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Sammanfattning

Mangden transporterat gods 6kar standigt vilket medfor att antalet transporter
foljer samma trend. En stor del av godset transporteras in i titbefolkade stader
da urbaniseringen vaxt sig allt storre. Pa senare tid har det darfor blivit aktuellt
pa manga orter att studera hur man kan forbattra distributionen av varor in till
en stadskdrna och ett exempel ar att tillampa en samlastningslésning. En sddan
l6sning ger ofta en stor effekt eftersom fyllnadsgraden hos transportfordonen
ofta ar mycket 1ag och fordonen ar inte storleksmassigt lampade for att dka in i
stadskdrnan.

Denna rapport skrevs pa uppdrag av Sustainable Innovation, syftet med
rapporten ar féljande:

Genom en litteraturstudie identifiera viktiga framgdngsfaktorer hos ett Urban
Distribution Center (UDC). Jdmfora dessa med praktiska exempel och bidra med
rekommendationer for en férstudie gdllande ett UDC i Norra Djurgdrdsstaden
(NDS)

Syftet besvarades i tre steg diar det forsta var att identifiera viktiga
framgangsfaktorer hos ett UDC. Detta gjordes genom en litteraturstudie dar olika
kéllor jamfordes och lades samman for att med hjalp av triangulering identifiera
framgangsfaktorer.  Litteraturstudien resulterade sedan i f6ljande
framgangsfaktorer:

e Ledarskap & Finansiell support

e Policy

e Service

e Lokalisering & Val av godstransport
e Strategisk vision

Det andra steget var att undersoka hur framgangsfaktorerna yttrar sig i
praktiken. Detta gjordes genom att intervjua tre UDC-projekt fran England,
Frankrike respektive Italien. Intervjuerna gav en god grund for en vidare analys
av framgangsfaktorer hos ett UDC. En slutsats fran analysen blev att
utformningen av UDC:et beror pa vilken kundgrupp UDC:et riktar sig mot. Att
sikta pa att ha transportérer som kunder har visat sig ge storst effekt i
transportkedjan. Det har aven visat sig att kommunen spelar en betydande roll
om UDC:et ska bli sjdlvférsorjande pa langre sikt. Om kommunen bistar med stod
i form av restriktioner eller finansiering har UDC:et storre chans att uppna ett
sjalvforsorjande lage.

Det tredje och sista steget var att bidra med rekommendationer for en forstudie
gallande ett UDC i Norra Djurgardsstaden. Detta gjordes genom att svaren fran
steg ett och tva ovan analyserades utifran NDS:s situationsbeskrivning. Denna
analys resulterade i rekommendationer fér hur ett UDC i NDS bor utformas
utifran identifierade framgangsfaktorer. Rekommendationerna blev enligt
féljande:



e Stockholms stad borde vara delaktig med finansiering och med instiftan av
restriktioner.

 Ett lampligt foretag inom logistik-branchen borde identifieras och sedan latas
driva UDC:et

e UDC:et bor till en borjan rikta in sig pa att ha transportérer som kunder for att
sedan utvidga sin kundgrupp for att inkludera butiker och slutkunder och da
erbjuda tjdnster at samtliga aktorer i transportkedjan.

e UDC:ets lokalisering bor bestaimmas utefter krav pa responstid,
leveransprecision och val av godsfordon.

Studiens tva forsta delar ar mycket generaliserbara och framgangsfaktorerna ar
inte specifika for ett speciellt UDC utan gar att 6verfora till vilket UDC som helst.
Rapportens tredje del ar som sagt skriven mot NDS vilket minskar
generaliserbarheten men dven den kan overféras till en stad med hogt
miljofokus och en trafikprioritering som gynnar gang/-cykeltrafikanter.



Abstract

The amount of transported goods is constantly increasing which means that the
amount of deliveries has increased as well. A large part of the goods are
transported into densely populated cities because of the urbanization. Therefore
it has become common in many municipalities to study how to improve the
distribution of goods in a city center. A solution to this is to start consolidate
goods through an Urban Distribution Center. Such a solution often gives a great
effect because the filling degree of the transport vehicles are often very low and
the vehicles are not size suitable to go into the city center.

This report was written on behalf of Sustainable Innovation, the purpose of the
report is:

Through a literature review identify key enablers of an Urban Distribution
Center (UDC). Comparing these with practical examples and provide
recommendations for a feasibility study regarding a UDC in Stockholm Royal
Seaport.

The purpose was answered in three stages where the first was to identify the key
enablers of a UDC. This was done through a literature review where different
sources were compared and added together using triangulation to identify
enablers. The literature review resulted in the following enablers:

e Leadership

e Financial Support

e Policy

e Service

e Localization

e Selection of freight transport
e Strategic vision

The second step was to investigate how the enablers manifest themself in
practice. This was done by interviewing three UDC projects from England, France
and Italy. The interviews provided a good basis for further analys of the enablers
for a UDC. One conclusion from the analysis was that the design of the UDC
depends on the customer group the UDC is targeting. Aiming to have suppliers as
customers has proven to have the greatest effect in the transport chain. It has
also been found that the municipality plays a significant role in making the UDC
become self-sufficient in the long term, if they assist with support in the form of
restrictions or funding the UDC have a greater chance of achieving a self-
sustaining mode.

The third step was to contribute with recommendations for a feasibility study
regarding a UDC in Stockholm Royal Seaport. This was done by analyzing the
answers from steps one and two together with information from Stockholm
Royal Seaport. This analysis resulted in recommendations for how the UDC in
Stockholm Royal Seaport should be designed based on the identified enablers.
The recommendations were as follows:



e Stockholm municipality should be involved with funding and with the
instigation of restrictions.

* A suitable company in the logistics industry should be identified and then be
allowed to run the UDC.

e The UDC should initially focus on having suppliers as customers, and then
expand its customer base to include retailers and end users allowing them to
offer services to all stakeholders in the transport chain.

e The location of the UDC should be explored based on the requirements for
response time, delivery performance and choice of vehicles.

The first two parts of the study are highly generalizable and the enablers are not
specific to a single UDC, hence they are transferable to any other UDC. The third
part is written towards Stockholm Royal Seaport reducing generalizability but
this part can also be transferred to a city with a high environmental focus and a
traffic prioritization that favors pedestrians/cyclists.



Forord
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1 Inledning

I detta kapitel presenteras en kort bakgrundsbeskrivning vilket leder till studiens
syfte. Ddrefter redovisas de direktiv som erhdllits frdn uppdragsgivaren,
information om uppdragsgivaren samt vilken mdlgrupp studien riktar sig mot.
Kapitlet avslutas sedan med en disposition éver rapportens uppldgg.

