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1. Sammanfattning

Denna rapport sammanfattar resultaten fran férstudien for ett planerat utvecklings- och
demonstrationsprojekt “TransOpt” med syfte att paskynda utvecklingen av bade teknik och
affarsmodeller for optimering av godstransporter i storstadsmiljo. Metodiken for detta ar
forberedelse, genomférande och utvardering av ett relativt storskaligt utvecklings- och
demonstrationsprojekt i samband med byggnationerna/utvecklingen i Norra
Djurgardsstaden i Stockholm.

Syftet med forstudien ar att skapa kunskapsunderlag for det tankta projektet fraimst inom
tva omraden. Dels godstransporter i stadsmiljo, bade generellt och for Norra
Djurgardsstaden, dels IT-I6sningar for optimering av godstransporter, ITS (Intelligent
Transport Systems). Baserat pa kunskapsunderlaget ska forstudien dven ge underlag for det
tankta fortsatta projektet med fokus pa nasta steg (Utvecklingsfasen).

Efter forstudiefasen ar det fortsatta projektet tankt att genomféras i tva steg:

Utvecklingsfas

Utveckla I6sningar, vad géller teknik (t.ex. system for samlastning/logistikcentra, integration
av olika transportorers system, affarsstodjande system for avrakning mellan olika aktorer,
mm), affarsmodeller (som ger olika aktorer incitament for optimering) och avtalsmodeller
(som kravs for genomférandet). Planera genomférandefasen (inkl fortsatt finansiering). Viss
forskningsanknytning for utveckling av I6sningar och metoder.

Genomférandefas

Genomfdrande av demonstrationsprojekt i samverkan med Stockholm Stad samt aktuella
byggherrar och entreprendrer inom Norra Djurgardsstaden. Innefattar etablering av
verksamheten samt utvardering med forskningsanknytning. Projektet avgransas till tre ar
vilket innefattar en utvardering av den I6pande verksamheten under ca 2,5 ar. Den |6pande
verksamheten kan sedan tdnkas paga sa lange behov finns. Byggnationerna inom Norra
Djurgardsstaden kommer att paga i tva decennier. Skulle sedan en 6vergang ske till service
for de verksamheter och boende som flyttar in, finns det ingen direkt bortre grans for
verksamheten.

En schematisk tidplan visas nedan

For-studie _.::' ‘ Utvecklingsfas ‘ 5 t:belz:;nmg?::vr;::fear:ng
Lépande verksamhet
‘. i I } .‘ .‘ F—
2010 2011 2012 2013 2014 2015
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Forstudiens slutsats ar att det utifran ett samhallsintresse bor vara intressant att etablera
|6sningar for samordande transporter inom Norra Djurgardsstaden men att sadana knappast
uppstar spontant utan kraver insatser fran det allménnas sida.

Mer konkret foreslas att Stockholm Stad tar initiativ till att en logistikcentral etableras fran
och med 2013 for att i forsta hand utgéra en service for husbyggnationerna inom omradet.
Logistikcentralen kan sedan utvecklas till att dven erbjuda service till de inflyttande
verksamheterna (handel, kontor etc).

Logistikcentralen etableras dar det &r mest optimalt utifran transportfloden och
kostnadseffektivitet, vilket mycket val kan innebéra lokalisering utanfor for omradet (t.ex. i
anslutning till redan befintlig logistikverksamhet). Verksamheten omfattar mottagning,
omlastning och distribution av gods som lampar sig for samdistribution. Verksamheten kan
dven fungera som trafiklots (under byggskedet) for den del av godstransporterna som inte
samlastas.

IT-stodet kommer att vara viktig for |0sningens effektivitet nar det galler planering,
rapportering, uppféljning och processen godshantering. Losningar dar olika transportérers
IT-system kan integreras och stod for affarer/transaktioner mellan transportoérerna saknas
idag. En del av denna forstudie (kapitel 8) utgor en kunskapssammanstallning av ITS-omradet
som underlag for bade forstaelse av omradet i stort och som bas for fortsatt arbete under
den planerade Utvecklingsfasen.

En framgangsrik satsning pa en logistikcentral skulle fa en betydande positiv paverkan pa
antalet transporter och darmed dven pa luftféroreningar, klimatpaverkan, buller, trangsel
och olycksrisker. Enligt de prelimindra bedomningar som gjorts inom ramen for férstudien
skulle antalet godstransporter (antalet bilar som kor in i omradet) kunna minska med 45 %
nar det galler byggtransporter och 40 % nar det galler transporter till de verksamheter som
flyttar in.

| forstudien har effekten av en logistikcentral uppskattats pa basis av den del av Norra
Djurgardsstaden som planeras att bebyggas fore utgangen av 2020 (Hjorthagen/Vartan).
Enligt dessa berdkningar skulle antalet byggtransporter under perioden 2013- 2020
reduceras med ca 100 000. Verksamhetstransporterna skulle, ndr omradet ar utbyggt, kunna
minska med ca 145 000 per ar (eller ca 400 om dagen).

De ersatta byggtransporterna skulle under perioden 2013-2020 uppskattningsvis ha
forbrukat drygt 850 000 liter diesel vilket motsvarar ca 2200 ton koldioxid. De ersatta
verksamhetstransporterna skulle haft en bransleforbrukning (motsvarande diesel) av

550 000 liter per ar som skulle ge drygt 1400 ton koldioxid per ar. Detta kan jamféras med
malet hogst 1,5 ton per person boende i Norra Djurgardsstaden 2020, dvs. reduktionen
skulle motsvara ca 900 personer. Logistikcentralens fordon antas drivas med biogas och
fornyelsebar el, vilket jamforelsevis endast skulle ge forsumbara koldioxidutslapp.

Utifran ett 6vergripande perspektiv finns sannolikt dven en samhallsekonomisk [6nsamhet.
Dels genom "miljévinsterna” men dven genom de samordningsvinster som uppstar genom
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att mindre resurser behoéver tas i ansprak for att astadkomma samma nytta. De berdkningar
som gjorts uppskattar denna samordningsvinst till 80 kr per ersatt transport eller totalt

75 Mkr for perioden 2013-2020. Notera dock att affairsmodeller for att 6verfora
kostnadsminskning hos transportéren till intdakt hos logistikcentralen inte ar utvecklade,
vilket ar en stor utmaning i det fortsatta arbetet.

| forsta hand ar det angelaget att fa till stand samordning av byggtransporter. For att en
sadan samordning ska komma till stand kravs att Stockholm Stad tar initiativ och samlar de
intressenter som dar narmast berdrda. Det galler primart det 20-tal byggherrar som ar
involverade i Hjorthagen. Staden &r den naturliga samlande kraften till en samordning, aven
om mycket av det fortsatta ansvaret maste ldggas pa byggherrarna. Man kan t.ex. tanka sig
att dessa genom forening eller genom bolag utévar ett huvudmannaskap for verksamheten.
Staden har ocksa viss mojlighet att i samband med markanvisningar stélla krav som
underldttar en samordning.

Forstudien foreslar ett fortsatt arbete i Utvecklingsfasen. Detta arbete inriktas mot att
etablera en logistikcentral som kan vara i funktion fran och med 2013 och fram till dess
utveckla effektiva affarsmodeller och tekniklésningar som kan testas, demonstreras och
utvarderas inom ramen for verksamheten.

Under Utvecklingsfasen behdver analyserna nar det galler transportfléden, miljé och
ekonomi férdjupas. Vidare behover fragorna om organisation/huvudmannaskap,
affarsmodell, lokalisering och finansiering utvecklas i ndra samverkan med byggherrarna och
aktuella entreprendrer. Krav pa verksamheten (service, kvalitet, miljopaverkan etc.) behover
fortydligas och laggas till grund for upphandling av operator av verksamheten. Parallellt
behover ett utvecklingsarbete drivas bade nar det galler affairsmodeller och teknik. Nar det
galler tekniken handlar det bade om ITS-relaterade fragor och mer renodlade
fordonstekniska fragor (t.ex. eldrift)

2. Bakgrund

Utvecklingen i vara storre stader gar mot en 6kad trafiktrangsel vilket i sin tur leder till 6kade
samhallskostnader, dels direkt genom minskad framkomlighet dels indirekt genom paverkan
pa sakerhet, halsa, klimat och natur. Stadernas godstransporter utgor i detta sammanhang
ett stort och vaxande problem. Situationen praglas av en stor mangd transportérer som var
for sig hanterar sina transporter. En stor mangd fordon kor in och ut ur stadskarnan bara for
att leverera till en enstaka adress och andelen tomtransporter ar hog.

Problemet ar vaxande och globalt. | takt med urbaniseringen blir behoven av |6sningar for
optimering av stadernas godstrafik allt mer accentuerade.

Ett storre matt av samverkan mellan olika aktorer skulle leda till minskat trafikbehov och
darmed lagre energibehov och minskad miljopaverkan. Samtidigt finns en betydande
ekonomisk besparing om man kan fa ner mangden transporter (tidsvinster for annan trafik,
lagre kostnader for fordon, bransle, personal m.m.)
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Olika studier finns bade i Sverige och internationellt nar det galler omradet. Utredningar
kring forutsattningar for samdistribution och omradesterminaler har t.ex. genomforts i
Malmo, Goteborg och Stockholm. Olika svenska pilotprojekt har ocksa genomfoérts. Bland
dessa kan namnas Lundby mobility centre (Géteborg), Hammarby Sjostads Logistikcentrum-
HSLC (Stockholm), SAMLIK (Linkdping), Tellus/Startprojektet (Goteborg). Genomgaende
verkar det finnas stora effektiviseringspotentialer men informationsverktygen och
incitaments- och affarsmodellerna behover utvecklas. De storre transportféretagen arbetar
ocksa med omradet. T.ex. kan namnas Schenker som lanserar modeller fér hur féretag,
kommuner etc. med manga leveranser och leveransadresser kan uppna en storre
samordning.

Nar det géaller ITS har det skett en snabb utveckling de senaste aren dar ny teknik gor det
moijligt att i hogre grad an tidigare kunna félja, och darmed styra, floden i transportkedjorna.
Fleet management system utvecklas och enskilda fordon och kollin kan lokaliseras och styras
pa ett betydligt battre satt. Denna utveckling sker dock till stor del inom respektive
transportforetag. For att kunna ga fran “fleet management” till ett “area management”, dar
fokus ligger pa optimering inom ett omrade, kravs en utveckling dar olika transportorers IT-
system kan integreras och att stod for affarer/transaktioner mellan transportorerna byggs

upp.

3. Forstudiens genomforande

Forstudien har genomforts av Sustainable Innovation i Sverige AB (SUST) i samverkan med
Logica, Riksbyggen och JM samt Stockholm Stad (Exploateringskontoret). Vinnova
(Miljsinnovationer) har bidragsfinansierat arbetet med totalt 440 000 kr. Ovrig finansiering,
100 000 kr, utgors av naturainsatser fran de samverkande parterna.

SUST har svarat for dvergripande projektledning och koordinering av arbetet. For arbetet har
dven specialistkompetens fran WSP anlitats.

Forstudien har genomforts som en traditionell utredning fordelats i fyra arbetspaket. Tva av
dessa ar kunskapsuppbyggande dar information inhamtas, analyseras/bearbetas och
presenteras medan de tva ovriga ar dels planering for det fortsatta projektet dels
overgripande projektledning/koordinering och kvalitetssakring. Det ar framst resultatet fran
de tva kunskapsuppbyggande arbetspaketen (A. Godstransporter i Norra Djurgardsstaden
och B. ITS for optimering/samtransporter) som presenteras i denna rapport.

Under arbetets gang har diskussion forts med olika aktorer som byggherrar, transportorer,
byggindustrin och representanter fran olika delar av Stockholm Stads tjanstemanna-
organisation. Tva workshops har genomforts (25 mars 2010 respektive 10 juni).



4. Syfte och mal

Projektets overgripande syfte

Det planerade projektet TransOpt syftar till att paskynda utvecklingen av bade teknik (ITS)
och affarsmodeller for optimering av bilburna godstransporter i storstadsmiljé och
darigenom bidra till hallbara transporter och ekonomiskt vardeskapande. Det senare kan
vara vardeskapande genom effektivitetsvinster vid transporter men daven genom att
utveckling av IT-lI6sningar som har stor generaliseringsgrad pa en global marknad. Detta kan i
sin tur leda till bade utveckling av konkurrenskraft for svenskt naringsliv (nya ITS-16sningar,
effektivare transportkedjor) och bidrag till att uppfylla de nationella miljo- och
transportpolitiska malen.

Férstudiens syfte och mal

Forstudien ska skapa kunskapsunderlag for det planerade utvecklings- och
demonstrationsprojektet, framst inom tva omraden:

e godstransporter i stadsmiljo, bade generellt och for Norra Djurgardsstaden nar det
géller t.ex. godsmangder, godstyper, lastbarare, trafik, transportérer, kundkrav,
hinder och potentialer for samtransporter.

e |T-l6sningar for optimering av godstransporter, ITS (Intelligent Transport Systems)
inklusive inventering av nuldge/olika system som anvands av transportérerna och
bedomning mojlighet till integration for att dela information samt behov av IT-st6d
for affarsrelationer mellan transportorer

Baserat pa kunskapsunderlaget ska forstudien dven ta fram plan for det fortsatta projektet
med fokus pa nasta steg (Utvecklingsfasen).

5. Norra Djurgardsstaden

Allmdnt om omradet

Omradet fran Husarviken i norr till Loudden i sdder ar Sveriges storsta
stadsutvecklingsomrade. Har ska en modern, innovativ och miljdanpassad stadsdel vaxa
fram till ar 2025. Planerna for omradet inleddes i borjan av 2000-talet och innehaller bland
annat 10 000 nya bostader och 30 000 nya arbetsplatser.
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NEW HOMES ALONGSIDE THE HUSARVIKEN INLET

Forsta spadtaget for bostader i Norra Djurgardsstaden planeras till varen 2011 med forsta
inflyttning 2012. Utvecklingsomradet innehaller fyra delar; Hjorthagen, Vartahamnen,
Frihamnen och Loudden. Tidsmassigt ligger utvecklingen av Loudden sist i planeringen.

Pa Stockholm Stads webb finns en relativt detaljerad multimediepresentation om planerna
for omradet. www.stockholm.se/Fristaende-
webbplatser/Fackforvaltningssajter/Exploateringskontoret/Ovriga-byggprojekt-i-
innerstaden/Hjorthagen-Vartahamnen-Frihamnen-Loudden/Norra-Djurgardsstaden flash

Kommunfullmaktige i Stockholms stad beslutade i miljoprogrammet 2008 - 2011 att Norra
Djurgardsstaden ska ges en tydlig miljoprofil och att erfarenheterna fran Hammarby Sjostad
ska tas tillvara. Norra Djurgardsstaden ska dven stodja marknadsforingen av svensk
miljoteknik och bidra till att ny teknik utvecklas som kommer allt bostadsbyggande i Sverige
tillgodo. Genom innovativ miljéteknik och kreativa lI6sningar dr Norra Djurgardsstaden tankt
att bli ett internationellt skyltfonster for hallbart stadsbyggande.

