ett minskat antal transporter innebéar féljaktligen frigjord kapa-
citet i transportsystemet, avgransat till det geografiska omradet, men hur stor effek-
ten blir i den enskilda staden eller enskilda omradet beror pa de berérda transpor-
ternas andel av den totala andelen tunga transporter och den totala trafikvolymen.
Potentialen styrs ddrmed av ett antal parametrar som bor utredas for varje enskilt
studieobjekt. En uppskattning &r att transporterna kan minskas med ca 30 % vid
inférandet av en 16sning med en (eller flera) terminaler for samdistribution. I ex-
emplet Malmo skulle detta innebéra en total minskning av trafikvolymerna med
max 4 % (ingen hénsyn &r tagen till kollektivtrafikens andel av den tunga trafiken).
Den totala effekten ar nagot lagre i Géteborg respektive Stockholm da den tunga
trafiken, procentuellt sett, utgér en mindre andel av den totala trafikvolymen. Dessa
siffror ar dock undantaget de latta lastbilarna da dessa inte kan sarskiljas i trafik-
rakningarna. De latta lastbilarna &r enligt tidigare resonemang ca 50 % fler &n de
tunga och dérmed tillkommer denna potential. De l4tta lastbilarna &r dessutom ofta
firmabilar med en sémre fyllnadsgrad &r de tunga vilket innebér att potentialen vid
en samordning &r storre bland de latta fordonen &n de tunga.

For att astadkomma effektiva och éver tiden fungerande distributionslosningar
kravs en kunskap om de olika intressenternas drivkrafter. Gemensamt for alla in-
tressenter ar miljo- och tillganglighetsperspektivet. | den sammanstallning som pre-
senterats i rapporten framgar det tydligt att kommunen och/eller myndigheterna &r
de aktorer med flest incitament for effektivare citylogistik. Minst antal incitament,
dock inget sagt om de enskilda incitamentens tyngd, har varumottagarna vilket kan
tyckas markligt med tanke pa varumottagarnas framtradande roll i citylogistiken.
Incitamentsstrukturen tydliggor problematiken att starta upp och driva samdistri-
butionsldsningar. Den naturliga parten for initiativtagande, sett till antalet incita-
ment, & kommunen men samtidigt ar, sett till en fungerande affaérsmodell, kom-
munen férmodligen inte den part som langsiktigt ska driva och operera samdistri-
butionsterminaler. Detta ar en av manga faktorer som gor bade samdistribution och
citylogistik till en komplex fraga.

50



Bilaga 1/Referenser

Rapporter
Regeringens Logistikforum (Mars 2011) — Framtidens citylogistik

Sustainable Innovation i Sverige AB, "TransOpt — forstudie, Forutsattningar for
samordnad godstrafik inom Norra Djurgardsstaden i Stockholm”, 2010

Sveriges Byggindustrier (2010): Effektiva byggtransporter

Sveriges kommuner och landsting och Trafikverket: Handbok for godstransporter i
den goda staden — Verktyg for palitliga och hallbara transporter

WSP 2011: PM ”Intervjuer med transportorer”
WSP 2011: PM ”Intervjuer transportkopare”
WSP Rapport (2011-10-07): Stockholm stads arbete med godsfragor

WSP (2006): Nytt lage for kombiterminal i Géteborgsomradet

Muntliga kallor:

Johanna Salén, Trafikkontoret Stockholm stad
Magnus Jaderberg, Trafikkontoret Stockholm stad
Anders Nilsson, Gatukontoret Malmo stad

Statistik
Goteborgs stad Trafikutveckling — Trafikmangd pa olika gator (2012-03-20)

Malmo stad excelfil (2012-03-20): Biltrafikflode pa internet 2011
Trafikanalys statistik: Fordon 2010

SCB Statistik: Forvarvsarbetande 16+ ar med arbetsplats i regionen (dagbefolk-
ning) (RAMS) efter kommun, naringsgren SNI 2007 och kon. 2008-2010

Stockholm stad Excelfil Oversikt okt 2010 v5
Trafikanalys: Fordon i 1an och kommuner 2011

Trafikanalys Statistik 2011:7 — Lastbilstrafik 2010

51



Ovriga kallor
Trafikverket ADT http://qis.vv.se/tfk2/tfk/indextikk.aspx?config=tikk
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Bilaga 2 Fragor till kommuner

Tillgédnglighet for godstransporter beaktas i den kommunala planeringsproces-
sen (matt 1)
1) Finns det rutiner (eller praxis) for att fa med och hantera godstransportfra-
gor i detaljplaneprocessen och i sa fall hur?
2) Finns det rutiner (eller praxis) for att fa med och hantera godstransportfra-
gor vid bygglovsgranskning och i sa fall hur?

Arbetssatt for kvalitetsgranskning av lastplatser (matt 2)
3) Har kommunen kvalitetsklassning av lastplatser map information om di-

mensioner, for vilka fordon och for vilka volymer lastplatsen ar tillganglig,
beldggningsgrad, tidsbegrasning m.m?

Parkeringsovervakning av lastplatser (métt 3)
4) Ar kommunen medveten om eventuella problematiska lastplatser och har

dessa nagon prioritet avseende parkeringsovervakning?

Snorojning (matt 5)
5) Ar viktiga omraden for godstransporter inom tatorten identifierade och pri-
oriterade i kommunens snérdjningsplan?

Uppdaterad tillganglighetsinformation for godstransporter (matt 6)
6) Har kommunen uppdaterad information om tillganglighetsbegransningar

och erforderlig vagvisning for godstransporter och i sa fall hur publiceras
och kommuniceras denna?

Information om véagarbeten och dessas effekter (matt 7)
7) Tillhandahaller, och i sa fall hur, kommunen information om vagarbeten

och dess effekter map hur lange dessa kommer att paga samt eventuella
konsekvenser for restider och alternativa vagval?

Konsekvenser for godstransporter vid inférande av nya LTF (matt 8)
8) Beskriv hur LTF anvénds, vilka restriktioner finns det som ror City respek-

tives staden (ej Sth)
9) Beaktas eventuella konsekvenser for godstransporter vid inférande av nya
LTF som rutin eller praxis och i s fall hur och av vilken instans?

Samarbete och samverkan
10) Intern, forvaltningsévergripande, samverkan kring godstransportfragor?

Hur?
11) Extern, med grannkommuner, samverkan kring godstransportfragor? Hur?
12) Med 6vriga storstadskommuner
13) Extern, med lokala naringslivet, samverkan kring godstransportfragor?
Hur?
14) Finns trafikrdkningar, kan vi fa ta del av dem?
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15) Vad finns det for planer framat och vilka ér de faktorer som begréan-
sar/forsvarar utvecklingen?

Kan vi héanvisa till dig i rapporten?
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