Direktiv fran
Bakgrund uppdragsgivare Maélgrupp

< (- (- “ - (-

Syfte SUST Disposition

1.1 Bakgrund

Méangden transporterat gods okar standigt vilket medfor att antalet transporter
foljer samma trend. En stor del av godset transporteras in i titbefolkade stader
da urbanisering vaxt sig allt storre. (Vierth, Mellin, Hylén, Karlsson, Karlsson, &
Johansson, 2012) Last Mile-problematiken ar ett valkint begrepp inom
transportbranschen som syftar till att transporten mellan stader oftast ar mycket
mer effektiv dn den sista transporten fran den lokala terminalen ut till kund.
Detta beror pa svarigheten att bibehalla en hog fyllnadsgrad under utleveransen
till kunder i naromradet. (Lewis, Fell, & Palmer, 2010) Den tunga trafik som ska
in i stadskdrnan myntar fér problem da transporterna bidrar till minskad
framkomlighet, simre miljo samt okad risk for olyckor. (Lindholm, 2012)
(Rodrigue, 2013) Pa senare tid har det darfor blivit aktuellt pdA manga orter att
studera hur man kan férbattra distributionen av varor in till en stadskdrna och
en idé ar att tillampa en samlastningslésning. (McKinnon, 1998) En sadan l6sning
ger ofta en stor effekt eftersom fyllnadsgraden hos transportfordonen oftast har
en mycket lag fyllnadsgrad och ar inte storleksmassigt lampade for att dka in i
stadskdrnan. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011) Mottagare kan dven fa sitt gods
fran olika transportorer levererat vid ett och samma tillfdlle vilket ytterligare
okar effektiviteten. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

For att en samlastningslosning ska fungera behovs ett Urban Distribution Center
hadanefter kallat UDC. Detta dr da nagon form av terminal som oftast ligger i
eller i narheten av staden den ska forsorja. Det finns flera exempel pa UDC-
losningar runt om i vdrlden som har pavisat goda resultat. Dock ar
dokumentationen 6ver upplaggen for dessa bristfallig och den som finns ar svar
att komma at. (Shin & Panero, 2011) Nar det kommer till kunskapen om UDC:er i
Sverige ar den outvecklad och har till viss del féorsummats. Nar studier i Sverige
har gjorts inom omradet har dessa ofta resulterat i suboptimering da det
geografiska omradet varit begransat och enbart ett fa aktorer inkluderats.
(Benjelloun & Crainic, 2009) (Patier & Browne, 2010)

Norra Djurgardsstaden, hadanefter kallat NDS, ar i dagslaget Stockholms enskilt
storsta stadsbyggnadsprojekt och kommer bista med 10 000 - 15 000 bostader
samt 30 000 arbetsplatser. NDS ar dven speciell i den man att stadsdelen har ett



stort milj6fokus och en 6vergripande malsattning ar att stadsdelen ska vara helt
fossilbranslefri till 2030. Detta marks bland annat i prioriteringen i vigrummet
dar gang- och cykeltrafikanter ska ha den hogsta prioriteten. (Stockholms Stad B,
2013)

Eftersom godstrafiken i dagslaget till stor del drivs av fossila branslen kravs det
att dessa pa nagot sitt regleras for att NDS ska kunna klara av sina mal. Ett
alternativ ar da att anvdnda sig av en samlastningslésning som ger NDS kontroll
over vilka transportfordon som kor i stadsdelen. En sddan 16sning minskar daven
behovet av transportfordon som ror sig i stadsdelen vilket ger mer utrymme at
cyklister och fotgangare. Dock har det visat sig att det ar svart att fa en
samlastningslosning att fungera da det ar ett komplext problem med manga
intressenter med olika Onskemadl. Det finns som sagt inte heller mycket
erfarenheter av likdanande projekt inom Sverige och det ar oklart vilka
forutsattningar som kravs for att starta upp ett sddant samarbete samt vad som
kravs for att det ska fortsatta fungera. (Holmgren, 2011) I och med detta kvarstar
fragan hur ett bra uppldgg ser ut for en UDC-16sning dels generellt men dven
specifikt mot NDS.

1.2 Studiens syfte

Genom en litteraturstudie identifiera viktiga framgdngsfaktorer hos ett Urban
Distribution Center (UDC). Jdmfora dessa med praktiska exempel och bidra med
rekommendationer for en férstudie gdllande ett UDC i Norra Djurgdrdsstaden
(NDS)

1.3 Direktiv fran uppdragsgivare

Uppdragsgivare for denna studie ar Sustainable Innovations i Sverige AB som
tillsammans med Kungliga Tekniska Hogskolan och Linkdpings Universitet
arbetat fram projektets omfattning. Denna studie ska sedan ligga till grund vid
beslut av fortsatt arbete gillande en UDC-l6sning i Norra Djurgardsstaden.

Foljande direktiv som studien kommer forhalla sig till erholls dven fran
uppdragsgivaren.

* Att identifiera och analysera idag (ca 10-tal) fungerande europeiska
projekt inom samordnad varulogistik.

* Att kartlagga framgangar och hinder for implementering av samordnad
varulogistik och sarskilt UDC pa olika nivaer och da sarskilt studera:
o Vilka styrmedel och incitament som har bidraget till utvecklingen
o Fysiska/externa faktorer som har bidragit (tex.
trangselproblematik)
o Overgripande finansiella aspekter

* Diskutera nyttan och 6vergripande finans for samordnad varulogistik och
sarskilt UDC:er utifran ett 6vergripande perspektiv.



* Identifiera och foresld policyforslag (incitament/styrmedel) som pa ett
tydligt satt kan stimulera en mer hallbar varulogistik i NDS.

* Beskriva viktiga hinder fér implementering av ett UDC som behdver
undanroéjas och hur samhallet kan bidra till att sa sker.

1.4 SUST - Sustainable Innovation i Sverige AB

Ar 2008 grundades SUST av Foreningen for Energieffektivisering (Effekt) som
fortfarande ar ensam dgare till SUST. Syftet med SUST &r att verka som ett
nationellt centrum foér energieffektivisering och bidra till utvecklingen inom
omradet. De projekt som SUST medverkar i beror teknikutveckling och
intelligenta energilosningar men de arbetar ocksa med att skapa medvetenhet
om hur vara vanor paverkar vart energiféorbrukande. SUST har dven som
malsattning att Sverige nar sina miljomal vilket ocksa ar anledningen att de
bistar Stockholms Stad med upplagget av NDS.

SUST finansieras till storsta del av projektbidrag fran Energimyndigheten,
Vinnova, EU och andra liknande projekt. Men de far ocksa in bidrag fran de
foretag som valt att bli medlemmar i och med de betalar en arsavgift.
Medlemmarna far da i sint tur ta del av SUST:s kompetens som hjalper foretagen
driva projekt inom energieffektivisering.

1.5 Malgrupp

Rapporten vander sig till Sustainable Innovation i Sverige AB samt Stockholms
Stad for att anvandas som en relevant utvarderingsmodell fér UDC:er i NDS och
kommande stadsutvecklingsprojekt. Rapporten forvantas ldsas av personer som
har god kinnedom kring Norra Djurgardsstaden och som ar insatta i arbetet runt
denna stadsdel.

1.6 Disposition

Rapportens struktur presenteras i Figur 1 och kapitlen presenteras kort for att
ge en overgripande bild av rapportens innehall.
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Figur 1: Disposition
Nedan féljer en kort sammanfattning éver rapportens olika delar.

Inledning: 1 detta kapitel presenteras en kort bakgrundsbeskrivning som leder
till studiens syfte. Darefter foljer direktiv fran uppdragsgivaren, vilken malgrupp
studien riktar sig mot och sist en disposition av kapitlen i studien.

Referensram: Referensramen dmnar till att ge en battre forstaelse till den teori
som anvands i arbetet. Forst presenteras ett avsnitt om godstransporter darefter
foljer ett avsnitt om hallbara urbana godstransporter, olika intressenter och sist
lite information om det sad kallade last mile problemet. Efter detta presenteras
teori om Urban Distribution Centers dven kallade UDC:er. Har tas aspekter
sasom intressenter, policys, effekter, framgangsfaktorer och sarskilda
forutsattningar upp.

Uppgiftsprecisering: Uppgiftspreciseringen studerar syftet med studien pa djupet
och definierar vad det ar som undersoks i studien. Avsnittet borjar med en
syftesnedbrytning dar tre huvudfragor identifieras utifran syftet. Darefter foljer
en del om det studerade systemet samt studiens avgransningar. Vidare
presenteras den analysmodell som anvands i studien och till sist redogors for de
preciserade fragestdllningarna som har identifierats utifrdn de tre
huvudfragorna.

Metod: 1 detta avsnitt presenteras vilken metod som studien kommer att
anvanda sig av. Forst diskuteras vilken metodansats, synsatt och inriktning som
studien ska ha, darefter foljer huvuddelen som gar igenom tillvagagangssattet for
studien och sista avsnittet tar upp metodkritik.