Norra Djurgardsstadens miljoprofil ska:

e befdsta Stockholms position som en ledande huvudstad i klimatarbetet
e stddja marknadsfoéringen av svensk miljoteknik
e bidra till att ny teknik utvecklas, som kommer allt bostadsbyggande i Sverige till godo

Visionen for Norra Djurgardsstaden har tre 6vergripande mal for “En miljostadsdel i
varldsklass”:

1. Ar 2030 4r Norra Djurgardsstaden fossilbranslefri. Ambitionen &r hogre an for staden
som helhet dar samma mal ar satt till 2050.

2. Ar 2020 understiger koldioxidutslappen 1,5 ton per person. Det kan jamféras med
genomsnittet for svensken i dag pa cirka 4,5 ton per person.
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3. Norra Djurgardsstaden ar anpassad till kommande klimatférandringar, till exempel
Okad nederbord.

For att na malen kommer arbetet fokusera pa fem omraden: energianvandning,
miljoeffektiva transporter, anpassning till ett forandrat klimat, kretslopp och
kretsloppsmodell pa systemniva samt livsstilsfragor.

For att stimulera utvecklingen ska Stockholm erbjuda utmarkta maojligheter att utveckla och
tillampa innovativ teknik. Norra Djurgardsstadens innovationscenter har etablerats for att
visa hur de senaste l6sningarna inom miljoteknik testas och tillampas i den nya stadsdelen
och fungera som ett viktigt skyltfonster mot omvarlden.

Framvaxten av en helt ny stadsdel skapar sarskilt goda forutsattningar for en klimatanpassad
och framatsyftande utveckling. Fran nydanande energieffektiva teknikldsningar i fastigheter
och infrastruktur for laddning av elbilar, till utvecklingen av smarta elndat som majliggor lokal
produktion och distribution av el. Klimatanpassade |6sningar kommer att minimera
energianvandningen, avfallet och transportbehovet. Genomtankt resurshushallning och en
klok atervinningsfilosofi placeras i framsta rummet.

Stora satsningar kommer att goras pa en effektiv kollektivtrafik till och inom Norra
Djurgardsstaden. Bland annat kommer tunnelbanan fran T-centralen till Ropsten att
forstarkas med en sparvdag som knyter ihop city med hamnomradet och Ropsten. En
forlangning av Tvarbanan till omradet, liksom forstarkt busstrafik som kopplar omradet till
den framtida Citybanans stationer, kommer att utgora ett viktigt komplement for att hantera
allt fler resendrer. Vid sidan av kollektivtrafiken kommer ocksa viktiga gang- och cykelstrak
som forbinder Norra Djurgardsstaden med Lidingd, Stockholms city och de stora
gronomradena pa norra och sédra Djurgarden att anlaggas.

Hjorthagen och Virtahamnen

Forstudiearbetet har fokuserat pa de omraden som forst kommer att byggas ut namligen
Hjorthagen och Vartahamnen. Nar dessa tva omraden ar utbyggda kommer de enligt
planerna att innehalla 6700 nya bostader med blandad bebyggelse samt mer an 350 000
kvadratmeter lokaler for service, kontor, handel och andra verksamheter.

De tva diagrammen nedan (diagram 1 och diagram 2) visar prognoser éver inflyttningstakten
inom Hjorthagen/Vartahamnen. Prognoserna baseras pa uppgifter fran maj 2010. Osikerhet
finns, sarskilt nar det galler tidplanen for Vartaomradet dar tillstandsprocessen dnnu inte ar
klar.
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Diagram 1. Prognos fardigstallda lagenheter i Hjorthagen/Vartan.
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Diagram 1. Prognos fardigstalld lokalyta i Hjorthagen/Vértan.
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6. Godsvolymer, uppskattningar

Avgrdnsningar

Den geografiska avgransningen i uppskattningen ar baserad pa den planerade
nyproduktionen i Hjorthagen och Vartahamnen.

Nar det galler byggnationerna har inte schakt och fyllning tagits med eftersom Stockholm
Stad redan erbjuder en samordnande funktion. Inte heller material for byggnationer av
vagar, vatten, avlopp, el, tele och annan infrastruktur finns med i berakningarna.

Transportbehov vid Norra Djurgdrdsstaden - Hjorthagen och Viirtan

Transporter som uppkommer vid etablering av en ny stadsdel ar vasentliga, dels vid
byggskedet och dels efter inflyttning av boende och verksamheter. For den férsta fasen av
exploateringen av Norra Djurgardsstaden, stadsdelen Hjorthagen, har transporternas
omfattning beraknats uppdelat pa:

o byggmaterial
e verksamhetsmaterial (kontorsmaterial samt butiksgods).
e gods till privatpersoner (framst dagligvaror)

Med ”en transport” menas en bil som kor in i omradet, oavsett om det ror sig om en mindre
skapbil eller en tung lastbil med slap.

Byggmaterial

Det kommer att krdvas 230 000 transporter av byggmaterial totalt for att bygga bostéder
och kommersiella lokaler i Hjorthagen.

For att utvardera hur manga transporter, som leveranser av byggmaterial ger upphov till har
erfarenheter fran Hammarby Sjostad anvants. Mattet som anvands ar antal transporter/kvm
nybyggd yta. Utformning och konstruktion av olika typer av byggnader medfoér olika
transportbehov. Uppdelning har darfor skett pa vilken typ av byggnad som uppforts:

e bostader
e kommersiella lokaler

For Hammarby Sjostad har skillnad gjorts mellan bostader och kommersiella ytor. Antal
transporter/kvm som dessa byggnationer gett har sedan raknats upp for att gélla
Hjorthagen/Virtan. Aven dir dr uppdelningen bostidder och kommersiella ytor.

| Hammarby Sjostad kravde byggskedet av bostader och kommersiella ytor 123 650
transporter. Inkluderas blandbebyggelse blev det sammanlagt drygt 200 000 transporter.
Beraknat per kvm blir det for bostader 0,20 transporter/kvm och for kommersiella ytor 0,25
transporter/kvm.

12



SUST

Dessa siffror har anvants som underlag for att berakna transporterna till den planerade
bebyggelsen i Hjorthagen. Berakningarna visar att material till bostader och kommersiella
ytor i Hjorthagen kommer att krdva ca 230 000 transporter.

Tabell 1. Transporter generade under byggfasen.

Typ Kvantitet | Ton/transport | Transport/kvm | Antal
(kvm) transporter
Bostader 663 300 5,70 0,20 132 660
Kommersiella | 574 50 7,60 0,25 94 625
lokaler
227 285

Beroende pa antalet byggdagar kommer dessa transporter generera ett dagligt flode av
transporter under byggfasen. Hur dessa kommer att fordela sig beror av intensiteten i
byggandet. Under de mest intensiva byggaren 2013-2015 férvantas ca 50 000 transporter
per ar vilket i genomsnitt innebar drygt 200 per arbetsdag. Detta skall jamforas med
Hammarby Sjostad, som nar det var som intensivast, hade en transport var 40:e sekund. Vi
kan alltsa forvanta oss mycket stora variationer i frekvens.

Som framgar av diagram 3 nedan ar kategorin 6vrigt material den absolut storsta. Denna
innehaller material for stomkomplettering, fonster, installationer, ventilation, inredning,
balkonger, platarbeten etc. Nast storst ar losbetong med 23 % foljt av fardiga betongelement
som utgor 10 %. Sett ur ett samdistributionsperspektiv ar det dvrigt material som ar den
intressantaste delen.

Diagram 3. Fordelning byggtransporter.

Antal transporter tot 230 000

M Betongelement

B Losbetong

B Armeringsjarn

W Utfackningsvdggar
B Stdlstomme

57%
W Gipsskivor

Mineralull

Ovrigt material
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Byggnationerna kommer dven att generera restprodukter som behdver transporteras bort.
Man kan rakna med ca 30 kg/kvm vilket for Hjorthagen/Vartan innebar i storleksordningen
30 000 ton under byggskedet vilket innebar 5 000 -10 000 transporter.

Verksamheter

Verksamheterna som planeras i Hjorthagen kommer att generera drygt 1 000 transporter per
dag.

Verksamheter kan indelas i tva huvudsakliga kategorier for Hjorthagen: kontorsverksamhet
samt detaljhandel. For att ta reda pa antal transporter/kvm respektive verksamhet
genererar, har ett kontorscentra (Lindholmen och Nordstan) och ett handelscentra
(Nordstan) i Goteborg konsulterats. Liksom i fallen ovan har antal transporter/kvm beradknats
och sedan applicerats pa planerad verksamhet i Hjorthagen.

Tabell 2. Transporter generade av verksamheter Hjorthagen och Vartan.

Omrade Typ Kvantitet Transporter/kvm/dag | Transporter/dag
(kvm)
Lindholmen Kontor 90 000 0,0027 245
Nordstan Detaljhandel 65 000
0,0032 500
Nordstan Kontor 90 000

Djurgardsstaden Kontor och

detaljhandel 378500 ~0,003 (medel) 1100

Beroende pa vilka typer av verksamheter som etableras kommer transporterna att variera i
frekvens och over dygnet. Transporterna till verksamheterna kommer att utforas av
transportforetag i deras distributionsslingor men ocksa direkt av leverantoérer via firmabilar.
Den senare delen, firmabilarna, brukar sta for den absolut stérsta andelen transporter men
inte alltid for den storsta godsméangden.

De verksamhetsrelaterade transporterna ar langt fler an de byggrelaterade medan de

byggrelaterade ar storst matt i ton (diagram 4). Antalet transporter kommer successivt att
Oka for att 2020 landa runt 350 000 per ar.
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Diagram 4. Prognos totalt antal transporter, bygg och verksamhet.
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Inkommande till Hjorthagen och Vartan

Omrddet kommer att hysa 6 700 bostdder och 15 000 arbetande. Dessa kommer att
konsumera drygt 16 500 ton dagligvaror/ar (mat och dryck).

Enligt Mataffaren (2010) som levererar dagligvaror hem till kunder ar den typiska leveransen
40-60 kg/vecka och hushall. Barnfamiljer ar den framsta kundgruppen, men medelhushallet
har anvants i detta rakneexempel (1,97 personer/hushall; SCB, 2010). Arbetande i omradet
(ca. 15 000 personer) antas forbruka halften av dagligvarorna som de boende anvander per
vecka, dvs. 25 kg.

Tabell 3. Transporter generade av dagligvarufléde in till omradet.

Omrade Typ Antal Faktor Total Antal
(ton/hushall/ivecka) | kvantitet transporter/ar
Hjorthagen
(ton/ar)
6700 Beroende pa
_ Boende bostader 0,050 17 420 P
Hjorthagen (hushall) ordonsflotta
Och Vaértan
15 000 Beroende pa
Arbetande arbetande 0.025 19500 fordonsflotta
Totalt 36 920 Beroende pa

fordonsflotta

Hur mycket transporter detta ger har inte berdknats. Den mangd dagligvaror som de boende
och arbetande forvdntas konsumera inhandlas dels i omradet (aterfinns da i siffrorna fran
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verksamheterna) men till stor del kérs varorna hem i egen bil av de boende sjalva. En liten
del kommer med transport av transportérer via e-handel. Ar 2009 utgjorde e-handel totalt
sett i Sverige 4,2 % (HUI, 2009) av detaljhandels totala omséattning och av dessa stod
dagligvarorna endast for en liten andel.

Utgaende fran Hjorthagen och Vértan

Aven transporter av emballage och sopor kan forvintas bli talrika. Kretsloppskontoret i
Goteborg uppskattar allt avfall fran en person till 0,45 ton/ar. Liksom i fallet ovan uppskattas
kvantiteten avfall fran arbetande till halften av det fran boende, dvs. 0,23 ton/ar.

Tabell 4. Transporter generade av avfall ut fran till Hjorthagen.

Omréade Typ Antal Faktor Total Antal
(ton/hushall/ar) kvantitet transporter/ar
Hjorthagen
(ton/ar)
Boende 13200 0.45 5940 Beroende pa
Hjorthagen ' fordonsflotta
och Véartan B 8
Arbetande 15 000 0,23 3450 eroende pa
fordonsflotta
TOTALT 9390 Beroende pa
fordonsflotta

| det planerade omradet ar det projekterat for sopsug och avfallskvarnar vilket minskar
behovet av avfallstransporter. Denna andel (bioavfall, atervinningsmaterial etc.) kan grovt
uppskattas till 50%, vilket innebér att ca 5 000 ton per ar behover transporteras bort med bil.
Avfallstransporter foljer en viss regelbundenhet och styrs darfor inte enbart av behovet. Det
gor att men kan forvanta sig frekventa transporter av avfall fran omradet. En del av avfallet i
form av emballage mm fran verksamheterna kommer att tas med tillbaka av leverantoéren.

Sammanfattning av forvintade volymer

Knappt 1,5 miljoner ton byggtransporter kommer att genereras mellan 2011 och 2018. Vilket
motsvarar 230 000 transporter under samma period. Dartill kommer ca 30 000 ton
restprodukter som behdver transporteras bort fran omradet. Verksamheterna i det
fardigbyggda omradet kommer att generera i genomsnitt 1 000 transporter per dag.

De boende och de som kommer att arbeta i omradet kommer att generera knappt 40 000
ton gods per ar. Hur manga transporter detta ger ar svart att sia om da de sker pa en mangd
olika satt. Sopor och emballage kommer att generera knappt 10 000 ton, varav ca 5 000 ton
kommer att krdva transporter ut fran omradet. Resten gar via annan teknik.
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7. Forutsittningar for samdistribution

Samordning av gods innebar att gods fran olika avsandare och oftast till olika mottagare
lastas pa samma fordon. Mottagarna far darmed gods fran flera leverantérer vid samma
leveranstillfalle. Det vanligaste sattet att samlasta varor ar via omlastning pa terminal.
Samordnad varudistribution innebar att tillgangliga fordon anvands mer effektivt.
Fyllnadsgraden 6kar och den totala kérstrackan per levererad godsenhet i ett system
minskar. Effektivare fordonsutnyttjande innebar minskad forbrukning av drivmedel, minskat
utslapp av koldioxid och reglerade emissioner, minskat slitage pa vagnatet, reducerad
olycksrisk, minskad trangsel och minskade transportkostnader. Vinsterna ar saledes bade
miljomassiga och ekonomiska. Dock uppstar det en kostnad foér terminalhantering som
maste tdckas.