Empiri: 1 detta kapitel presenteras emperiinsamlingen. Kapitlet inleds med en
sekundiar emperiinsamling och avslutas med en sammanfattning av
intervjusvaren.

Analys del 1: 1 detta kapitel gors den forsta analysen som ar nodvandig for att
besvara syftet. Informationen som samlats in i empiriinsamlingen analyseras for
att besvara huvudfraga F.2.

Situationsbeskrivning: Detta stycke amnar att ge en god inblick i NDS:s
utformning och mal. Forst ges en kortfattad beskrivning 6ver omradet i
dagslaget for att sedan beskriva de visioner som finns for den. Darefter foljer en
detaljerad redogorelse for de miljokrav som stadsdelen ska uppfélja samt vilken
trafikprioritering som kommer gilla.

Analys del 2: 1 denna del analyseras framgangsfaktorerna som diskuterades i del
ett av analysen tillsammans med situationsbeskrivningen- fér att undersoka hur
dessa kan tillampas i NDS.

Slutsatser: Har presenters de slutsatser som gjorts inom omradet. Slutsatserna
for varje huvudfragestallning presenteras var for sig.

Avslutning: 1 detta kapitel diskuteras kort tre olika omraden, generalisering,
informationstillgdnglighet och vidare studier.






2 Referensram

Referensramen dmnar att ur teori identifiera och motivera viktiga gemensamma
framgdngsfaktorer hos UDC:er. For att géra detta presenteras ett avsnitt om
godstransporter ddrefter féljer ett avsnitt om hdllbara urbana godstransporter,
olika intressenter och till sist information om det sd kallade last mile-problemet.
Efter detta presenteras teori om Urban Distributions Center dven kallade UDC:er.
Hdir tas aspekter sdsom intressenter, sdrskilda forutsdttningar, policys, effekter och

framgdngsfaktorer upp.

Urban distribution center

Centrala begrepp
C C C

Godstransporter

Dispositionen ovan beskriver de 6vergripande delarna i referensramen men for
att ge en mer detaljerad bild 6ver innehallet skapades Figur 2 nedan.

Studiens syfte

Godstransport uDC
Hallbara . Policy & Sarskilda Effekter av
godstransporter Intressenter The last mile styrmedel forutsattningar UDCeer
Framgangs-

faktorer

Figur 2: Disposition av referensram

Tanken med uppldgget pa referensramen att den forst ska ge en inblick i
problematiken med urbana godstransporter. Detta ger sedan en god grund for
att forsta syftet med ett UDC och den forsta delen mynnar ut i varfér det kan vara

fordelaktigt att anvanda sig av ett UDC.

Efter detta fortsdtter referensramen att mer ingaende definiera vad ett UDC ar
och vilka faktorer som paverkar dess prestanda. Denna del leder sedan till att sju
framgangsfaktorer kan identifieras.



2.1 Centrala begrepp

Transport

Transporterar gods fran en plats till en annan i supply chain systemet. (Jonsson &
Mattsson, 2005)

Urbana transporter
Transporterat gods av tunga fordon in till staden, ut fran staden och i staden.
(Jonsson & Mattsson, 2005)

Leveranssikerhet
Ratt vara i ratt mangd med ratt kvalitet. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Leveranspalitlighet
Tillforlitlighet i ledtiden. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Ledtid
Tiden som det tar for att tillgodose behovet fran det att det uppkommer till dess
att det ar uppfyllt. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Fyllnadsgrad
Mater i vilken utstrackning tillgangligt lagerutrymme ar utnyttjat. (Oskarsson,
Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Business-to-business

Omsattning av varor och tjdnster mellan foretag. Foretagen ser varandra som
samarbetspartner som delar tjanster med varandra. (Homburg, Stierl, &
Bornemann, 2013)

Business-to-consumer:
Transaktion av varor fran foretag till konsumenter. (Homburg, Stierl, &
Bornemann, 2013)

Cost-benefit:

[ en cost-benefit analys sa vags fordelar mot kostnader som ar kopplade till
samhallsprojekt. Det kan till exempel handla om att man satter ett pris pa
aspekter sdsom miljoférdelar. (Boardman, Greenberg, Vining, & Weimar, 2011)

Nyckelaktor:

Tre nyckelaktorer som har identifieras kopplat till denna studie ar slutkunder
sasom invanare och besokare, transport- och logistikféretag samt offentlig
forvaltning. (Russo & Comi, 2011)



2.2 Godstransporter

Godstransporter avser enligt Jonsson och Mattsson (2005) transporter mellan
geografiskt atskilda anlaggningar och alltsa inte interna transporter. Forfattarna
skiljer dven pa de olika trafikslagen och delar in dem i fyra kategorier, sjo-,
jarnvags-, vag- och flygtrafik. (Jonsson & Mattsson, 2005) I detta arbete studeras
vagtransporter och det dr dven det som menas da ordet godstransporter ndmns i
rapporten.

Trots att industrin har arbetat med att minska féroreningar fran motorer,
anvianda alternativa branslen och fordonsproduktivitet har tillvixten i
vagtransporter resulterat i en 6kning av ohdllbara miljoeffekter de senaste
decennierna. (Himanen, Lee-Gosselin, & Perrels, 2004) Tillvixten som Hinmanen
refererar till ar enligt McKinnon relaterad till den ekonomiska tillvixten da
efterfragan pa godstransporter ar en harledd efterfragan. (McKinnon, 2007)

Globaliseringen 6kade avstandet mellan produktion och konsumtion, i och med
att det blev vanligare att outsourca produktionen sa 6kade dven efterfragan pa
godstransporter. (Banister, 2000) Efterfragan pa okad flexibilitet i produktionen
samt distributionen sdsom just-in-time resulterar i mindre och mer frekventa
leveranser. (Drewes Nielsen, Jespersen, Petersen, & Hansen, 2003) Det har dven
blivit allt vanligare att butikers lagerlokaler konverterats till butiksyta, i och med
detta kraver butikerna en minskad leveransmangd men ett 6kat antal leveranser.
(Vleugel & Janic, 2004)

Miljovanliga godstransporter bidrar betydligt till den ekonomiska livskraften och
starkt konkurrenskraft i en region. Att minimera de negativa effekterna som
uppkommer i och med urbana godstransporter och samtidigt uppratthalla en
tillférlitlig varudistribution ar en svar uppgift. Bostadstatheten i stader 6kar och
diarmed dven den ekonomiska aktiviteten. I och med detta sa okar dven
distributionen av varor fran aterforsaljare till slutkonsumenter och genererar en
paradox. (Anderson, Allen, & Browne, 2005)

Detta stdmmer dven 6verens med Allen och Brownes pastdenden som havdar att
snabb och palitlig varudistribution bidrar till att stodja urbana livsstilar sdsom
detaljhandel och turism. De urbana godstransporterna ar grundlaggande foér den
ekonomiska livskraften och ett effektivt distributionssystem ar av stor betydelse
for konkurrenskraften i en tatort och ar en viktig del i den urbana ekonomin.
(Allen, Tanner, Browne, Anderson, & Chrisodoulou, 2003) (Browne & Allen, 1999)

2.2.1 Hallbara urbana godstransporter

Hallbara urbana godstransporter ar ekvivalent med citylogistik och hade fran
borjan tre huvudomrdden, minimering av skadliga effekter, ekonomisk
utveckling samt transporteffektivitet. Godstransporter i stiader identifierades
som ett problem gillande dessa huvudomraden da det var en stor spridning av
gods i sma forsdndelser i daligt lastade fordon. (McKinnon, Cullinane, Browne, &
Whiteing, 2010)



Termen hallbarhet associeras ofta till trippel P; planet, profit och people, tre
dimensioner som behovs tas hansyn till med lika vikt for att kunna uppna en
hallbar 16sning. (Lindholm, 2012) De urbana godstransporterna har en paverkan
pa alla tre av dessa dimensioner. Planeten paverkas genom utslapp, anviandning
av fossilt bransle samt dven en negativ effekt pa djurlivet. Effekten pa manniskor
kan dels vara skador och dven dod vid trafikolyckor samt dven en negativ effekt
pa infrastrukturen och skador pa byggnader. Sist ar effekten pa lénsamheten
som paverkas genom en minskning av leveranssdkerhet och leveransprecision
och dven genom trafiktrangsel. (Quak, 2008)

For att kunna uppna hallbara transporter sa presenterar Richardson (2005) fem
olika indikatorer som maste tas hdnsyn till, dessa ar sdkerhet, trangsel,
brinslekonsumtion, utslapp och tillganglighet. (Richardson, 2005) Aven Allen och
Browne har tagit fram ndgra nyckelfaktorer hur man ska uppna hallbara
transporter sasom att transportféretag, samhallsplanerare och andra foretag
maste samarbeta. Forfattarna tar adven upp faktorer som innebdr att
transportforetag maste optimera deras effektivitet for att reducera trangsel och
miljoeffekter samt att samhallsplanerare maste paverka eller kontrollera gods
som transporteras i tatorten. (Allen & Browne, 2010)

Enligt Behrends (2008) ar definitionen av hallbara urbana godstransporter
transporter som uppratthdller en atkomlighet till olika typer av invanare,
reducerar den negativa paverkan som transportsystem har pa halsa och sdkerhet
hos invanare samt reducerar utslapp och forbattrar deras effektivitet vid
transportering av gods. (Behrends, Lindholm, & Woxenius, 2008) Urbana
godstransporter bidrar alltsa signifikant till effekter pa miljén, ekonomin och
samhallet och samtidigt har behovet av urbana godstransporter hos invanare
okat. (Lindholm, 2012)

2.2.2 Nyckelaktorer

[ floden dar urbana godstransporter agerar paverkas transportbehovet av manga
olika nyckelaktorer dar de olika aktorerna till stor del dr beroende av varandra.
Genom samarbete och kommunikation kan de barridrer som i dagslaget finns
mellan olika aktorer sjunka. (Richardson, 2005)

Tre huvudaktorer som identifieras ar slutkunder sdsom invanare och besokare,
transport- och logistikforetag samt offentlig féorvaltning. (Russo & Comi, 2011)
Aven andra forfattare har skrivit om olika nyckelaktorer dir antalet varierar
nagot. Tanguchi och Tamagawa identifierar fem olika huvudaktorer, offentlig
forvaltning, invanare, fraktare, transporter och samhallsplanerare. (Taniguchi &
Tamagawa, 2005)

Ett aktorsperspektiv ar transportkoparens perspektiv. Transportkoparen staller
ofta hoga krav pa transporten sasom att den ska utforas till ett lagt pris, med hog
leveranssikerhet och kort ledtid. Det finns dven krav pa flexibilitet och att varan
ska kunna levereras pa olika dagar. Manga foretag arbetar med att minska sina
lagernivder och efterfragar dirmed mindre godsvolymer men mer frekventa
leveranser. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)
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Ytterligare ett viktigt perspektiv ar transportforetagets perspektiv. Det finns
manga olika aktérer inom transportbranschen sasom speditéren, akeriet,
chaufféren och transportmadklaren. Transportféretagen har krav pa sig sasom
laga kostnader, hog leveranssakerhet och kort ledtid det kan dock vara svart att
uppna hoga resultat pa alla tre punkter. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)
Transportféorare upplever varje dag problem vid utkérning av gods i
stadskdrnan, dessa problem ar till exempel att det tar lang tid att hitta en
parkeringsplats och att det ar brist pa lampliga lastningsplatser. Dessutom sa
anser manga chaufforer att de existerande lastningszonerna ofta blir blockerade
av parkerande bilar och att det &r mycket trafikrestriktioner sdsom enkelriktat.
(Schenker Consulting AB, 2011)

[ Figur 3 nedan presenteras en aktérsmodell fran van Binsbergen och Visser som
visar en bild av olika aktorer och deras intressen. (Van Binsbergen & Visser,
2001)

Accessibility
Attractivness

Parking'spaces Envirénment

Accessibility.
LO“N‘COSt Profitability
Efficient
Batance Comypetivness
Accessibility

Figur 3: Van Binsbergen och Vissers modell, intressenternas huvudfokus

Modellen visualiserar vilka olika aktorer som finns i ett urbant omrade och vart
deras huvudfokus ligger. Ett exempel ar att invdnarna i staden har sitt
huvudfokus pa miljon medans foretag har sin fokus pa tillganglighet. En sadan
modell ar av intresse att anvanda vid en vidare diskussion senare i studien. (Van
Binsbergen & Visser, 2001)

2.2.3 The last mile

The last mile ar enligt Lewis (2010) ofta den dyraste delen utav transporten da
stordriftsfordelarna minskar fran den stund som transporten ldmnar
vagnatverket. Det problem som uppkommer kallas ocksda fér “small order
problem” med innebdrden att urbana leveranser ofta enbart involverar ett litet
antal produkter och diarmed sa kors fordonet langt under deras maximala
kapacitet. (McKinnon, 1998)
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Rodrigue (2013) definierar the last mile som ett vanligt distributionsproblem
dar transporten som dar ett tungt fordon med hog kapacitet ar nara slutstationen.
[ en sddan situation ar det vanligt att fordonet har en lag fyllnadsgrad och
transportsystemet star infor hoga kostnader. Rodrigue tar dven upp att last mile
problemet innebdr svarigheter bade internt sdsom terminaler samt externt
sasom trangsel och olyckor.

Last mile ar alltsd den sista strdckan av transporten och denna striacka
uppskattas sta for ungefar 30 % av ett foretagstransportkostnader. (Holmgren,
2011)

Urban distribution centers ar ett satt att losa ineffektiviteten genom att
samordna olika godstransporter pa en gemensam plattform. (McKinnon, 1998)
Nasta avsnitt kommer darfor att mer ingdende beréra dmnet urban distribution
centers eller sa kallade UDC:er.

2.3 Urban distribution center

Ett annat satt att 6ka fyllnadsgraden och samtidigt bibehalla leveransservicen ar
att tillampa samdistribution. Det innebar att gods fran olika avsandare och oftast
olika mottagare lastas pa samma fordon. Mottagaren fran da leveranser fran
flera transportorer vid samma leveranstillfalle. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl,
2003) Aven WSP Analys & Strategi definierar samdistribution p4 samma sitt som
Oskarsson genom att skriva att samdistribution innebar simplifierat att varor
fran olika transportorer strdalar samman i en forutbestamd punkt for att lastas
om innan distribution till kund sker. Det ar denna punkt som kallas for ett UDC.
Detta exemplifieras i Figur 4 dar tre transportorer levererar till samma tre
mottagare. (WSP Analys & Strategi, 2012)

Leverantorer Mottagare Leverantorer Mottagare

A

ubC

Figur 4: Transportfloden utan respektive med ett UDC

Ur figuren ovan framgar att med hjalp av ett UDC gar det att minska antalet
relationer mellan transportérer och kunder fran nio till sex stycken. Vinsten i
minskat antal transporter okar dven kraftigt da det tillkommer fler transportérer
eller mottagare. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Ytterligare en definition av ett UDC ar att det ar en terminal som vidarebefordrar

gods direkt till urbana omraden med mal att samordna leveranser och diarmed
tillforse en hogre effektivitet in distributionsprocessen. Detta genom att 6ka
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fyllnadsgraden och minska antalet lastbilar som anvands vilket ger en minskad
andel utslapp samt minskad trangsel. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)

2.3.1 Policy/styrmedel

For att fa ett fungerande UDC kravs vissa styrmedel och policys i Tabell 1 visas
hur myndigheten och transportoérerna kan ta ansvar for olika delar och bidra till
en battre citylogistik. (Swahn, 2010) P4 den vagrata axeln visas olika klasser av
paverkan och vem det dr som bar ansvaret for dem. P4 den lodrita axeln
beskrivs tre olika typer av begransningar som kan anvandas for att paverka
citylogistiken.