Samdistribution kan fungera utifran ett flertal olika perspektiv. Nedan féljer en beskrivning
utifran vem som styr samdistributionen, om den ar en frivillig affarsmassig uppgorelse eller
startas genom en tvingande upphandling.

e Tvingande — Fran manga avsandare till manga mottagare via en samlastningscentral
men med en bestallare, exempelvis leveranser till kommunala enheter. Kommunen
ar bestallare och upphandlar leveranser till sina enheter.

e Frivillig eller tvingande — Fran manga avsandare till en mottagningspunkt exempelvis
en centrumkarna eller ett kopcenter. Denna form har oftast ndgon form av
gemensam namnare sasom kdpmannafdrening i en galleria, en fastighetsagare eller
en centrumforening som kan férhandla for samtliga aktérer eller hyresgaster.

e Frivillig samverkan — Fran manga avsandare till manga mottagare via en
samlastningscentral men med manga bestallare. En |6sare variant av den ovan.
Ovanlig och svar att uppna. Utgar fran att en transportor erbjuder samdistributionen
i ett omrade och da forhandlar med samtliga aktérer om att dverta transporterna i
omradet.

e Entjanst som erbjuds — Transportforetagens distributionskedjor ar ocksa en form av
samdistribution som da bygger helt pa affarsmassiga grunder. Dock finns det flera
parallella distributionsslingor da tjansten erbjuds av flera transportérer som kor i
samma omraden.

e Tillfalliga verksamheter, exempelvis byggtransporter eller evenemangstransporter.
Karakteristiskt for dessa ar att det ar mycket transporter till en plats under en
begrdnsad tidsperiod. Denna tidsperiod kan vara under flera ar exempelvis vid
nybyggnation eller under nagra dagar vid ett evenemang. Bada fallen kraver bra
logistik for att inte transporterna skall bli en himmande men det finns inte
incitament att bygga upp nagon permanent struktur.
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Aktoérer och intressen

De olika faserna, byggfas respektive fardigt omrade, har i huvudsak olika intressenter och
darfor ar det nodvandigt att initialt studera dem enskilt for att sedan avgdéra om det ar
mojligt att initiera en logistikcentral under byggskedet som ocksa kan anvandas som grund
for en logistikcentral for verksamheter och boende i det fardigbyggda omradet eller om det
bor vara tva skilda verksamheter.

Intresserade aktorer under byggskede

Under byggskedet finns i huvudsak fyra intressenter avseende samdistribution via en
logistikcentral: kommunen, byggherrarna, entreprenérerna och transportdrerna. Intresset
for samdistribution och att driva en logistikcentral ser olika ut hos de olika aktérerna.
Kommunens intresse utgar fran samhallsnytta och kopplas till de miljovinster som ett system
med samdistribution och en logistikcentral kan bidra till. Enligt tabellen nedan har
entreprendrerna det storsta intresset av samdistribution da de har att vinna sett ur ett
kostnadsoptimerings-, tillginglighets- och tidsperspektiv. Aven byggherren och
transportérerna har som enskilda aktorer fler intressen av samdistribution och en
logistikcentral &n kommunen. Saval entreprendrerna, byggherrarna som transportérerna kan
alla vinna pa ett samdistributionssystem ur ett kostnadsoptimeringsperspektiv vilket torde
vara en stark drivkraft i sammanhanget.

Tabell 5. Aktérer och intressen under byggskedet

Aktor/Intresse Kommun | Byggherre | Entreprendr | Transportor
Kostnadsoptimering X X X
Tillganglighet X X
Tidsvinst X X

Miljo X

Intresserade aktorer under varaktig drift

For att driva ett system med samdistribution med en logistikcentral efter byggskedet med
inriktning mot verksamheter och boende i omradet krdvs en genomgang av de berérda
aktorernas intressen. Endast kommunen och transportoérerna ar gemensamma aktorer
jamfort med samdistribution under byggskedet. Kommunens intresse ar nagot mer
diversifierat an under byggskedet. Forutom ett bibehallet intresse foér en minskad
miljopaverkan finns dven ett intresse for en fungerande infrastruktur utan trangsel och en
attraktiv miljo. Transportorernas intresse matchar deras intresse for samdistribution under
byggskedet, dvs. kostnadsoptimering och tillganglighet. Det som tillkommer for deras del ar
intresset av en fungerande infrastruktur. Verksamheterna inom omradet, i form av butiker
och kontor, har intresse som ror tillganglighet, fungerande infrastruktur, attraktivitet och ett
bra shoppingklimat for boende och besdkare vilket alla beror deras framsta intresse,
I6nsamhet. De boende ar intresserade av en bra boendemiljo, minimal storning av lastbilar
och distributionsfordon samt en god tillganglighet till varor. Det ar vart att notera att
tillganglighet ar ett intresse som delas av flest antal aktérer, kommunen, butiker och kontor
samt transportorerna. Av de berérda aktérerna ar det enbart de boende vars intressen
skiljer sig fran de Ovriga.
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Tabell 6. Aktorer och intressen for samdistribution i det fardigbyggda omradet

Intresse/Aktor Kommun | Butiker | Transpor- | Leveran- Boende
och torer torer
kontor
Kostnadsoptimering X X
Tillganglighet X X X
Fungerande X X
Infrastruktur
Attraktivitet X X
Miljo X X
Bra shoppingklimat X X
for boende och
besokare
Bra boendemiljo X
Minimal stérning X
av lastbilar och
distributionsfordon
God tillganglighet till X
varor
Lonsamhet X

Incitament och styrmedel

Det kravs incitament eller styrmedel for att fa igang en fungerande samdistribution vare sig
det ror sig om samdistribution till ett kdpcentra, kommunala enheter eller till en stadsdel.

Det ar sarskilt viktigt for en verksamhet med daligt utvecklade affarsmodeller. Padrivande
for en samdistribution ar ofta kommunen som har mycket att vinna pa det (se ovan). Det &r
oftast ocksa kommunen som kan anvanda styrmedel eller ge incitament for att 6ka intresset
fran ovriga aktorer.

Av de incitament som berdors nedan ar naturligtvis de rattsliga och de ekonomiska de tyngsta
medan kunskapsoverforing oftast ar verksamt i samband med nagot av de Ovriga. Att
forbjuda tunga transporter eller inféra miljozon med langtgaende krav ar naturligtvis ett
verksamt styrmedel. Nar det géller ekonomiska styrmedel ar det oklart vad som ar juridiskt
mojligt. Att avgiftsbeldgga transporter ar troligtvis inte mojligt. Daremot kan det vara mojligt
att subventionera en verksamhet som samdistribution.
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Tabell 7: Incitament och styrmedel for samdistribution.

Styrmedel/aktor Kommun | Byggherre | Entrepre- | Transpor- Utom-

nor tor staende
aktor

Rattsliga

Forbjuda transporter X

Tidsrestriktioner X

Miljézon X

Administrativa

Certifiering X

Ekonomiska

Avgift pa leveranser ? ? ? ? ?

Biltull X

Subventioner ? ? ? ? ?

Kunskapsmedel

Kunskapsoverforing X X X X X

Offentlig X

information

Det goda exemplet X X X X X

Problem och hinder

Det finns ett antal problem och hinder som maste hanteras for att fa till stand en effektiv
samdistribution. Problembilden kan sammanfattas i féljande punkter:

e Godsmottagarna ar ofta sma konkurrerande féretag utan kontakt med varandra.

e Transportoren kan ha ansvarsforbindelser gentemot kunden som maste hanteras.
Vilket innebdr att ansvaret pa ett tydligt satt maste dverga till samlastningsaktoren.

e Det finns fa naturliga initiativtagare till samdistribution.

e For den enskilde aktoren 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 storst mojlighet att ta initiativet.

e Den storsta svarigheten ar dock att det inte finns nagra utarbetade affarsmodeller for
att genomfora en samdistribution. Eftersom det ar affarsmassigt drivna l6sningar
som efterstravas ar det vasentligt att titta pa Ionsamhet och affarsnytta for de
aktorer (transportforetag) som kan tankas driva en samdistribution.

e Det finns ocksa ett antal svarigheter som ror driften av en logistikcentral eller annan
form av samdistribution exempelvis IT-system och administrativa system
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8. ITS-omradet

Inledning

ITS (Intelligenta Transportsystem och Tjanster) d.v.s. anvandning av informations- och
kommunikationsteknik inom transportomradet, ar en viktig komponent for att effektivsera
transporterna. | detta avsnitt gors en bred genomgang av omradet for att 6ka forstaelsen
och leda in till I6sningar nar det galler Norra Djurgardsstaden. Texten grundar sig
huvudsakligen pa det nyligen presenterade dokumentet "Trafikslagsdvergripande strategi
och handlingsplan for ITS” i Sverige (Vagverket, publikation 2010:16) och Vagverkets ITS
strategi "Fordjupningsdokument ITS 2008-2012” (Vagverket, Ledningsdokument 2007:65,
version 1.0). Vagverket ingar sedan den 1 april i det nybildade Trafikverket.

ITS har sedan lange varit en viktig del framfor allt inom jarnvagssektorn och luftfarten med
t.ex. avancerade trafikledningssystem men har tidigare inte sorterats specifikt under
begreppet ”ITS”. Begreppet har myntats inom vagsektorn, dar ITS pa senare tid blivit ett allt
viktigare instrument for att utveckla och uppna ett effektivt, trafiksdkert och miljomassigt
hallbart vagtransportsystem. Till bilden hor ocksa att ITS utgor en viktig komponent for att
knyta ihop de olika trafikslagen.

ITS omfattar alla trafikslag och samtliga delar av transportsystemen - fordon, infrastruktur,
anvandare och den omgivande miljén och ger aktorerna battre underlag for beslutsfattande.
Fordon och infrastruktur utrustas med elektronik och stodsystem som ger 6kad sdkerhet.
Enskilda individer far information som ger stod att vélja transportsatt, resrutter och
restidpunkter. Trafikforetag kan underlatta planering och ruttlaggning m.m.

ITS inom vdgtrafik

Inom vagsektorn delas ITS (Intelligenta Transport System) in i féljande omraden:
e System och tjanster for trafikplanering
e Trafikinformation
o Vdgtrafikledning
e Trafikstyrning
e Fordonsnadra system.

ITS tillampas i vagsektorn for att 6ka eller behalla framkomlighet och sdkerhet samt for att
bidra till forbattrad miljo och komfort. Arbetet bedrivs genom Trafikverket, andra vaghallare,
Transportstyrelsen, leverantorer av data, system och tjanster samt inom fordonsindustrin.
ITS innebéar att IT anvands som ett stdd for fordon, manniska och vag i samspel — helt enkelt
IT i trafiken. Grunddata foradlas i olika steg av olika aktorer i en foradlingskedja till en fardig
tjanst for anvandning av trafikanten eller andra brukare av transportsystemet.

ITS innefattar system och tjanster inom tre huvudomraden, vilka illustreras i bilden nedan.
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Kundanpassade tjdnster riktas till den
enskilde kundens eller kundkategorins
behov. Tillampningarna bygger pa
grundlaggande uppgifter i digital
infrastruktur men dven pa annan
information som behdvs for att kunna
tillhandahalla en féradlad tjanst. Exempel
pa tjanster ar reseplanerare, ISA
(hastighetsanpassning) och
navigationssystem

| vdgtrafikledning ingar ITS-funktioner och
-tilldmpningar som vaghallaren
tillhandahaller i vaghallningsuppgiften.
Vagtrafikledning avser i princip att stodja
trafikkollektivet d.v.s. flera individer och
omfattar trafikstyrning, trafikbvervakning,
stoérningshantering, betalsystem etc.

Tjanste-
formedlare

Informations-
formedlare

Innehalls-
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Data-
formedlare

Figur 1. ITS huvudomraden
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Digital infrastruktur innehaller bl.a. grundldggande data, geografisk position, detektorer och
aven kommunikationssystem vilka ar viktiga forutsattningar for att kunna

utveckla och férvalta manga ITS-tjanster.

Digital infrastuktur - data och information

Véaghallarna samlar i varierande grad in vdg-, trafik- och vdderdata — dels i egen regi, dels i
samverkan med andra. Data anvands dels fér den egna verksamheten men levereras ocksa
till andra aktorer och externa tjdnsteférmedliare som i sin tur utvecklar och

saljer/distribuerar informationstjanster till slutanvandare.

Hos Trafikverket samlas data om vagnatet i den nationella vdgdatabasen NVDB och data om
trafik i en databas for trafikinformation. Trafikinformationen hos Trafikverket finns i
huvudsak for det statliga vagnatet. Idag bestar leveransen av Trafikverkets trafikinformation
till tjansteférmedlare av informationsprodukter som:
e Framkomlighetsinformation pa lansniva (6versikt och en prognos).
e Information om vagarbete, vaglag, vagvader, olycka, barighetsnedsattning, oforutsett
trafikhinder, evenemang, restid (storstad), ko, rastplats, storning, farja och akut

trafiklage.
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Vagtrafikledning

Inom vagtrafikledning finns flera ITS-funktioner. Det handlar till stor del om att ge
trafikinformation till trafikanter, samarbetsparter och externa tjansteférmedl|are. Att
uppratthalla storningsfri vag, att vidmakthalla sakerheten pa vagen samt att optimera
kapacitetsutnyttjandet av vagnatet ar andra viktiga uppgifter. For att astadkomma detta
utnyttjas verktyg som trafikstyrning (trafiksignaler, bommar, hastighetsreglering, avstangd
vag) variabla meddelandeskyltar (VMS), betalsystem, vagassistans m.m. Via VMS férmedlas
information om framférvarande hinder, kder, reducerad hastighet, P-platser och avstangd
vag.

Effekten av dessa tjanster ar bl.a.

e farre upphinnandeolyckor

e mindre stopp i trafiken i samband med olyckor

e kortare kder nar kapacitetstaket for vagen overskrids
mindre utslapp av CO2
snabbare evakuering av tunnlar vid incidenter och olyckor
battre utnyttjande av kapaciteten i tunnlar
en tryggare resa for trafikanterna vid daligt vaglag
minskade storningar vid vagarbeten och stérre evenemang

Andra ITS-tillampningar inom vagsektorn ar ATK (Automatisk TrafiksdkerhetsKontroll),
vagavgifter och trangselskatt. ATK genomfors gemensamt av Trafikverket och
Rikspolisstyrelsen. | dag finns ca 1000 ATK-kameror och arligen utreds upp till 230 000
arenden. Inférande av avgiftssystem planeras pa flera hall de narmste aren, framst som ett
medel for att finansiera infrastruktur (t.ex. Motala, Sundsvall) men ocksa for att motverka
trangsel (Goteborg). For narvarande finns avgiftssystem pa tre platser, Stockholm
(trangselavgifter), Oresund (broavgifter) och Svinesund (broavgifter). De system som i dag
nyttjas bygger pa ett antal tekniska l6sningar. | de fall avgifterna ska aterspegla
anvandningen av trafiksystemet forutsatts det europeiska satellitpositioneringssystemet
Galileo bli en viktig del. Ett stort hinder pa europeisk niva ar den bristande lagstiftningen nar
det galler mojligheten att lagféra utlandska forare om de inte betalar.