Tabell 1: Olika parters paverkan pa miljon

... godstransporter i ... fossil energi och
emissioner

(delat ansvar)

... trafiken i

Paverkan pa... | stadsdelen stadsdelen

(myndighets ansvar) | (transportérernas
Paverkan ansvar)

* Distansavgift * Sandningsfrekvens e Skatt
begrinsningar * Tidsavgift * Utbyte mot * Avgifter
Zon forbud information Subventioner
Véagtullar Koncentrat Utslappsratts
handel
... effektivitet God Transporttid Sparsam
infrastruktur Fyllnadsgrad korning
Lokalisering Ruttplanering Efterbehandli
Trafikledning ng av avgaser
Transportmedel Lastenhet Rena
Omlastningspun Produkter och branslen
kter forpackningar Fornybara
Vag och branslen
fordonsstorlek Effektiva
motorer

Alltsa trafiken i stadsdelen kan paverkas genom begransningar sasom tidsavgift
och det &r da myndigheten som ar ansvarig for en sadan forandring. Ett annat
exempel ar att transporterna kan paverkas genom effektivitet till exempel med
hjalp av ruttplanering och det dr da transportérerna som ansvarar for detta
etcetera.

Myndigheternas ansvar

Myndigheten som kan ses under trafikansvar i tabellen kan hjalpa till pa flera
olika satt for att bidra till en battre miljo och en battre citylogistik. Till exempel
kan de anvanda sig av vagtullar som ar ett satt att forsoka paverka korbeteendet,
detta paverkar dock snarare biltrafiken dn godstrafiken. Ett annat satt kan vara
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att sitta in ett zon-forbud for fordon som inte nar upp till ratt miljoklass eller att
zon forbjudet galler vissa tider pa dygnet. (Schenker Consulting AB , 2011)

Transportorernas och transportképarnas ansvars

Sandningsfrekvensen kan styras av mottagaren genom att lagerhalla fler varor
och bestdlla storre sandningar mer sallan. Fyllnadsgraden bor vara sa hog som
mojligt for att transporten ska vara sa effektiv som moijligt. Ett annat viktigt
styrmedel for transportérerna ar ruttplanering och optimera korstrackan sa att
onddiga strackor undviks. Transportorerna bor dven anvanda sig av eco-driving
och fornyelsebara branslen for att i mojligaste man ge minst negativ paverkan pa
miljon. (Schenker Consulting AB, 2011)

2.3.2 Sarskilda forutsattningar

Det finns vissa varugrupper som kraver speciella forutsattningar och som darfor
ar viktiga att ha i atanke vid diskussion av ett samdistributionssystem.

Livsmedel

En varugrupp som behover sarskilda forutsattningar ar livsmedel dar det stélls
vissa krav sdsom temperatur och hanteringsutrustning. Till exempel far inte
kylkedjor brytas och darfér behovs l6sningar pa hur dessa dnda kan samlastas.
WSP Analys & Strategi har utfoért en studie inom detta omrade och forslagit
losningar sasom lastbilar med flera olika temperaturzoner eller att varorna
samlastas med till exempel kontors- och forbrukningsmaterial som kan
transporteras i tempererade bilar. I manga fall ar det dven sa att
livsmedelsforetag kraver att transportoren ska ta hand om returer. (WSP Analys
& Strategi, 2009)

Returtransporter

Genom att samlasta gods till flera olika kunder i en och samma transport kan
fyllnadsgraden oka betydligt. Det ar daremot ocksa viktigt att fylla lastbilen pa
vagen tillbaka annars kommer transporten enbart ha en full last ena vigen och
koras tom tillbaka. (Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003) Aven Jonsson och
Mattson skriver om detta problem och papekar att ett fordon maste tillbaka till
dess ursprungliga ort om da returtransporten gors med ett tomt fordon maste
aven kostnaden for denna transport liaggas pa den ursprungliga transporten.
(Jonsson & Mattsson, 2005)

2.3.3 Effekter av UDC:er

En hog fyllnadsgrad leder till laga kostnader och regelbundna och férutbestimda
transporter ger en hog leveranssdkerhet. En kort ledtid fas genom regelbundna
och frekventa transporter da ledtiden fran ett transportféretags synvinkel ar
tiden fran det att godset ar klart for avhamtning tills dess att det nar kunden.
(Oskarsson, Aronsson, & Ekdahl, 2003)

Ett UDC medfér manga effekter for sin omgivning och nedan presenteras de
viktigaste.
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Minskat antal leveranser

WSP Analys & Strategi har baserat pa tva studier den ena fran Dalarna och den
andra gjord i Orebro uppskattat att leveranser av livsmedel till kommunala
mottagningsenheter minskar med ungefir 55 % da en samlastningscentral
anvands. (WSP Analys & Strategi, 2012)

Minskade transportkostnader

Desto fler transportoérer som ingar vid en samlastning samt desto storre mangd
gods och fyllnadsgrad som kan wuppnds desto mer minskar
transportkostnaderna. Att separera varans pris fran transportkostnaden ar en
forutsattning vid en samlastning da kostnaden fér varan bor sjunka i och med att
transportkostnaden sjunker. Dessutom ar det viktigt att de floden som hanteras
uppnar en tillrackligt stor volym. (WSP Analys & Strategi, 2012)

Minskad miljopaverkan

Det kommer dven bli en minskad miljopaverkan i och med ett urban distribution
center da samma mangd gods kommer att transporteras med farre fordon och
den totala korstrackan for distributionen minskas. (WSP Analys & Strategi, 2012)
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2.3.4 Framgangsfaktorer

[ Tabell 2 ges en oversikt over vilka referenser som har analyserats och vilka
framgangsfaktorer som har kopplats till dessa referenser. I och med denna
litteratursokning uppkom de framgangsfaktorer som anses viktiga vid ett UDC.

Tabell 2: Framgangsfaktorer

Browne BESTUFS Quak Schenker Panero Gerardin
(2005) (2007) (2008) (2011) (2011) (2007)
Ledarskap X X X X
Finansiell X X X X X
support
Policy X X X
Service X X X X X
Lokalisering X X X X
Val av X X X
godstransport
Strategisk X
vision
Ledarskap

Ett nerifran och upp perspektiv anses mer framgangsrikt enligt Quak (2008) for
att lyckas med UDC:er. Han anser att detta dr battre an uppifran och ned
perspektiv da det dr en stor blandning av aktoérer och deras engagemang under
de tidiga skedena anses vitala for att lyckas. (Quak, 2008) Dessutom anser
forskare fran BESTUFS (2007) att hallbara lésningar kraver att alla berdrda
aktorer arbetar tillsammans for att ett UDC ska betraktas som vardefullt och
framgangsrikt. (BESTUFS, 2007)

Bottom-up perspektivet tillaiter medarbetare att fa mer ansvar i ett féretag. I och
med att de far mer ansvar for forbattringar och liknande sa ger det dessutom ett
en storre mojlighet for acceptans vid forandringar. Dessutom tilldter detta att
hogt anstdllda i foretaget kan fokusera pa de langsiktiga malen. Vid ett bottom-
up perspektiv sa ar alla delar av foretaget involverade dven cheferna. (Jagoda,
Lonseth, & Lonseth, 2013)
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Enligt Schenker Consulting sa kan dven framgang hos ett UDC bero pa att fokus
har lagts pa affairsinnehavarna i stdllet for hos transportféretagen. (Schenker
Consulting AB, 2011)

Finansiell support

Finansiell support anses vara en huvudfraga for att uppna ett framgangsrikt
UDC. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011) BESTUFS uttrycker det som att ifall ett
UDC skapar markbara fordelar fér invanare borde UDC:et dven fa support ifran
invanarna. (BESTUFS, 2007) Speciellt vid inkérningsperioden av ett UDC sa ar
finansieringen extra viktig just for att det tar tid att implementera sadana typer
av nya system och det tar dven tid innan de ekonomiska effekterna syns.
(Schenker Consulting AB, 2011)

Policy

[ manga fall sd ar det frivilligt for transportorerna att anvianda sig av ett
existerande UDC men det finns dven fall da det har varit obligatorisk anvandning
av UDC:et. Om det ska vara frivilligt for transportorerna kravs det att UDC:et ger
transportorerna en stor fordel for att vara konkurrerande. (Quak, 2008)

Restriktioner sdsom zon férbud for tunga transporter och liknande ar ytterligare
en faktor som har visat sig framgangsrik vid tidigare projekt. UDC: er kan fa en
fordel av sddana genom att till exempel anvdanda miljovanligt transporter med
hog fyllnadsgrad. (Quak, 2008) Att anvdnda sig av sddana restriktioner har visat
sig mest framgangsrikt i stider dir kommunen &r involverad i UDC:en.
(BESTUFS, 2007)

For att de olika aktorerna ska se transportsystemet som en helhet och agera
darifran behdvs incitament. Krav stills pda myndigheter som inte paverkar
transportkoparen och diarmed inte heller transportéren genom att fokusera
myndighetskraven pa att ge incitament som sarskiljer effektiva
distributionssystem fran mindre effektiva kan en battre samlastningssituation
uppnas. (Schenker Consulting AB , 2011)

Service

Arbetsbordan kan bli stor ifall ett enda UDC ska anvdndas till allt gods som
transporteras in och ut fran en stadsdel. En anledning till detta ar pa grund av de
olika hanteringstyperna och lagringskraven som kravs for olika typer av
produkter. I manga fall startas ett UDC upp och enbart tar hand om produkter
som inte kraver ndgon speciell hantering. (Anderson, Allen, & Browne, 2005)
Enligt Gerardin kan det vara sa att vissa UDC:er har mdjlighet att erbjuda
business-to-business och vissa kan enbart erbjuda business-to-consumer.
(Gerardin, 2007) Det dr dessutom av stor betydelse att palitligheten i servicen ar
hog for att kunna motivera de medverkande. (Schenker Consulting AB , 2011)

17



Lokalisering

Det ar logiskt och billigare att placera ett UDC i utkanten av staden och i
narheten av en stor vdg da UDC:en dr menad att anvandas till hela
staden.(Gerardin, 2007) 1 bade Monaco och Leiden har UDC:en till exempel
placerats pa ett liknande satt vilket har visat sig vara framgangsrikt. (BESTUFS,
2007)

Vart ett UDC placeras ar av stor betydelse pa trafiken och darmed dven pa miljon.
For att vélja en bra plats krdvs god insikt i hur huvudflédet av gods ser ut och
hur det kommer att se ut efter att ett UDC har byggts. (Anderson, Allen, &
Browne, 2005) Det ar dock komplicerat att bestamma vart ett UDC ska placeras
da hoga markpriser ofta forekommer vid stora stdder samt att utslappen blir
hogre runt UDC:en da en stor mangd transporter kommer att kora dit. Med dessa
negativa effekter i dtanke samtidigt som terminalen borde placeras nara
stadskdrnan for Kkortare transportstracka till staden uppkommer vissa
svarigheter. (BESTUFS, 2007)

Val av godstransport

Miljovanliga godstransporter bidrar betydligt till den ekonomiska livskraften och
starkt konkurrenskraft i en region. Att minimera de negativa effekterna som
uppkommer i och med urbana godstransporter och samtidigt uppratthalla en
tillforlitlig varudistribution ar en svar uppgift. (Anderson, Allen, & Browne, 2005)

Strategisk vision

For att ett UDC ska vara framgangsrikt och sjdlvférsorjande pa lang sikt kravs det
att ledningsgruppen har en strategisk vision och en aggressiv
marknadsforingskampanj. Det ar viktigt att visa de miljoméassiga fordelarna av
verksamheten. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)
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3 Uppgiftsprecisering

Uppgiftspreciseringen studerar syftet med studien pd djupet och definierar vad det
dr som undersoks i studien. Avsnittet borjar med en syftes nedbrytning ddr tre
huvudfrdgor identifieras utifrdn syftet. Ddrefter beskrivs det studerade systemet
samt studiens avgrdnsningar. Vidare presenteras den analysmodell som anvdnds i
studien och till sist presenteras de preciserade frdgestdillningarna som har
identifierats utifrdn de tre huvudfrdgorna.

Syftesned Preciserade
brytning Avgréansningar fragestallningar
C C C C C
Det Tillvagagangsatt
studerade
systemet

En uppgiftsprecisering ska enligt Lekvall och Wahlbin (2001) innehdlla féljande
delar:

* Bestimma undersékningens inriktning med avseende pd vilken typ av
resultat som ska uppnds

* Specificera undersokningens innehdll samt vilka konkreta fragestdllningar
ska besvaras

* (Géra avgrdnsningar av undersokningens omfattning och inriktning

3.1 Syftesnedbrytning

For att ge en battre bild 6ver vilka fragestallningar som behover besvaras for att
uppfylla syftet kommer syftet brytas ner i dess bestandsdelar i detta kapitel.
Rapportens syfte ar som bekant enligt féljande:

“Genom en litteraturstudie identifiera viktiga framgdngsfaktorer hos ett Urban
Distribution Center (UDC). Jdmfora dessa med praktiska exempel och bidra med
rekommendationer for en férstudie gdllande ett UDC i Norra Djurgdrdsstaden
(NDS)”

For att kunna besvara syftet kravs det forst att en grundlaggande forstdelse
skaffas 6ver vilka faktorer som gor ett UDC framgangsrikt. Darfor blir det forsta
steget mot att besvara syftet att ta reda pa Vad finns det fér viktiga
framgdngsfaktorer. Detta ar da en av rapportens huvudfragor och kommer kallas
F1, denna del besvaras med hjalp av en litteraturstudie.

Ett av rapportens direktiv som presenterades i kapitel 1.3 Direktiv fran
uppdragsgivare var att cirka 10 stycken likande projekt i Europa ska studeras.
Detta gjordes och dessa analyseras sedan genom sekundart material och
intervjuer for att identifiera framgangsfaktorer. Darfor blir det andra steget mot
att besvara syftet att ta reda pa Hur tillimpas framgdngsfaktorer i praktiken.
Detta blir da andra huvudfragan, F2.
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D3 svaret pa F2 ar kant krdvs att informationen analyseras utifran NDS:s
perspektiv. Syftet med analysen ar da att identifiera vilka forutsattningar NDS
har for att implementera en UDC-16sning for att kunna ge handfasta riktlinjer for
ett lampligt uppldgg. Rapportens sista huvudfraga F3 blir da Vilka
rekommendationer kan ges till NDS.

Rapportens tre huvudfragor ar alltsa:

* F1.Vad finns det for viktiga framgangsfaktorer?
* F2. Hur tillaimpas framgangsfaktorer i praktiken?
* F3.Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

[ Figur 5 nedan visas en figur 6ver syftesnedbrytningen.

Syfte
- — 1
F1, Vad finns det F3, Vilka
for viktiga rekomendationer
! framgdngsfaktorer & kan ges till NDS?