Tjanster

Olika offentliga aktorer tillhandahaller aven andra produkter och tjanster inom ramen for
sina ataganden. Exempel pa detta ar Trafikverkets webbtjanst Lédget pd vdgarna och den
med flera aktorer gemensamma www.trafiken.nu. Men for att fa ett kundanpassat
tjansteutbud som stodjer ett langsiktigt hallbart transportsystem behdéver offentlig och
privat sektor samverka.

Den viktigaste formedlaren av trafikinformation ar radio med sin héga grad av penetration.
Darefter kommer information via TMC (Traffic Message Channel) till i forsta hand
navigationsutrustning. Tjansten har i dag en penetration runt 10 — 20 % av fordonsflottan
och ar troligen hogre i storstadsomraden. Tjanster som visar restider finns i
storstadsomradena och ar i 6vrigt fortfarande i sin linda. Personanpassade tjanster, via t.ex.
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SMS ar annu sparsamt utbyggda. Utover dessa tjanster formedlas ocksa trafikinformation via
TV och Internet.

Mobil betalning av enskilda resor med lokaltrafik och for vissa P-platser har borjat nyttjas i
allt storre utstrackning. Ett genombrott for enkel och standardiserad hantering av mobil
planering och samtidig betalning av tjanster som t.ex. trafikslagsdvergripande resor och
parkering skulle troligen vara avgdrande och skapa en kraftig expansion av tjanster inom
omradet.

Godstransporter

Information och data for godstransporter finns inom olika transportledningssystem med
uppgifter om sandare och mottagare. Kraven okar pa att dels félja gods i realtid genom hela
flodet vilket 6kar behovet av transparens i informationsflédet. Det finns stor
utvecklingspotential inom etablering av 6ppna och gemensamma standarder och integrering
av trafikledning for att darigenom kunna optimera trafiken och mojliggora
trafikslagsoverskridande informationsutbyte. Ett gemensamt behov ar kopplingen mellan de
enskilda transportledningssystemen, de publika trafikledningssystemen och
storningsinformation tillhandahallen av publika organisationer. Har finns stora maojligheter
forutsatt att gemensamma internationella standarder finns etablerade. Problemet ar att
transportledning framfor allt sker i kommersiellt syfte, vilket gor det svart att skapa
incitament for 6kad samverkan.

Det behdvs alltsa modeller och verktyg for battre planering av trafikslagsdvergripande
transporter. Information kan anvandas for allt fran produktionsplanering och
lageroptimering till att gora transportplanering med storre marginaler for att skapa bade
sakrare och mer effektiva godstransporter. Detta kan dven reducera stressen for foérare och
pa sa satt minska risken fér olyckor. Aven under pagdende transport dkar férmagan att
hantera avvikelser. Genom att snabbare fa tillgang till korrekt information okar
mojligheterna att omplanera transporten och underlatta for nasta steg i transportflodet.

Det finns dven stora vinster att géra genom att forbattra uppféljning av
trafikslagsoverskridande transporter. Kraven pa rapportering 6kar och genom att fa battre
mojlighet att félja upp transporter skapas nya mojligheter att analysera och genomféra
forbattringar i systemet som helhet.

Drivkrafter att effektivisera transporterna ytterligare ar aven att oka nyttjandegraden inom
respektive trafikslag och underlatta byte fran ett trafikslag till ett annat. Stold av gods ar ett
vaxande problem i transportflddet och detta skapar férutom 6kade kostnader dven 6kad
otrygghet for forare. Det finns darfor behov av att genom trafikslagséverskridande ITS skapa
forutsattningar for tryggare transporter bade for samhallet och for den enskilda féraren.

Ett grundldaggande problem ar att transportbranschen ar fragmenterad och att det saknas en
helhetssyn mellan trafikslagen. Olika aktorer har svart att utbyta information med varandra
och detta inkluderar dven myndigheter. Det behovs ytterligare harmonisering och
standardisering mellan trafikslagen. Det handlar om att betrakta transportsystemet i sin
helhet och 6verbrygga illusionen om konkurrens mellan trafikslagen.

24



SUST

Med hjalp av olika ITS-l6sningar kan alltsa intermodala godsgransporter bli effektivare och
mojliggdra miljovanliga transporter. Det som hindrar i dag ar framfor allt foljande:
e Brist pa standarder for informationsoverféring, kommunikation mellan fordon och
trafikledning samt fysisk infrastruktur.
e Bristfallig och ojamn information om transportnat och terminaler samt gemensamma
trafikslagsovergripande standarder.
e Bristande realtidsinformation. Det saknas korttidsprognoser over trafiklaget och det
ar svart eller omojligt att fa besked om andra rutter vid storningar.
e Avsaknad av information om var godset befinner sig.
e En flora av regelsystem, som inte ar koordinerade eller harmoniserade.

En betydande andel av godstransporterna ar internationella, vilket innebar att de I6sningar
som tas fram ocksa maste fungera i ett sadant perspektiv.

Visionen ar pappersfria, elektroniska informationsfléden som speglar de fysiska godsflédena
och baseras pa modern informations- och kommunikationsteknik. Detta omfattar
mojligheten att soka och f6lja gods langs transportvagen oavsett trafikslag. Nar sa ar mojligt
och relevant ska information kunna sandas med automatik till myndigheter och
kommersiella aktorer.

Sverige ar mycket aktivinom konceptet "Grdna korridorer”, som ocksa star hogt pa den
europeiska agendan. En gron korridor karaktariseras av:
e Koncentration av godstrafik mellan stora centraler och relativt langa
transportstrackor
e Intermodalitet och avancerad teknik for att mota de 6kande trafikvolymerna och
samtidigt framja en hallbar miljé och energieffektivitet.
e Integrerat transportkoncept dar narsjofart, jarnvagstransporter, transporter pa inre
vattenvagar och vagtransporter kompletterar varandra.
e Utrustade med lampliga omlastningsanlaggningar pa strategiska platser och
distributionsdepaer for grona drivmedel.
e Kan anvandas for att experimentera med miljovanliga, innovativa transportenheter
och med avancerad teknik for ITS.

Det finns en web-site (www.godstrafiken.nu) med samlad information om samtliga trafikslag
for godstransporter, som syftar till att underlatta hallbara och kostnadseffektiva
transportlosningar. Arbetet med portalen ar ett samarbete mellan Trafikverket,

Swedavia, Sveriges Transportindustriférbund och Sveriges Hamnar. Inom ramen for detta
samarbete har ett webbaserat verktyg utvecklats, med vars hjalp foéretagen kan berdakna
transporters miljopaverkan.

ITS i storstadsregionerna

Anvandningen av ITS i landets tre storstadsregioner Stockholm, Géteborg och Malmé har
vissa likheter, men det finns ocksa skillnader. | de vdaxande regionerna med en hart belastad
infrastruktur handlar det om att anvanda ITS for att minska problemen med trangsel och
negativa miljoeffekter. Ett annat fokusomrade ar trafiksdkerhet. ITS i kollektivtrafiken har
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ocksa en framtradande plats och da handlar det till stor del om att skapa en mera attraktiv
och effektiv kollektivtrafik for att fa fler och mer néjda resenarer. Har har ITS en nyckelroll.

| stdderna ar det nodvandigt att arbeta dver myndighets- och organisationsgranserna. Ingen
organisation kan ensam losa trafikproblemen och utveckla transportsystemet. Det &dr ocksa
synnerligen angelaget att trafik och transporter far en mera framtradande roll i
samhallsplaneringen. Samarbete med andra aktorer i regionerna ar ocksa en forutsattning i
arbetet med att skapa ett framatsyftande och uthalligt transportsystem. De tre regionerna
har nagot olika fokus och har valt olika satt att samarbeta pa.

| Stockholm samarbetar Trafikverket, Stockholms stad, SL och Transportstyrelsen under
namnet ITS Stockholm. Samarbetet fungerar som sammanhallande av saval nya som gamla
ITS-projekt. Ett motsvarande samarbete bedrivs i Goteborgs-regionen kallat DART
(Driftsattning Av Regional Transportinformatik), som funnits sedan slutet av 1990-talet. |
DART ingar Trafikverket, Vasttrafik, Goteborgs-regionens kommunalférbund, Goteborgs
Trafikkontor samt MélIndal och Partille kommun. Samarbetet i Oresundsregionen drivs i olika
projekt och fokus ar pa att utveckla trafikinformationen i regionen. | samarbetet ingar ocksa
parter fran Danmark.

| samtliga regioner pagar stora infrastrukturprojekt. Det kommer att ta lang tid innan dessa
star klara och under tiden forvarras trangseln. ITS ses som ett viktigt verktyg som kan bidra
till att underlatta for regionernas invanare och naringsliv inte minst under den langvariga
byggperioden.

ITS- tjanster och produkter erbjuds av manga foretag

Fordon, produkter, system och tjanster som tillverkas och utvecklas av foretag verksamma i
Sverige ar en viktig del i den nationella ITS-verksamheten. Féretag som Volvo, Scania,
Ericsson, Telia-Sonera, SAAB och Bombardier ar féretag som ocksa levererar ITS-produkter
och tjanster inom flera trafik- och transportslag. Dartill kommer en stor mangd mindre och
medelstora foretag inom flera sektorer som t.ex. informationsteknik, kommunikationsteknik,
elektronik, tjansteleverantérer och konsultforetag.

ITS—sektorn

En av de storre positiva effekterna pa transportsystemet av att anvanda ITS &r reducering
eller eliminering av behovet av en fysisk transport. Da saval fordon som resenarer ar mobila
ar ocksa mobil kommunikation och mobila applikationer en forutsattning for ITS.

Inom ITS finns i varierande grad etablerade systemarkitekturer, standarder, teknologier,
affarsmodeller och marknadskrafter, som driver utvecklingen. Detta ar viktiga komponenter
for att bidra till en snabb realisering av ITS-l6sningar. Har ar stravan att sa langt mojligt bygga
vidare pa de investeringar som gjorts i 6ppna IT-system samt infrastruktur och system for
publik mobil kommunikation. En tydlig utveckling av t.ex. GSM-systemen &r att mojliggora
kommunikation, inte enbart for personer med telefon och dator, utan aven for t.ex. fordon,
skyltar, kameror och sensorer. En viktig del har ar att samverka med eventuellt
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forekommande tradlés kommunikation av typen WLAN for t.ex. fordonssakerhet samt
vagavgiftssystem.

| den tidigare visade forddlingskedjan med foradling fran grunddata till fardig tjanst finns
aktorerna:

e Dataformedlare

e Innehallsférmedlare

e Informationsférmedlare

e Tjansteformedlare

Dessa aktorer utgors huvudsakligen av Trafikverket, andra vaghallare, Transportstyrelsen,
tjansteleverantorer (”Service providers”) och informationsleverantorer (”Information
brookers”).

Pa marknaden finns dven leverantorer av olika typer av system, tillampningar och
kommunikationsldsningar inom ITS-omradet samt ett antal ITS- och IT-konsulter av
varierande storlek fran nagra fa anstallda till internationella féretag med manga tusen
anstallda. De storre foretagen atar sig dven s.k. outsourcing uppdrag med ansvar for storre
ITS-applikationer eller ITS-l6sningar. Detta ansvar kan omfatta allt fran design och utveckling
till underhall och drift.

Viktiga tillampningar inom ITS-omradet ar sdkerhetstillampningar (t.ex. eCall, “Traffic Hazard
Warnings” och Alkolas), trafikstyrning och vagavgifter. Genom att utnyttja synergier med
mer kommersiella tillampningar sdsom infotainment, navigation, fleet management och
fordonsnara tjanster, kan fordelar realiseras i form av kortare tid for inférande, lagre
kostnader for saval samhalle som enskild, samt 6kad anvdandaracceptans. Dessutom finns
I6sningar som bygger pa en s.k. asymmetrisk princip, dvs. ett mindre antal anvandare/fordon
har utrustning for att “bjuda” pa viktig sakerhetsrelaterad information, t.ex. att man bromsar
in haftigt, vilket ett stort antal berdrda trafikanter kan fa varning om via befintliga
navigatorer och mobiltelefoner genom s.k. “Traffic Hazard Warning” i s.k. prestandasakrade
mobilnat. Det finns dven etablerade tjansteplattformar som hanterar allt fran betalning till
underhallning med koppling till transportomradet for t.ex. trafikinformation och
trafikvarningar.

Fordonssektorn

Manga produkter har lanserats inom omradena trafikinformation, fordonsnavigation,
sakerhetssystem och trafikledningssystem for bade kommersiella godstransporter och for
kollektiva fordonstransporter.

Kontinuerligt uppdaterad och kvalitetssakrad trafikinformation ar en av de mest efterfragade
tjansterna fran fordonsanvandare. Att pa ett sdkert och situationsanpassat satt kunna
presentera trafikinformation ar nagot som den svenska fordonsindustrin arbetat mycket
med. Det finns idag flera system pa marknaden dar navigationssystem kompletteras med
situationsanpassad trafikinformation i realtid. Dessa system ar bade inbyggda i fordonen
som eftermarknadssystem och som fristaende mobila handhallna enheter.
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Som en del av vagfordonens elektroniksystem ingar numera aven en sa kallad
telematikenhet, som kopplar samman fordonen via olika mobila kommunikationssystem
med olika trafiksystem och vagnparksstyrningssystem. Motsvarande system finns inom
flyget, sjofarten och jarnvagen. Koppling mot Internet och olika nomadiska system 6kar
ocksa i mycket snabb takt. Svensk fordonsindustri har varit tidigt ute och utvecklat
konkurrenskraftiga I6sningar.

Stora insatser har gjorts for att utveckla nya och sdkrare fordonssystem, s.k. autonoma
aktiva sakerhetssystem. Detta arbete har skett dels inom de nationella programmen som
IVSS och dels i europeiska forskningsprojekt som PREVENT. Det dvergripande syftet har varit
att vidareutveckla stédsystemen for foraren i den idag alltmer komplexa trafikmiljon.
Avgorande ar en anvandarorienterad integration dar de inbyggda fordonssystemen
samverkar med foraren for att skapa ett harmoniserat system. Inom ITS omradet har det
etablerats en europeisk handledning for hur system skall utformas och som nu tillaimpas pa
bred front inom europeisk fordonsindustri pa frivillig basis.