F2,Hur tillampas
framgangsfaktorer
i praktiken?

Figur 5: Syftesnedbrytning

Man kan sdga att studien star pa tva ben dar det forsta benet bestar av den
teoretiska och empiriska studien dar data samlas in fran litteratur och likande
projekt och analyseras. Det andra benet ar den del av studien da den empiriska
datan anvdnds tillsammans med NDS:s situation for att utreda dess
forutsattningar for att tillampa en UDC-16sning. I Figur 5 framgar det dven hur
huvudfragorna bygger pa varandra vilket visar sig genom hierarkin samt den
streckade pilen.

3.2 Det studerade systemet
En metod for att ge en battre helhetsbild 6ver studien ar att definiera det
studerade systemet. Meningen med det studerade systemet ar att pa ett tydligt

sdtt visa alla bestandsdelar som ingar i studien och de som inte gor det, vilket
sedan dven underldttar avgransningar. Vidare kan studien wunderlittas
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ytterligare genom att analysera systemet ur fem olika synvinklar. Dessa ar
allmdn malsattning, miljo, resurser, komponenter och ledning och kommer
beroras senare i kapitlet. Genom denna nedbrytning sa tydliggérs studiens
fortsattning. (Churchman, 2002)

[ Figur 6 har en skiss 6ver denna studies studerade system tagits fram.
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Figur 6: Det studerade systemet

Pilarna i figuren motsvarar transportfléden och cirklarna samt fyrkanterna
motsvarar olika komponenter relevanta till studien. Det studerade systemet
utgors av allt som ligger innanfor den streckade boxen dar det bland annat finns
tva fyrkanter. Den ena fyrkanten kallad "UDC-lésningar fran Europa” utgér den
studie dar liknande projekt kommer studeras och denna studie ar geografiskt
begransad till Europa. Den andra boxen bestar av NDS vilken rapportens senare
del kommer vara geografiskt begransad till.

Pil nummer 1, 2 och 3 motsvarar godsflodet ut i stadsdelen och mer precis ar pil
1 flédet in i UDC:et och pil 3 ar flédet fran UDC:et in till staden. Pil 2 ar det flode
som av ndgon anledning inte gar via UDC:et

Pil nummer 4, 5 och 6 symboliserar returflodet fran stadsdelen pa motsvarande
satt som flodet ut i staden.

Utanfor det studerade systemet finner vi de enskilda transportorerna. Dessa
ligger utanfor eftersom rapporten inte beror sjalva transporten fran transportor
till UDC:et. Rapporten fokuserar istdllet pa hur upplagget hos ett UDC ska vara
for att dess allokering ska bli sa hog som méijligt.

3.2.1 Systemets allmdanna malsattningar

Systemets allmdnna malsattningar beskriver vad som vill uppnas med systemet
och utgor en logisk grund for fortsatta resonemang om systemet. Det ar darfor
viktigt att bestamma denna i ett tidigt skede. (Churchman, 2002)

Systemets allmdnna malsattning for denna studie kan delas upp i tva delar. Den

forsta delen ar att skaffa en grundldaggande forstaelse 6ver vad ett UDC har for
framgangsfaktorer.
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Den andra delen ar att ta fram riktlinjer for en implementering av ett UDC i NDS
som Okar flodet pa pil 2 i Figur 6 vilket medfor att flodet pa pil 3 minskar. Detta
innebar att flodet in till UDC:et 6kar och att flédet direkt in till staden utan att
passera UDC:et minskar.

3.2.2 Systemets miljo

Enligt Churchman (2002) definieras systemets miljo0 som egenskaper och
faktorer som paverkar systemet men som varken kan paverkas eller kontrolleras
utav systemet.

Nagot som kan paverka systemet ar att informationen som ligger till grund for
framtagningen av riktlinjer till NDS baseras pa liknande projekt. Om
forutsiattningarna for de studerade projekten skiljer sig mycket fran NDS:s
forutsattningar kan detta paverka systemets malsattning negativt.

En faktor som kan bidra till problemet ovan ar att Sverige har ett kallare klimat
jamfort med manga andra lander i Europa. Vilket betyder att det redan dar finns
forutsattningar som skiljer sig.

3.2.3 Systemets resurser

Systemets resurser ar resurser som finns inuti systemet och som anvands for att
na studiens mal. (Churchman, 2002)

I denna studie handlar det bland annat om olika restriktioner som tvingar
aktorer att anvanda UDC:en. En annan aspekt ar incitament som tillskillnad fran
restriktioner far aktérer att anvdnda UDC:en genom att erbjuda
konkurrenskraftiga fordelar till dem som gor det.

3.2.4 Systemets komponenter

Systemets komponenter dr de delar i systemet som utfér systemets uppgifter.
(Churchman, 2002)

Komponenter i systemet ar dels ett UDC som har tagits fram efter en analys av
liknande Europiska projekt, dels transportflodena in till UDC:et och fran UDC:et
till staden och sista komponenten ar NDS. I UDC:et ingar komponenter sasom
ledarskap och finansiell support, pa transportstrackorna ingar fordonstyp och
vilken typ av policy som ska anvandas for att transportféretag ska anvanda sig av
UDC:et. NDS blir aven en sjalvklar komponent da det ar dar UDC:et ska placeras.

3.2.5 Systemets ledning

Churchman (2002) anser att det ar ledningen som tar stallning till hur systemet
bor styras och hur resurser ska fordelas.

[ kapitel 2.2.2 Nyckelaktorer identifieras flera olika teorier som siger att det
finns manga olika aktorer vid samlastning av varutransporter. Det finns darfor
inte ndgon enskild ledning 6ver hela systemet men Stockholms Stad ar den aktor
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som anses har mest auktoritet och som kan bestimma om inforande av
regleringar och liknande.

3.3 Avgransningar

Utefter tillgdngliga resurser behdvs foljande avgransningar. Nedan foljer de
omraden som rapporten valts att avgransas fran.

3.3.1 Avgransning 1: Kostnader

Denna rapport kommer inte ta ndgon hansyn till den ekonomiska biten av att
driva eller implementera ett UDC, da det inte finns tillrackligt med tid att
undersoka detta. Daremot kommer studien undersoka finansiella 6vergripande
intdkter och deras floden da detta gavs i direktiven fran uppdragsgivaren.

3.3.2 Avgrinsning 2: Overgripande synvinkel

Nyttan 6ver UDC:er i NDS diskuteras enbart fran ett 6vergripande perspektiv dar
paralleller dras till tidigare projekt och nyttan ar inte nédvandigt kvantifierad till
NDS. Information om UDC:er i liknande projekt avgrdnsas till att enbart
undersoka vilka framgangsfaktorer de haft sdsom viktiga handelser till varfor det
lyckades samt hinder som patraffats. Vi avgrdansar oss dven fran att noggrant
undersoka IT-system och fokuserar snarare pa externa effekter fran en
overgripande synvinkel.

3.4 Tillvdgagangssatt

For att strukturerat kunna besvara de tre huvudfragorna som togs fram i kapitel
3.1 Syftesnedbrytning togs ett tillvigagangsatt fram, vilken visas i Figur 7 nedan.

F.1 I F.2 I F.3
1 1
1 1
1 I
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
1 1
Vad finns det for ' Hur tilldmpas ' Vilka

viktiga —4—> framgangsfaktorer i == rekommendationer
framgéanaktorer praktiken kan ges till NDS

Figur 7: Tillvagagangssatt

Tillvagagangssattet ar uppdelat i tre delar som ar baserade pa huvudfragorna
och varje del kommer alltsd besvara en huvudfraga. Ur modellen framgar det
aven tydligt hur huvudfrdgorna bygger pa varandra och vilken data som ska
anvandas for att besvara dem.
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Hur de olika fragestallningarna ska besvaras beskrivs i metoden men redan nu
ges en kort genomgang. Detta for att underlatta forstaelsen for de preciserade
fragestdllningarna som kommer i ndsta kapitel. For att besvara den forsta
fragestallningen F1. Vad finns det for viktiga framgdngsfaktorer? gjordes en
litteraturstudie. Syftet med studien var da att undersoka vilka framgangsfaktorer
teorin beskrev som viktiga.