Data for de autonoma fordonssystemen kommer i forsta hand fran olika sensorer inom
fordonet. Dessa kan vara av enklare form for att detektera hur foraren hanterar fordonet
liksom sensorer fran de inbyggda fordonssystemen for att detektera fordonsdynamik och
chassirorelser. | takt med att ITS-teknologi utvecklas har pa senare ar dven system som
baseras pa externa sensorer, t.ex. radar for stod for mer information och sakrare
mandovrering under korning. Data fran denna typ av system informationsbehandlas inom
fordonet och informationen ges till foraren och skickas ocksa direkt till fordonssystemen for
att skapa nya korstédsfunktioner.

Det finns manga autonoma aktiva sdakerhetssystem pa marknaden med olika bendmningar
som t.ex:
e Elektroniska stabilitetssystem dar de integrerade fordonssystemen aktivt stottar
foraren i kritiska situationer som undanmandvrar och hastiga inbromsningar.
e Adaptiv farthallning dar fordonet mater avstandet till framférvarande fordon och
anpassar farten darefter.
e Kollisionsvarningssystem dar sensorer méater avstandet till framforvarande fordon
och varnar och stottar for att undvika kollisioner.
e System for sakrare byten av korfalt.
e System for hantering av informationsflodet till foraren for att t.ex. undertrycka
telefonsamtal i kritiska situationer.
e Distraktionssystem for att sdkerstélla att forarens har fokus pa att kora fordonet.
e Varningssystem for detektering av oskyddade trafikanter runt fordonen.

Marknadspenetrationen av de aktiva sakerhetssystemen ar fortfarande férhallandevis lag
med undantag av de elektroniska stabilitetssystemen, som uppvisar ca 98 %

marknadspenetration av nybilsforsaljningen i Sverige.

Efter denna mer allmédnna genomgang av ITS-omradet beskrivs i det féljande 16sningar for
Norra Djurgardsstaden och hur ITS kan stodja dessa.
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9. Losningar for Norra Djurgardsstaden

Nollalternativ och potential for effektivisering

Nollalternativet innebar att man utifran samhallet inte vidtar nagra atgarder utan later
transporter av gods, under saval byggskedet som nar alla manniskor och verksamheter har
flyttat in i omradet, bedrivas med hjalp gangse logistikfunktioner och regler. Ett sadant noll-
alternativ innebar ocksa ett slags val med konsekvenser som behdver beaktas. Dessa
konsekvenser behover da I6pande hanteras och ges nddvandiga I6sningar dar behov eller
krav uppstar. Denna typ av reaktiv hantering och problemlosning kan i olika hog grad
tillfredsstalla de miljomal som finns for Norra Djurgardsstaden, inom ramen for tillgdangliga
logistikfunktioner och regler. | de fall man inte lyckas I6sa problemen inom dessa ramar
riskerar man att hamna i en situation med svarlosliga eller olésliga problem sett mot
bakgrund av de tidsramar och resurser som star till forfogande.

Nollalternativ

Som vi sett (kap 6) kommer det for Hjorthagen och Vartan att genereras 230 000 transporter
under byggskedet. Det ar vanskligt att rakna om allt till transporter/dag eftersom det inte ar
moijligt att bedoma hur byggtransporter fordelar sig 6ver tiden innan byggskedet ar planerat.
Om vi forutsatter att bygget pagar i en jamn takt under en attaarsperiod och saledes ocksa
transporterna (vilket ar foga troligt) skulle det komma 140 transporter/dag. Som en
jamforelse kan ndmnas att nar bygget i Hammarby Sjostad var i sitt maximiskede anldande en
tung transport till byggarbetsplatserna var 40:e sekund under dagtid. Intensiteten kommer
alltsa att variera kraftigt.

De boende kommer att konsumera knappt 40 000 ton dagligvaror per ar. Verksamheterna
kommer att generera drygt 1 000 transporter per dag. Ca 5 000 ton avfall/ar kommer att
transporteras fran omradet.

Det ar ocksa sa att den mangd dagligvaror som de boende férvantas konsumera inhandlas
dels i omradet (aterfinns da i siffrorna fran verksamheterna) men till stor del kors varorna
hem i egen bil av de boende sjalva. En liten del kommer med transport via e-handel. Detta
gor att man inte kan lagga samman transportbehovet i x antal transporter/dag. Siffrorna far
istdllet ses som indikationer pa ett transportbehov till stadsdelen.

Potential for effektivisering

For att rakna fram en mer exakt potential for samlastning kravs ett detaljerat underlag vilket
saknas i detta skede. Ett rimligt antagande (baserat pa erfarenheter fran andra férsok) ar att
antalet byggtransporter kan reduceras med 45 % och verksamhetstransporterna med 40 %.

Reduktion av korstrackor och miljépaverkan (koldioxidutslapp mm) beror mycket pa var en
logistikcentral lokaliseras. En lokalisering pa distans fran omradet ger storre positiv effekt
eftersom samordningen omfattar en langre korstracka. Detta géller sa lange inte
transportorernas korstracka till centralen blir avsevart langre an den skulle ha varit med
direktleverans. Infor lokalisering av en central krdvs mer analyser av varifran godsflédena
utgar och var lampliga/majliga lokaliseringar finns.
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Potential for att samordna transporter till boende via e-handel ar annu svarare att
uppskatta, da det inte finns sa manga studier att utga ifran. Det pagar ett forskningsprojekt
som studerar dels om bilresandet minskar om e-handeln 6kar och dels vad det innebar i 6kat
transportarbete att 6verfora transporterna fran personbil till distribution, och for att se
nettoeffekterna av detta. Det finns dock inga resultat darifran annu. Det man kan saga ar att
de som e-handlar gor det 2 ggr i veckan. Och det kan antas att det ersatter 1-2 inkdpsresor.
Vinsten nar det géller de boendes godstransporter bygger i foérsta hand pa att det gors farre
bilresor och att dessa ersatts med distribution av gods som samlastas.

Utover det kalkylerade transportbehovet for Hjorthagen tillkommer transportbehovet i
ovriga omraden inom Norra Djurgardsstaden. Ser man till potentialen for en samdistribution
bér man dessutom titta pa transportbehovet for andra omraden dar synergier skulle kunna
uppnas (Lidingd kan vara ett sadant exempel).

Sammantaget kan sdgas att potentialen for samdistribution dar mycket stor men att det ar
svart att rakna pa den da mycket beror pa hur omradet bebyggs, vilka verksamheter som
flyttar in och hur man utformar en samdistribution osv.

Koncept for samdistribution i Norra Djurgdrdsstaden

Antalet alternativa l6sningar, som star till buds vid val av en distributionsldsning i form av
Samdistribution, ar i stort sett obegransade pa detaljniva. Losningarna gar bland annat att
variera utifran valet av utférare, antal varugrupper, antal utvalda enheter, typ av varor m.m.
Pa en konceptuell niva ar alternativen farre.

Tva olika koncept for en samdistribution till privata foretag som ar varda extra omnamnande
ar:

e via restriktioner pa fordon eller féorbud som bada driver pa eller tvingar fram en
samdistribution. Har ar det transportérerna som paverkas/tvingas till att
samdistribuera ev. via ndagon form av upphandling.

e viaincitament for att andra mottagningsrutiner och adress som bygger pa en
paverkan pa mottagarna som indirekt leder till en samdistribution.

De tva alternativ som vi ser for Norra Djurgardsstaden ar

e restriktioner som tvingar fram en samordning, dvs. forbud att kora med tunga fordon
alternativt med annat &n vissa fordon. Detta kan goras pa olika satt vilket inte
kommer att diskuteras vidare har.

e genom att mottagarna i omradet (féretag, byggarbetsplatser, privata mottagare)
anvander sig av en gemensam mottagningsadress, en form av c/o. Denna
mottagningsadress ar da en terminal varifran samdistributionen utgar.

Det forsta forslaget med forbud eller restriktioner for fordon innebér att man tvingar fram
en samordning genom att antingen helt forbjuda tung trafik eller att endast fordon med hog
miljoprestanda tillats. Da satts gransen for det tillatna mycket hogt. Detta stéller hoga krav
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pa att Staden kan erbjuda alternativ for att inte férsamra varufoérsorjningen i omradet.
Genom restriktioner pa fordon eller forbud som driver pa eller tvingar fram en
samdistribution ar det transportorerna som paverkas/tvingas till att samdistribuera ev. via
nagon form av upphandling

Det senare forslaget innebar att det maste finnas incitament for foretagen att dndra sin
mottagningsadress. Rent praktiskt gar det till sa att féretagen meddelar sina leverantorer att
de skall lamna godset pa anvisad terminal. Hirmed 6vergar ansvaret for transporten och
godset fran leverantoren till samdistributéren. Detta alternativ bygger pa en paverkan pa
mottagarna och leder indirekt till en samdistribution.

Olika typer av godstransporter

Resonemanget ovan har skett utifran en fordelning pa samdistribution for dels byggskedet
och dels verksamheter och boende i det etablerade omradet. Forutsattningarna for de olika
skedena och de olika involverade aktorerna ar olika, inte minst i antalet slutkunder som
servas i respektive del.

Under byggskedet sker leveranser till en plats, byggarbetsplatsen och en logistikcentral for
detta skede ar temporar. Hammarby Sjostads Logistikcenter, HSLC ar ett exempel som drevs
av Idestrands och alla byggentreprendrer som hade uppdrag i Hammarby Sjostad tecknade
samarbetsavtal med HSLC. Avtalet innebar att de kunde nyttja centrets samtliga tjanster
sasom samlastning av sma leveranser, terminalisering av gods och trafikstyrning av
direktleveranser.

| det fall logistikcentralen ska 6verga till att serva ett system med samdistribution for
verksamheter och boende kan den antingen vara temporar for att sen overga i en
permanent anlaggning eller vara permanent fran byggskedet. | det etablerade omradet sker
distribution till dels flera verksamheter och dels de boende vilket stéller storre krav pa
samordning utifran ett organisationsperspektiv jamfért med byggskedet.

Figur 2: Konceptuell bild éver system med samdistribution och logistikcentral kopplat till byggskedet,
verksamheter och boende
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Terminal

Terminal for samlastning eller logistikcentraler (LC) ar terminaler som ar 6ppna for alla som
transporterar gods (yrkestrafik och firmabilsaktoérer) och ger en mojlighet att samlasta ”alla”
floden. Logistikcentraler forutsatter kommersiella villkor och affarsmassig drift.

Man kan antingen bygga en egen terminal som skall serva samdistributionen eller anvanda
en befintlig terminal.

En eller flera transportorer

Att anvanda sig av en eller flera transportorer ar en fraga som beror systemets
storningskanslighet. Genom att endast vélja en leverantor sa 6kar de totala sam-
ordningsférdelarna som en konsekvens av 6kade volymer. Samtidigt 6kar risken

att bli beroende av en enda leverantor i det fall att nagot intraffar som gor att transportoren
valjer att avsluta sitt kontrakt.

Exklusivitetsavtal mellan bestillarorganisation och transportforetaget

Det rader olika uppfattningar om det ar mest effektivt att separera godset efter mottagande
enhets tillhorighet. Det ar saledes inte helt enkelt att ta fram riktlinjer for hur man bor
forhalla sig till detta. Ett exklusivitetsavtal mellan transportor och uppdragsgivare ger
mojlighet att fran uppdragsgivare sida stalla hogre krav pa leveransprecision och tidsstyrda
leveranser. Ett sddant avtal innebar dock att transportéren mister méjligheten att till fullo
samordna gods till omradet och néarliggande omraden. Det finns saledes skal som talar bade
for och emot en I6sning dar gods till omradet separeras fran gods till andra mottagare. Storst
samordningseffekt ger dock en |6sning utan exklusivitetsavtal.

Agande av terminalen

Terminalen kan dgas, kommunen ett transportforetag eller olika former av samagande dar
olika intressenter gar in (t.ex. fastighetsagare och kommunen). Om det ar kommunens
terminal ar det [ampligt att handla upp en entreprenér som skoéter driften av terminalen och
transporterna. Vem som ar ansvarig for distributionsterminalen kan, men behéver ej, vara
en grogrund for misstro mellan aktérerna. Darfor kan det ha betydelse vem som star for
dgandet av terminalen dit leverantorer [amnar 6ver gods for vidare distribution. Langsiktiga
avtal ar dock av vikt for att trovardighet skall uppnas och for att operatoren skall vaga satsa
pa att utveckla en verksamhet som blir Idnsam.

Att anvanda en befintlig terminal, som oftast drivs av en transportor, innebar mindre
kostnader initialt vilket kan vara viktigt i uppstarten av en samdistribution.

Lokalisering av terminal

Generellt kan man saga att en terminal bor ligga i anslutning till det omrade den skall
betjana. Men i vissa fall kan det finnas skal till andra lokaliseringar. | exempelvis
samdistributionen pa Marstrand utgick samdistributionen initialt fran Goteborg. Detta pa
grund av att de flesta transporter utgick darifran och det finns da en klar fordel att den
samlastade transporten kor darifran eftersom transportstrackan da minskas for de som
lamnar sitt gods till samlastningen. Detta blir da ocksa den ekonomiskt basta I6sningen. Det
finns skal att 6vervaga detta dven for Norra Djurgardsstaden da det finns befintliga
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terminaler pa vagen fran Stockholm till Djurgardsstaden. Incitamentet att kora ut till Norra
Djurgardsstaden for att lasta om ar mindre. Incitamentet for en transportoér att vilja driva en
terminal och att fa ekonomi i verksamheten bedéms som stérre om samlastningen kan utga
fran en befintlig terminal med ordinarie verksamhet dven om den ligger pa avstand fran
mottagarna.

Det som talar mot att ha en terminal pa avstand fran mottagarna ar att det blir svarare att
anvanda den for gods till privatpersoner som kan behdva hamta gods sjalva pa terminalen.
En sadan l6sning skulle da innebara att visst gods till privatpersoner hamtas pa
utlamningsstallen sasom ICA och att 6vrigt levereras hem via samlastningen. Ett annat skal
till att ha terminalen i eller i anslutning till omradet ar pedagogiskt. Det blir lattare att se det
som Norra Djurgardsstadens terminal och den betydelsen skall inte forringas da det kan vara
ett incitament att anvdanda terminalen.

Figur 3 lokalisering av terminal

Samdistribution med terminal Samdistribution med terminal

fran mottagarna
N/
7 LC

pa avstand lokaliserad ndara mottagarna

LC

£ " £ . °

Etablering av samdistributionslosning

Vad krévs fér att Norra Djurgdrdsstaden skall bli ett fungerande bostads- och
verksamhetsomrdde med effektiva och miljévdnliga transporter bdde under byggskedet och
varaktigt till bdde verksamheter och boende?

Oavsett verksamhetsomrade eller mottagare sa kommer det att finnas transporter som inte
samlastas pga. att de redan ar en fullastad bil eller att det ar tungt, fér skrymmande eller har
sarskilda krav (t.ex. kyla). Det finns (som beskrivs nedan) ocksa forslag pa speciallésningar for
betongleveranser och e-handel som kan komplettera en logistikcentral. De olika |6sningarna
skall ses som komplement dar man vilja att se en totallésning som inbegriper olika
varianter.

For det gods som kan samlastas ar forutsattningarna olika for olika verksamheter. For
byggverksamheten kan kommunen skriva avtal som innefattar att en samlastning skall
anvandas. Nar det galler verksamheterna kommer det att krdvas antingen i) regleringar och
direktiv fran kommunens sida for att tvinga fram en samdistribution i Norra
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Djurgardsstaden, eller ii) en organisering av fastighetsagaren och verksamheterna som
flyttar in for att fa tillstand avtal dven har.

For de boende kan man fundera éver nagon form av avtal eller intention som marknadsfors
vid uthyrning/kop av bostad. Sa att det framgar att det finns erbjudande om transporter for
de boende. Detta kan uppfattas som positivt da det minskar bilberoendet.

Det finns inga generella affarsmodeller for utvecklandet och driften av samordning av
transporter via en logistikcentral. Darfor ar det viktigt att ta fram en affarsmodell eller
snarare flera modeller for logistikcentral och dess olika skeden och verksamheter, for
byggskedet, for permanent drift, for gods till verksamheter och till boende. Affarsmodellerna
bor visa pa de ekonomiska férutsattningar som finns, hur en lokalisering paverkar ekonomin
och vilka 6vriga tjanster en logistikcentral kan erbjuda. Avsaknaden av en given affarsmodell
innebar att en entreprendr/transportér som kan driva logistikcentralen kommer att behéva
upphandlas. Detta kan goras av kommunen eller annan part i omradet.

Huvudman och upphandling

Etablering kan tankas ske analogt med hur kollektivtrafik for persontransporter inom ett
visst omrade eller region organiseras. Detta innebar i korthet att en huvudman med ansvar
for kollektivtrafiken genom ett upphandlingsférfarande utser den eller de bast lampade
transportorerna att operativt genomfora transporterna inom omradet.

Vem som ska vara huvudman nar det galler samdistribution av gods blir naturligtvis en
central inledande fraga. Har kan man tédnka sig olika l6sningar fran renodlad offentlig regi till
mer marknadsnara I6sningar. Nar det géller en 16sning for samdistribution, dar det
offentligas ansvar inte ar lika tydligt som for kollektivtrafik, ligger det nara till hands att
diskutera modeller som ar mer marknadsnara och involverar godsmottagarna. Dock har det
offentliga en central roll att fungera som katalysator for att en huvudman ska identifieras
och bli operativ. En praktisk [6sning kan vara en forening eller ett bolag som inbegriper de
viktigaste intressenterna (Staden och byggherrarna).

Vid upphandling av transport6r formuleras i upphandlingsunderlaget de krav och villkor som
sammantaget leder till den basta transportlésningen sett mot bakgrund av de miljomal som
finns for Norra Djurgardsstaden. Vid utvarderingen av inkomna anbud vags denna
kravuppfyllelse mot de ekonomiska villkor som erbjuds.

| omradet Norra Djurgardsstaden ska transporterna l6sas for saval byggskedet som under ett
fortvarighetstillstand nar alla foretag och méanniskor har flyttat in i omradet. Dessa tva typer
av skeden ar av olika karaktar och behéver behandlas olika sett ur ett transportperspektiv
med olika ingdende parametrar sdsom aktorer, tidshorisonter och processer for att resultera
i realistiska och konkreta I6sningar med férankring hos respektive marknadstransportorer
och kunder.

Det gods som ska till Norra Djurgardsstaden dirigeras i ett forsta steg till den transportoér
som har uppdraget att genomfora transporterna i omradet. Det innebar rent praktiskt att
varje transportor som ska transportera gods till Norra Djurgardsstaden, maste kanna till den
nya avlamningspunkten (logistikcentral, samlastningscentral) dér den kontrakterade
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transportéren tar over ansvaret. Denna information maste i ett forsta steg, vid
implementeringen av konceptet, kommuniceras till samtliga transportorer och i nasta steg
integreras i respektive transportors egna logistiksystem.

Affars- och betalningsmodell

Transporten av gods fran leverantor till kund far en mellanlagringsplats i form av en s.k.
logistikcentral/samlastningscentral. Det pris man som kund betalar for transporten omfattar
hela transportkedjan oavsett eventuell mellanlagring. Da uppstar fragan hur de extra
kostnaderna ska tackas for dels omlastning vid logistikcentralen och dels den sista
transporten till kunden. Transportoren fran leverantor till logistikcentral bedoms i regel fa
lagre kostnader jamfoért med transport hela vagen till kund. Denna kostnadsreducering utgor
ett utrymme, som kan vara en del for att tacka kostnaderna for omlastning, lagring och den
sista transportdelen. Hur stor kostnadsreduceringen ar behéver utredas narmare for att
kunna utforma en fungerande affars- och betalningsmodell.

Aven om man lyckas fdnga och féra éver delar av kostnadsreduktionen till en intskt till
transportoren for den sista transportdelen, kommer man kanske att finna ett underskott i
verksamheten. Detta underskott i kombination med skalig affarsvinst for logistikcentralen/
transportéren maste da pa nagot satt tackas. Da man formodligen inte kan rakna med att
foretag och boende i omradet ar beredda att betala extra for sina godstransporter behover
en modell utformas for hur detta tillskott av medel ska utformas. Man kan tanka sig
skattemedel och eller avgifter som laggs pa de involverade aktorerna.

Utformningen av lamplig betalningsmodell beh6ver utredas ndarmare for att utrona
genomforbarhet med dess konsekvenser samt forutsattningarna for acceptans hos aktuella
aktorer.

Ansvarsmodell

Transportkedjan delas upp i huvudsakligen tva delar med en transportor fran leverantéren
av godset till logistikcentralen och i regel (det kan ju vara samma transportor) en annan
transportor ut till kunden. Den forsta transportoren har emellertid ett atagande och ansvar
for hela transporten. Detta reser fragan hur man utformar en ansvarsmodell, som klarar de
legala och avtalsmassiga krav aktorerna i transportkedjan staller nar ytterligare en aktor ska
involveras. Har kan man dessutom rakna med att respektive transportor tillampar avtal med
helt olika uppbyggnad och innehall vilket i kombination med olika affarsstrategier kan ge
svarigheter att utforma en effektiv och andamalsenlig ansvarsmodell, som reglerar
forhallandet mellan tva transportérer. En modell (som tidigare beskrivits) dar man anvander
anvandning av C/O adress for leveranser skulle underlatta regleringen av
ansvarsfordelningen.

IT- och ITS-perspektiv

En samdistributionsldsning stéller krav pa stodjande IT- och ITS-I6sningar. Férutom
traditionella IT-system for planering, rapportering och uppfdljning av transportarbetet finns
ett antal IT- och ITS-l6sningar, som beddms vara viktiga komponenter i det slutliga forslaget
till [6sning.

35



SUST

Den normala aviseringen av inkommande gods till en kund, dirigeras om till logistikcentralen
varfor transportorens IT-system for avisering behoéver uppgraderas med uppgift om ny
godsmottagare, dvs. logistikcentralen for alla kunder i omradet. Lagringen av denna uppgift
kan ske med automatik med hjalp av ett adressregister for hela Norra Djurgardsstaden, som
alltid stams av mot godsmottagarens adress och i forekommande fall resulterar i
uppdatering med ny godsmottagare for den forsta transportdelen. Kvittering av mottaget
gods sker pa sedvanligt sdatt med logistikcentralen som godsmottagare.

For den andra transportdelen behdver uppgifterna om gods och den slutliga
godsmottagaren pa nagot satt 6verforas till den kontrakterade aktoren och transportéren
vid logistikcentralen.

Alternativa forslag till |l6sning av denna informationséverforing och 6vergripande bedémning
av respektive forslag ar foljande:

1. Overforing sker manuellt vid godssorteringen fér planering av kérrundan i omradet.
Detta innebar mottagning av godset med kvittering och samtidig registrering av ny
transport for den slutliga transporten till kund.

Denna l6sning ar enkel att infora och krdver inga anpassningar av IT-systemet hos den
slutliga transportoren. Den medfér emellertid mycket manuellt arbete for registrering av
godsuppgifterna for den slutliga kunden. Dock behéver den forsta transportéren
uppdatera sitt system med att logistikcentralen dr godsmottagare for alla verksamheter
och boende i omradet.

2. Informationshanteringen vid mottagning av gods och registrering av uppgifter for den
slutliga transporten sker IT-baserat. Detta kraver att man kommer éverens mellan
transportérerna om vilken information som ska dverféras, dvs. informationsmodellen, pa
vilket satt det ska ske, dvs. informationséverféringsmodellen och nar dverforingen av
information ska ske. Grundkomponenter i en sadan teknisk |I6sning foreslas bygga pa
Internet och nagot standardiserat format for informationsoverforing t.ex. XML. Detta
innebar i korthet att man faststaller hur XML-schemat ska se ut och att 6éverféringen sker
med s.k. push-teknik vid dverenskomna tider. Push-teknik innebar att den som har
informationen, i detta fall den forsta transportéren, initierar informationsoéverféringen
till logistikcentralen.

Denna l6sning forutsatter 6verenskommelser mellan transportérerna, som paverkar och
staller krav pa deras IT-system. Man behover utreda narmare hur man ska hantera
processen med godsmottagning och lastning av godset for transport till den slutliga
kunden och den stédjande informationshanteringen for att fa processen att fungera pa
ett rationellt och kostnadseffektivt satt. Fragor som behdver utredas i denna stédjande
informationshantering ar t.ex:
e Synkronisering av informationen om inkommande gods med godsmottagarens
kvittering av godset.
e Godsmottagarens registrering av ny adressuppgift for transporten till den slutliga
kunden.
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Det pa EU-kommissionens initiativ framtagna konceptet EURIDICE (EURopean Inter-
Disciplinary research on Intelligent Cargo for Efficient, safe and environment-friendly
logistics) med en s.k. “Intelligent Cargo Platform” bedéms vara en bra utgangspunkt i
detta arbete (http://www.ist-
world.org/ProjectDetails.aspx?Projectld=da2675cfb4b6438980d3b3d21f9cOcff).

3. Detta alternativ ar en blandning av manuell och automatisk hantering av
informationsoverforingen med utskick av e-post till logistikcentralen med alla
godsuppgifter, som sedan registreras i deras IT-system.

Losningen staller vissa krav pa innehallet i e-post meddelandet for att kunna kvittera
godset och sedan registrera godsuppgifter for den slutliga transporten. Likheterna med
manuell hantering enligt det forsta forslaget ar stora. Det varde som finns med e-post ar i
mycket stor utstrackning beroende av hur val man kan integrera
informationshanteringen och stddja godshanteringsprocessen pa samma satt som i
alternativ 2. Vid |ag eller ingen integrering har detta alternativ mer karaktaren av att vara
ett aviseringssystem for inkommande gods.

4. System for forvarning via SMS alternativt annan mobil kommunikation fran transportor
till logistikcentral om inkommande gods med nddvandig godsinformation for
logistikcentralens fortsatta hantering av godset.

Alternativet har likheter med féregdende alternativ med e-post. Aven detta kraver viss
anpassning av respektive godstransportors IT-system for att uppna nédvandig grad av
integrering och harmonisering av systemen. Grundtanken med SMS eller annan mobil
kommunikation ar att kunna ge en mer exakt uppgift om nar godset forvantas inkomma
till logistikcentralen med hansyn till rddande trafiksituation och 6vriga godsmottagare.
Transportoéren har har en mobil utrustning dar all godsinformation finns lagrad och kan
overfora denna i lagom tid fore ankomst till logistikcentralen. Detta alternativ fokuserar
pa mojligheten att ge mer exakt besked om tidpunkten for godsleveransen och innebar i
ovrigt samma grundsyn pa informationsintegrering och godshanteringsprocessen som i
alternativ 3.

Ett komplement och stdd till ovanstaende 16sningsforslag ar ITS-I6sningar med digitala kartor
och GPS-navigering dar man dven kan se den radande trafiksituationen via t.ex TMC. Detta
kan nyttjas av saval transportoren av den forsta delen till logistikcentralen som
transportoren for den slutliga delen till kund och bedéms kunna vara vardefulla
komponenter for att planera och optimera transporterna.
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Kompletterande eller alternativa lésningar

Utover ovan beskrivna samdistribution har i huvudsak tre andra foérslag diskuteras inom
ramen for denna forstudie. Tva av dessa (Betongtransporter och Dagligvaror via e-handel)
kan utgoéra komplement till samdistributionslésningen. Den tredje (Transportratter) utgor
mer av ett dvergripande styrmedel som skapar incitament till en storre effektivitet.

Betongtransporter

Allt gods ar inte lampat for terminalhantering eller samlastning. Betong ar ett exempel pa
detta. Betongproduktion under byggskedet med lokalisering i direkt anslutning till den
befintliga hamnen i omradet skulle underlatta och undvika transporter genom Stockholm.
Da Norra Djurgardsstaden ligger i direkt anslutning till en befintlig hamnanlaggning kan batar
utféra de tunga transporterna av ballast och cement for betongtillverkningen. Eventuellt kan
dven de tunga transporterna av armeringsjarn genomfoéras med dessa sjotransporter.

Etableringen skulle kunna ske genom att Stockholm Stad erbjuder (en eller flera) tillverkare
av betong, ratten att etablera en betongstation inom omradet i kombination med ensamratt
till forsaljning av den bedémda betongvolymen under byggskedet. Detta upphandlas i full
konkurrens dar anbudsgivarna ska lamna ett indexreglerat pris pa aktuella betongtyper och
volymer. Vid upphandlingen stalls krav pa att ballast mm kommer med bat sa att biltrafiken
minimeras.

Ensamratten att tillverka och salja betong i Norra Djurgardsstaden galler under kontrakterad
tid och enbart till byggentreprendrer som utfor mark- eller byggnadsarbeten inom omradet.
De entreprendrer som lamnar anbud fér mark- eller byggnadsarbeten ska i sina anbud
forbinda sig att kopa all betong till gallande villkor fran kontrakterad
betongstation/stationer.

Det finns redan en betongstation inom omradet som har relativt stor kapacitet (60-100 m3
per timme) och som tar in ballast via sjétransport.

Den totala mangden I6sbetong som atgar for husbyggnationerna i Hjorthagen och Vartan
(2011-2018) har grovt uppskattats till 650 000 ton (270 000 m3). Betong som atgar for
vagbyggen, piren etc. finns inte med i denna uppskattning.

Leveransalternativ for dagligvaror via e-handel

En liten del av de boendes konsumtion kommer med transport via e-handel. Ar 2009
utgjorde e-handel totalt sett i Sverige 4,2 % (HUI, 2009) av detaljhandels totala omsattning
och av dessa stod dagligvarorna for endast en liten andel. Andelen forvantas 6ka och det ar
viktigt att ha en tanke pa hur dessa transporer skall tas om hand.

Ett system men logistikcentral, hemleverenser och avhamtningsstallen kan 6ka andelen som
e-handlar. Uppbyggda strukturer fér enkel leverans gor e-handel till ett alternativ till att

transportera sjalv och darmed minska bilberoendet.

De olika leveransalternativen for e-handel (dagligvaror) kan klassificeras enligt figur 4 nedan.
| leveransalternativet “Avhamtningsstalle” ingar ingen egentlig leverans utan det ar istallet
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konsumenten som hamtar varorna pa plats som leverantéren anvisar.. | ett system med en
logistikcentral skulle dock denna kunna fungera som avhamtningsstalle.

Figur 4: Leveransalternativ for e-handel

Leveransalternativ

Hemleverans Avhamtningsstalle Utlamningsstalle

Logistikcentral

Bevakad Obevakad Bevakad Obevakad

Mottagningsbox Leveransbox

De tva aterstaende alternativen bestar av hemleverans alternativt utlamningsstalle dar
hemleverans ar en leverans till en specifik gatuadress som dock nédvandigtvis inte behover
vara konsumentens hemadress. Hemleverans kan antingen vara bevakad eller obevakad.
Bevakad hemleverans innebar att ndgon person maste befinna sig pa leveransadressen for
att ta emot varorna under hela det avtalade leveransfénstret. Detta medfor att
leveranserna maste utforas under ett relativt kort och férutbestamt tidsintervall pa den
specifika dagen. Obevakad hemleverans innebar att leverans kan utforas utan att nagon
behdver vara hemma for att ta emot varorna, vilket medfor att leveranserna vid obevakad
hemleverans kan utféras under ett betydligt langre tidsintervall an vid bevakad hemleverans.
Darmed ges forutsattningar for att skapa effektiva distributionsrutter.

En obevakad leverans kan delas upp i tva alternativ, mottagningsbox eller leveransbox, bada
lasbara och kylda vilket mojliggor en obevakad leverans. Mottagningsboxen ar en mer eller
mindre fast installation i anslutning till bostaden och kostnaden for en sadan ligger mellan
400 — 900 Euro (2001). Leveransboxen ar en lada som varorna levereras i och som ansluts till
en dockningsstation. Mottagningsboxen ar mer [ampad for enfamiljshus medan
leveransboxen ar mer lampad for flerfamiljshus och dessutom ett billigare alternativ med en
kostnad pa ca 170 Euro (2001). Ett distributionssystem baserat pa leveransboxar genererar
dock ett returflode av tomma boxar som maste hanteras.

Alternativet utlamningsstalle kan vara t.ex. en butik, bensinstation eller om den &r centralt
placerad logistikcentralen dit varorna levereras och dar kunderna sjédlva hamtar sina
bestéallningar. Leveranserna kan da antingen ske i mottagningsboxar eller leveransboxar och
vid val av det senare finns mojlighet att skapa ett flexibelt system tillsammans med
hemleveranser.
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Transportratter

Detta forslag innebar etablering av nagot vi har valt att kalla transportratter. Begreppet
transportratt anvands for att asatta ett varde pa ratten att genomféra en transport av gods
inom aktuellt omrade, dvs. i detta fall Norra Djurgardsstaden. For industrin anvands sedan
nagra ar handel med utslappsratter for att reducera i férsta hand mangden koldioxid

som respektive verksamhet slapper ut i atmosfaren.

Tanken med transportratter ar analog med utslappsratter men omfattar ett bredare
spektrum av ingdende parametrar for att berakna vardet av varje transportratt. |
berakningsformeln for en transportratt kan forslagsvis inga godsvikt, godsvolym,
fyllnadsgrad, transportstracka, fordonstyp, fordonslangd/bredd, axelvikt, motortyp,
bransle/energiforbrukning, avgasutslapp, buller. Den vikt och det varde man asatter varje
parameter ar det satt pa vilket man styr mot 6nskat beteende hos transportdren och de
aktérer som ingar och paverkan transportkedjan. Parametrarna har en utformning som
medger saval bestraffning som premiering i syfte att uppna optimal styrning. Vilka vikter och
varden man asatter respektive parameter samt vilka parametrar som ska inga, ar nagot
man behover analysera ndarmare och genom forsok och praktisk erfarenhet justera och
anpassa.

Detta gor att man pa ett marknadsorienterat satt kan overlata till aktérerna i
transportkedjan att utforma och paverka transportlosningar som uppfyller transportmalen
inom miljo, trafiksdkerhet och framkomlighet.

Tanken med transportratter har forutom likheter med utslappsratter, aven likheter

med trangselavgifterna i Stockholm och de planerade trangselavgifterna i Goteborg, varfor
man kan forvanta sig goda férutsattningar till acceptans for tanken pa saval
kommunalpolitisk som rikspolitisk niva.

Nar det galler handel och administration av transportratterna finns idag stor kunskap och
erfarenhet att tillvarata fran motsvarande hantering for utslappsratter. Likheterna ar sa
stora att detta utgor en mycket vardefull del i utformningen av ett mer detaljerat
[6sningsforslag.

Rent tekniskt finns idag de grundlaggande komponenterna for att utforma de operativa
delarna av forslaget i form av navigeringssystem med GPS och digitala kartor, mobila
handhallna datorer och programvara for att bygga system som klarar denna typ av
tilldmpning.

For administration och handel av transportratterna bedéoms dagens IT-system for

motsvarande verksamhet med utslappsratter vara bra referenssystem med potential till
erfarenhetsoverforing for att bygga motsvarande system for transportratter.
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10. Slutsatser och forslag till fortsatt inriktning

Slutsatser

Forstudien slutsats ar att det utifran ett samhallsintresse bor vara intressant att etablera
|6sningar for samordande transporter inom NDS. Luftféroreningar, klimatpaverkan, buller,
trangsel och olycksrisker kan reduceras betydligt jamfort med om ingen samordning sker.
Vidare ar erfarenheterna fran Hammarby Sjéstads samordning av byggtransporter positiva
med gott betyg fran deltagande byggherrar och entreprenorer.

Den ekonomiska Idnsamheten ar svarare att bedéma. Utifran ett 6vergripande
samhallsekonomiskt perspektiv finns sannolikt en sddan I6nsamhet (se kostnads- och
nyttoanalysen nedan). Dels genom “miljévinsterna” men dven genom att en samordning
innebar att mindre resurser behover utnyttjas for att astadkomma samma nytta.

Radande affarsmodeller gor det dock tveksamt om det utan styrning eller subventioner fran
samhallets sida gar att etablera en I6nsam verksamhet med samdistribution som affarsidé.
Man kan darfor inte forvanta sig att det uppstar helt privata foretagsinitiativ utan att
samhallet genom Stockholm Stad medverkar, atminstone initialt.Ett ytterligare argument for
att Stockholm Stad ska ta initiativ ar att NDS pekats ut som ett miljoprofilomrade déar
erfarenheterna fran Hammarby Sjostad ska tas tillvara.

| forsta hand ar det angelaget att fa till stand samordning av byggtransporter. For att en
sadan samordning ska komma till stand kravs att Stockholm Stad tar initiativ och samlar de
intressenter som ar narmast berdrda. Det galler primart det 20-tal byggherrar som ar
involverade i Hjorthagen/Vartan.

Staden ar den naturliga samlande kraften till en samordning, dven om mycket av det
fortsatta ansvaret maste laggas pa byggherrarna och aktuella entreprendrer. Man kan t.ex.
tanka sig att dessa genom forening eller genom bolag utévar ett huvudmannaskap for
verksamheten. Staden har ocksa viss mojlighet att i samband med markanvisningar stalla
krav som underlattar en samordning. | miljokraven for etapp Norra 2 finns inskrivet ett krav
(punkt 10 Miljoeffektiva transporter) att "Byggtransporter ska baseras pa effektiv logistik
samt energisnala och miljoanpassade fordon". Under "Krav som kommer att utredas och
preciseras senare” star det ocksa att "Ett logistikcentrum for byggmaterial ska uppréttas.
Dessa skrivningar dr en bra grund att fora diskussion/férhandling med byggherrarna om hur
en samordnad I6sning kan utformas. For Etapp Norra 1 och Vastra saknas denna typ av
skrivning men byggnationerna sker har till stor del redan 2011-2012 (fore etableringen av en
eventuell logistikcentral) och med relativt sma volymer jamfért med vad de senare
etapperna kommer att generera.

De fortvariga transporterna till verksamheter och boende kommer successivt véxa i takt med
inflyttningarna. Fragan om samordning ar har svarare att |6sa. Godsmottagarna ar
fragmenterade och en naturlig bas for samordning som under byggskedet saknas. En val
fungerande modell f6r samordning mellan byggherrarna bor dock kunna utgora en bra grund
dven vid etablering av en fortvarig 16sning. Aven om en fortvarig |6sning kommer att ha
andra praktiska forutsattningar an en |6sning for byggtransporter finns strukturella likheter
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som kan utnyttjas. Om en verksamhet foér samordning av byggtransporter redan ar i drift kan
denna utgodra en bas for att etablera en 16sning for fortvarig samlastning.
Etableringskostnaderna blir sannolikt lagre (saval fysiska investeringar som personal och IT-
l6sningar kan samutnyttjas). Vad som sagts ovan innebar att etableringen av en fortvarig
|6sning forenklas betydligt om en motsvarande |6sning for byggtransporter redan finns
etablerat. Nyckel for det fortsatta arbetet ligger darfor i att etablera en 16sning for
byggtransporterna.

Inriktning Byggtransporter

Forstudien foreslar att Stockholm Stad tar initiativ till att en logistikcentral (lik den som fanns
for Hammarby Sjostad) inrattas for i forsta hand transporter till byggarbetsplatser inom NDS.
For att tacka behovet under det mest intensiva byggskedet bor logistikcentralen (NDLC) vara
etablerad och i drift senast i borjan av 2013.

| NDLC sker omlastning/lagring av gods som &r lampligt for samordning. Tva tredjedelar av
transporterna bedoms vara lampliga att hanteras av logistikcentralen. NDLC kan dven ha en
lotsfunktion for direktleveranser sa att dessa kan komma fram pa effektivast mojliga satt.

Den totala volymen ligger i paritet med Hammarby Sjostad vilket gor att dimensionering etc.
darifran ar en god utgangspunkt for att uppskatta verksamhetens omfattning. Totalt kan
man darfor foérvanta att det kravs en total inhdagnad yta av ca 4 000 m2 inklusive en
lagerbyggnad/kontor/personalutrymma pa ca 1 000 m2. Vidare kravs en fordonspark som
bestar av 3-4 truckar/hjullastare och 3-4 lastbilar (olika storlekar). Bemanningen beror av
vilken serviceniva centralen vill halla (6ppettider). Hammarby Sjostad projektet genererade
ca 10 arsarbetare.

Lokaliseringen ar en fraga for det fortsatta utvecklingsarbetet. Det finns skal som talar for
saval lokalisering inom Norra Djurgardsstaden som pa distans. Mojligheter till jarnvags- och
sjotransporter ar en fordel. Vidare behéver man vaga in tillgang till markyta i olika
byggskeden vilket kan innebara att verksamheten (om den placeras lokalt) kan behova flytta
efter nagra ar.

Hanteringen vid NDLC och transporterna darifran maste ske med stor effektivitet, kvalitet
och med minimal miljopaverkan. Det stéller krav pa I6sningens utformning nar det géller

teknik for effektiv logistik (inklusive val utvecklad informationsteknologi) och fordon som

genererar laga utslapp och buller. Eldrivna fordon kan har vara en utmarkt |6sning.

Kostnaden for NDLC kan nu enbart uppskattas och behover analyseras battre under den
fortsatta utvecklingsfasen. En viktig faktor ar om en ny anlaggning behover byggas upp eller
om lokaliseringen kan ske inom en befintlig terminal. Finansiering bor (pa samma satt somi
Hammarby Sjostad) till stor del kunna ske via byggherrarna/entreprenérerna. Det finns dven
goda forutsattningar att fa EU-stod for denna typ av satsningar. Ett exempel ar Life+ som ger
upp till 50% bidrag for val motiverade demonstrationsprojekt.
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Initialt behover Stockholm Stad tillsammans med Ovriga intressenter avsatta resurser for ett
nasta steg i processen (Utvecklingsfasen) dar underlag for etablering av en NDLC utvecklas
vidare. Det géller fragor som organisation/huvudmannaskap, affarsmodell, finansiering,
lokalisering, omfattning, krav pa verksamheten (service, kvalitet, miljdpaverkan etc.). En
samlad affarsplan behdver utvecklas i samverkan med byggherrar och entreprendrer. IT-
strategi och en dartill kopplad utvecklingsplan behover tas fram. En preliminar beskrivning
av Utvecklingsfasen framgar av bilaga 1.

Nar det galler byggtransporter som inte lampar sig for samordning/omlastning via NDLC
utgdr transporterna av Iésbetong den enskilt stérsta posten. Aven har finns det skal att fran
Staden verka for en samordnad |6sning. Genom att merparten av [6sbetongen produceras
lokalt med ravaror som tas in via sjévagen kan en mangd utifran kommande vagtransporter
undvikas. Formodligen kan en sadan I6sning etableras genom en upphandling dar aktuella
byggherrar star bakom och garanterar viss volym. Ett sadant arbete kan med fordel
samordnas med Utvecklingsfasen (t.ex. dialog med byggherrar och entreprendrer).

Inriktning transporter for forsorjning av verksamheter och boende

Transporter som genereras av de verksamheter som etableras i NDS (kontor, handel etc)
kommer sa smaningom till antalet bli storre an byggtransporterna. Fér Hjorthagen och
Vartan ror det sig totalt om ca 1 000 transporter per dag i slutet av 2010-talet. En kraftig
Okning sker 2015-2017 nar stora ytor for handel och kontor forvantas tas i drift (Valparaiso
mm).

En I6sning &r att via byggherrarna i samband med inflyttningar/6verlatelser erbjuda
mojlighet att delta i samordning av verksamhetstransporter via NDLC. Det finns god tid for
NDLC att anpassas mot de behov som de verksamhetsrelaterade transporterna innebar.
Aven leveranser till boende (e-handelsrelaterade) kan ingd som utvecklingsomrade fér NDLC.
Under Utvecklingsfasen, och specifikt i framtagande av affarsplan for NDLC, bor
mojligheterna for samordnade verksamhetstransporter och leveranser av e-handlade varor
varderas. | detta skede bor eventuell service dven till andra omraden (t.ex. Lidingd)
oOvervagas.

Kostnads- och nyttoanalys

Som tidigare har framhallits &r det svart att i denna forstudie kunna gora nagot annat an en
grov analys av kostnader och nyttor. | det planerade fortsatta arbetet under Utredningsfasen
behdver mer noggranna analyser goras till grund for beslut om att ga vidare till
genomférandefas. Berdkningarna nedan ger oversiktliga bedomningar av saval miljonyttor
som ekonomiska effekter.

Som diskuterats tidigare paverkar lokaliseringen av NDLC bade kostnader och miljé. Om
logistikcentralen lokaliseras pa avstand fran mottagarna blir koldioxidbesparingarna stérre
da de &r en direkt funktion av minskade kérstriackor. Aven kostnadskalkylen blir en annan d&
bade korstracka och fordonskapaciteten paverkas.
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Det ar ocksa vart att notera att vara analyser nedan endast har Hjorthagen/Vartan som
underlag. Om en logistikcentral ska etableras ar det intressant att studera om dven andra
omraden kan erbjudas service. Om sa blir fallet kan naturligtvis storre nyttoeffekter uppnas
till specifikt lagre kostnad.

Antaganden som ligger till grund for analysen

Vi antar att en logistikcentral (NDLC) upprattas i anslutning till nagon av Stockholms storre
cityterminaler for att inledningsvis fr.o.m. 2013 hantera byggtransporter och fr.o.m. 2015
aven verksamhetstransporter. Vi antar att 2/3 av byggtransporterna och 1/2 av
verksamhetstransporterna gar via centralen. Byggtransporterna antar vi kan samlastas med
en faktor 5 (fem in blir en ut) och motsvarande for verksamhetstransporterna antas vara en
faktor 7. Viradknar inte med att NDLC hanterar transporter till privatpersoner eller avfall. Vi
raknar endast med att NDLC servar Hjorthagen/Vartan. NDLC:s fordon antar vi kommer att
drivas med biogas alternativt fornyelsebar el. De transporter som ersatts antas vara
dieseldrivna.

Minskat antal transporter i omradet

Med en "transport” menar vi har en bil som koér in (och ut ur omradet). Med antagandena
ovan reduceras antalet byggtransporter under perioden 2013- 2020 med ca 100 000 vilket ar
en minskning med drygt 45 %.

Verksamhetstransportern minskar med dryga 40% vilket (ndr omradet ar fullt utbyggt)
innebar ca 145 000 farre transporter per ar (eller ca 400 om dagen).

Diagram 4. Prognos antal farre transporter med logistikcentral
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Miljoeffekter

Koldioxidutslapp

De ersatta byggtransporterna skulle under perioden 2013-2020 uppskattningsvis ha
forbrukat drygt 850 000 liter diesel (korstracka 16 km per transport och 0,4 liter per km),
vilket motsvarar ca 2200 ton koldioxid.

De ersatta verksamhetstransporterna (nar omradet ar utbyggt) skulle med motsvarande
berakning (raknat med mindre fordon med forbrukning av 0,2 liter per km) haft en
bransleférbrukning (motsvarande diesel) av 550 000 liter per ar som skulle ge drygt 1400 ton
koldioxid per ar. NDLC:s ersattande fordon antas drivas med biogas och fornyelsebar el,
vilket i denna grova analys innebar forsumbara koldioxidutslapp.

Andra emissioner och buller

Andra avgasrelaterade emissioner som kan undvikas ar framst partiklar, kvaveoxider och
koloxid. Mangden ar svar att uppskatta eftersom den till mycket stor del beror pa vilka
fordon man raknar med att ersatta. Skillnaden ar mycket stor mellan dldre fordon med
daliga miljoprestanda och nya med betydligt battre. Om man rdaknar med alla fordon skulle
ha varit av den nuvarande basta miljoklassen, Euro V, kan den minskade
bransleférbrukningen for byggtransporterna (850 000 liter) 6versattas med minskade
utslapp av 100 kg partiklar, 7 600 kg kvaveoxider och 420 kg koloxid. Minskningen vid
samlastning av verksamhetstransporter skulle med motsvarande berakning leda till arliga
minskningar motsvarande av 65 kg partiklar, 4 900 kg kvaveoxider och 270 kg koloxid.

Aven bullernivan bér kunna reduceras betydligt bdde genom farre fordon som kér genom
omradet och genom att NDLC till viss del kan anvdanda tystare fordon (eldrift). For att
beddma minskningens storleks kravs dock simuleringsberdkningar som inte har varit mojliga
att géra inom ramen for detta arbete.

Samhallsekonomisk effekt

For att bedoma NDLC:s samhallsekonomiska paverkan behéver man jamféra de
kostnadsminskningar som uppstar genom samordningen med de kostnader som NDLC
medfor. FOr att gora en vederhaftig kalkyl krdavs bedémning av en mangd férutsattningar pa
detaljniva. Inom ramen for detta arbete har vi bara kunnat gora en grov ansats till berdkning
vars resultat endast ger indikationer om ekonomin. Antaganden som ligger till grund for
berakningen framgar av bilaga 2.

Genom att inkommande transporter lamnas pa NDLC faller kostnader for korning och
leverans till slutkund bort (I6ner, fordon, bransle). Enligt var berdkning ar denna ”vinst” i
storleksordningen 300 kr for en ersatt byggtransport och 200 kr for en ersatt
verksamhetstransport. Sammantaget for bade bygg- och verksamhetstransporter uppgar
genomsnittet under perioden 2013-2020 till 210 kr per ersatt transport. Var berakning
bygger pa att kostnadsminskningen ar direkt proportionerlig mot minskat antal transporter. |
verkligheten ar minskningen snarare trappvis.
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Kostnaderna for NDLC beror till stor del pa samlastningsgraden och hur manga rutter varje
bil kan kora per dag. Tillsammans avgor dessa faktorer hur manga fordon man behover
vilket i sin tur paverkar bemanning och personalkostnader. Andra viktiga faktorer ar
kostnader for fordon och lager/terminal. Vara berdkningar ger en genomsnittlig kostnad for
2013-2020 pa 130 kr per ersatt transport. (Nagon uppdelning pa bygg- och
verksamhetstransporter har inte gjorts)

Enligt var kalkyl ger NDLC utifran ett samhallsperspektiv ett visst plus (80 kr per ersatt
transport eller totalt ca 75 Mkr fér perioden 2013-2020). Notera dock att affarsmodeller for
att overfora kostnadsminskning hos transportoren till intdkt hos NDLC inte ar utvecklade
vilket ar en stor utmaning i det fortsatta arbetet.

| en mer djuplodande samhallsekonomisk kalkyl bér man férutom en mer noggrann analys
av ingaende forutsattningar dven vaga in vardet av miljoeffekterna och eventuella andra
pavisbara effekter som 6kad framkomlighet, battre trafiksdkerhet och minskade kostnader
for svinn och skadat gods (se nedan).

Ovriga vinster

Framkomlighet

Det ldgre antalet transporter (100 000-150 000 om aret), som annars skulle ske med lastbilar
och andra transportfordon, bor innebéra forbattrad framkomlighet for andra trafikanter.
NDLC kan dven ta en aktiv roll i att lotsa bada sina egna och direkttransporterna inom
omradet med hjalp av realtidsinformation om trafiksituationen.

Trafiksékerhet

Trafiksakerheten ar en annan viktig aspekt. Férutom att antalet fordon blir farre kan NDLC:s
chaufférer antas fa en stérre vana av att kéra i omradet och darmed vara mera
uppmarksamma pa olika sdkerhetsrisker an chaufforer som kommer utifran. Dessutom kan
man genom olika utbildningsinsatser sdkerstalla att trafiksdakerhetsfragorna ar i
verksamhetens fokus.

Mindre svinn och skadat gods

Vid utvarderingen av Hammarby Sjostads logistikcentrum framkom att en viktig effekt som
byggentreprendrerna uppskattade var att man upplevde mindre svinn och skadat gods.
Forklaringen ligger formodligen i att leveranserna kunde ske narmare anvandningstillfallet
pa byggarbetsplatserna och att mellanlagringen pa logistikcentrumet skedde under mer
sakra forhallanden dn vad som skulle ha varit fallet pa byggarbetsplatsen.

3k 3k 3k 3k 3k sk 3k 3k %k >k %k 3%k 5k %k %k %k 3k 3k %k %k >k %k %k k %
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Bilaga 1, Beskrivning av Utvecklingsfasen

Utvecklingsfasen utgor ett forberedande arbete infor Genomforandefasen som ar tankt att
paborjas senast i borjan av 2013.

Under Utvecklingsfasen behover framst féljande laggas fast:

- Affarsrelationer, affairsmodeller och finansiering

Former for etablering/huvudmannaskap, Stadens roll och ev. styrmedel/incitament.
Avtalsforhallanden och prissattning. Operator/operatérer och upphandling av dessa,
ansvarsfragor och forsakringar.

- Serviceniva

Till exempel antal forbestamda rutter per dag, 6ppettider for mottagning, mojlighet till extra
utkérning , eventuell service vad giller lotsning/koordinering av direkttransporter, Aven
ambitionen nar det géller information (detaljeringsgrad och tillganglighet via telefon och
webb) till leverantorer, transportorer, chaufforer, byggentreprendrer, m.fl. behover laggas
fast.

- Dimensionering
Beror av vilka volymer gods som kan férvantas ga via centralen och vilken serviceniva man
valjer (se ovan).

- Lokalisering

Logistikcentralen ska férmodligen laggas pa viss distans for att effekten (i form av minskat
antal transporter i omradet) ska bli optimal. Méjlighet att utnyttja befintlig terminalkapacitet
ar ocksa en viktig faktor. Lokalisering inom omradet kan innebdara att verksamheten behover
flyttas en eller flera ganger. Nyttan av tillgang till spar och eller hamn &r ocksa en viktig
faktor. Under Utvecklingsfasen behoéver olika lokaliseringsalternativ analyseras med
avseende pa effekter och ekonomi.

- Fordon
Miljéfordon (biogas, el, etanol) ar sjalvklart. Antal, storlek/kapaciteter, utrustning for
lastning och lossning, integrerade IT-I6sningar ar fragor som behover utredas

- IT-st6d

IT-stodet ar, nar det géller planering, rapportering, uppféljning och processen godshantering,
av avgorande betydelse for [6sningens effektivitet. Losningar dar olika transportorers IT-
system kan integreras och stod for affarer/transaktioner mellan transportorerna, saknas
idag.
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FoU-perspektiv

Projektet adresserar flera intressanta forsknings- och utvecklingsomraden. Kunskapslaget
inom dessa ska forbattras vasentligt under projektets gang. Forst under Utvecklingsfasen
(forskning/teknikutveckling) och darefter under Genomférandefasen (demonstration).
Framforallt galler det foljande omraden:

e Simuleringsmodeller/berakningar for transportfloden inom en stadsdel.

e TS for samlastning. Fragor om hur effektiviteten vid samlastning kan forbattras
genom IT-l6sningar inom hela kedjan fran leverantor till slutkund. Inom projektet kan
grunderna fér gemensam struktur/standard for 6verforing av information utvecklas.

o Affarsmodeller for samlastning. Fragor som framforallt tar sikte pa hur de
kostnadsminskningar som uppstar genom samlastningen kan omsattas till intakt hos
till den operatdr som driver samlastningen.

e Eldrivna distributionsfordon.

e Eldrift vid lastning/lossning.

Utvecklingsfasens omfattning
Etapp 1 ca 6 man

e Fortsatt analys av godsfloden. Simuleringsberakningar 6ver floden,

samordningsvinster och miljoeffekter.

e Fortsatt analys av forutsattningar for betongfabrik etc.

e Lagga fast Overgripande organisations- och affarsmodell (Stockholm Stad, aktuella
byggherrar och byggentreprendrer). Avtalsforhallanden med byggherrar,
entreprendrer och transportérer. Har ar det viktigt att anvanda erfarenheter och
”sanningsvittnen” fran Hammarby Sjostad.

Preliminar affarsplan for NDLC inkl “fortvarighet”.

IT-I6sningar for logistik och affar mellan aktuella aktérer (strategier).
Funktionskrav, dimensionering och placering av logistikcentral(er).

Krav pa fordon (miljo, lastning/lossning, smidighet, fordonsmiljo, IT-stod).
Eventuella bidragsansokningar for genomférandefas.

Tollgate B (beslut om att ga vidare eller ej)

Etapp 2 ca 4 man
e |T-I6sningar for logistik och affar mellan aktuella aktorer (specifikationer).
e Kravspecifikationer fordon.
e Kravspecifikation for upphandling av operator av LC.
e Tecknande av avsiktsforklaringar med aktuella intressenter.

Tollgate C (beslut om att ga vidare eller ej)
Etapp 3 ca 6 man

e Upphandling av operatér och fordon.
e Utvarderingsplan for Genomforandet.
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e Detaljerad plan for genomférande-/demonstrationsfasen (inkl sakerstalld
finansiering).
e Organisation for genomfdrandet inkl konstituerande av huvudman.

Organisation

Projektet genomfors i samverkan mellan:
e Stockholm Stad
e Byggherrar inom omradet
e Sustainable Innovation (inklusive medlemsféretag)
e Fordonsindustrin (diskussioner pagar)

De ingdende intressenterna utser en gemensam projektledning.
Projektet anlitar vidare kompetens fran:
e Universitet/hogskola/institut med passande kompetens
e Konsulter
Ovriga intressenter formeras forslagsvis i referensgrupp:
e Transportorer

e QOperatoérer
e Byggentreprendrer

Tidplan
Tidsatgang ca 1,5 ar uppdelat i tre etapper med mellanliggande beslut.
Ekonomi

Budget 4-8 MSEK (beroende pa detaljeringsniva)

Finansiering
e 50% bidrag (malsattning).
e FFl - Transporteffektivitet ar huvudspar, ansdkan senast 6/10 2010.

e DirutOver insatser fran medverkande organisationer/féretag framst som naturainsatt
tid.
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Bilaga 2, Antaganden for samhdllsekonomisk bedomning av NDLC

Antaganden avseende ersatta transporter Bygg- Verksamhets-
transporter transporter
Ersatt korstracka km/transport 16 16
Snitthastighet ersatta km/timme 50 50
transporter
Forkortad lossningstid for minuter 15 6
ersatta transporter
Varde av tidsvinst kr/timme 300 300
hos transportérer
Varde lagre fordonskostnader kr/km 9 4
hos transportoérer
Antaganden LC verksamhet Bygg- Verksamhets-
transporter transporter
Antal rutter per dag (220 d/ar) st 4 6
Korstracka per rutt km 18 18
Bemanning LC Personer per
fordon 1,4-1,5
Personalkostnader kr/person, ar
500 000
Fordonskostnad kr/fordon, ar 250 000 150 000
fast
Investeringar inventarier kr 1500 000 2 000 000
(truckar, lastmaskin) (2012) (2015)
Behov av lageryta kvm 1000 2000
Hyra lager (inkl terminalyta) kr/kvm 1000
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