Nasta steg i tillvigagangssittet var att undersoka hur framgangsfaktorerna
paverkar verkliga UDC:er och alltsa att besvara huvudfraga F2. Hur tillimpas
framgdngsfaktorer i praktiken? For att gora detta anvidndes dels
framgangsfaktorerna som togs fram i foregdende steg samt information hamtad
fran liknande projekt.

Den tredje och sista fragestdllningen ar som tidigare namnt F3. Vilka
rekommendationer kan ges till NDS? Detta besvaras genom att utifran
situationsbeskrivningen for NDS analysera framgangsfaktorerna for att
identifiera hinder och mojligheter for en UDC-16sning i NDS.

3.5 Preciserade fragestallningar

Fragestallningar anvands for att besvara syftet och har bryts F2 och F3 ner och
preciseras i mer detaljerade fragestallningar.

3.5.1 F2. Hur tillampas framgangsfaktorer i praktiken?

For att besvara denna fragestillning identifieras ett antal liknande Europiska
projekt. Data samlas in utifran de framgangsfaktorer som identifierats fran
teorin for att analysera hur framgangsfaktorer anvands i praktiken.

Ledarskap & Finansiell support

En nyckelfaktor for att uppnad hallbara transporter ar att det finns ett gott
samarbete mellan nyckelpersoner sdsom transportféretaget, samhallsplaneraren
och andra foretag. (Allen & Browne, 2010) Transportsystemet paverkas av flera
olika aktorer som till stor del ar beroende av varandra genom ett bra samarbete
och god kommunikation kan de barridrer som finns mellan aktoérerna sjunka.
(Richardson, 2005)

Quak anser att ett bottom-up perspektiv har flest fordelar niar det galler
organisationen for ett UDC. Detta da det ar manga aktorer involverade och i de
tidiga skedarna kravs det engagemang fran dessa for att framgangsrikt lyckas
med ett UDC. (Quak, 2008) Aven BESTUFS forskare anser att ett gatt samarbete
ar av stor vikt for att fa konceptet med UDC:er att fungera. (BESTUFS, 2007) Med
ett bottom-up perspektiv menas att alla aktorer ar engagerade och far ett stort
ansvar i organisationen. (Jagoda, Lonseth, & Lonseth, 2013)

Finansiell support anses vara en huvudfraga for att uppna ett framgangsrikt
UDC. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011) BESTUFS uttrycker det som att ifall ett
UDC skapar markbara fordelar fér invanare borde UDC:et dven fa support ifran
invanarna. (BESTUFS, 2007) Speciellt vid inkérningsperioden av ett UDC sa ar
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finansieringen extra viktig just for att det tar tid att implementera sadana typer
av nya system och det tar dven tid innan de ekonomiska effekterna syns.
(Schenker Consulting AB, 2011)

Detta har motiverat fragestallningarna i Figur 8:

Vilka ar de viktigaste nyckelpersonerna vid ett UDC
och hur manga finns det?

Vilken roll har dessa nyckelpersoner tagit i UDC:et?

Vilken typ av organisationsstruktur finns vid ett UDC?

Vilka huvudinkomster finns vid UDC:et gar dessa till
nagot specifikt?

Figur 8: Ledarskap & Finansiell support

Policy

Schenker Consulting anser att myndigheten pa flera satt kan hjalpa till att bidra
till en battre miljo, ett siatt kan vara att anvanda sig av vagtullar, zonférbud for
fordon som inte nar ratt miljoklass eller tidsférbud under vissa tider pa dygnet.
(Schenker Consulting AB , 2011) Panero underbygger detta uttalande genom att
skriva att affirsmodeller som innehdller begransningar och restriktioner har
visat sig framgangsrika. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)

For att de olika aktorerna ska se transportsystemet som en helhet och agera
darifran behdvs incitament. Krav stills pda myndigheter som inte paverkar
transportkoparen och diarmed inte heller transportéren genom att fokusera
myndighetskraven pa att ge incitament som sarskiljer effektiva
distributionssystem fran mindre effektiva kan en battre samlastningssituation
uppnas. (Schenker Consulting AB , 2011) Om det ska vara frivillig anvandning for
transportorerna kravs det att UDC:et ger transportorerna en stor fordel for att
vara konkurrerande. (Quak, 2008)

Fragestallningarna som uppkommit fran dessa teorier visas i Figur 9.

Anvands restriktioner som gynnar UDC:et i
stadskarnan och hur bemottes dessa?

Anvands nagon typ av incitament for de som
anvander UDC:et och hur bemottes dessa?

Figur 9: Policy
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Service

Vissa varugrupper kraver speciella forutsattningar till exempel livsmedel som
stdller krav pa tempererade fordon. (WSP Analys & Strategi, 2009) Om ett enda
UDC anvédnds till en stadsdel kan arbetsbordan i vissa fall bli fér stor vid
hantering av manga olika typer av produkter. Detta da det kravs olika hantering
och olika typer av lagring for olika produkter och det ar inte ovanligt att vid
uppstarten av ett UDC sda hanteras enbart produkter som inte krdver nagra
speciella forutsittningar. (Anderson, Allen, & Browne, 2005) Aven Gerardin
skriver att vissa UDC:er erbjuder B2B medans vissa enbart erbjuder B2C.
(Gerardin, 2007)

Returtransporter ar dven en aspekt som ar viktig att tdnka pa da det rent
logistiskt kan anses att om en transport har en fyllnadsgrad pa 100 % och dker
en rutt for att leverera varor sa kommer denna lastbil enbart ha en fyllnadsgrad
pa 50 % pa vagen dit och om den kor tom tillbaka kommer transporten enbart
uppna en fyllnadsgrad pa 25 %. Detta illustreras i Figur 10.

Full
Genomsnittlig fylinadsgrad under utkérning 50%
Start i g 9
i Genomsnittlig fyllnadsgrad 25% T
— "’-—""--
Mal

Genomsnittlig fyllnadsgrad pa tillbakavagen 0%

Figur 10: Férdndring av fyllnadsgrad under kérning

Det ar darfor viktigt att fylla transporten dven pavagen tillbaka. (Oskarsson,
Aronsson, & Ekdahl, 2003) Om inte detta gors sa maste kostnaden for att kora ett
tomt fordon tillbaka ldggas pa den ursprungliga transporten. (Jonsson &
Mattsson, 2005)

Utifran dessa Kriterier har fragestallningarna i Figur 11 definierats.

Vilka typer av produkter hanteras vid UDC:et?

Erbjuds B2B eller B2C vid UDC:et och vilka tjanster
ebjuds isafall vid B2B?

Tilldmpas returtransporter vid UDC:et?

Figur 11: Service
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Lokalisering & val av godstransporter

Det ar bade logiskt och billigare att placera ett UDC i utkanten av staden och i
narheten av en stor vag. (Gerardin, 2007) Denna typ av lokalisering har visat sig
framgangsrik vid liknande projekt. (BESTUFS, 2007)

Miljovanliga godstransporter bidrar betydligt till den ekonomiska livskraften och
starkt konkurrenskraft i en region. Att minimera de negativa effekterna som
uppkommer i och med urbana godstransporter och samtidigt uppratthalla en
tillforlitlig varudistribution ar en svar uppgift. (Anderson, Allen, & Browne, 2005)

Detta har motiverat fragestallningarna i Figur 12.

Vilka for- och nackdelar finns det med UDC:ets
placering?

Vilka olika typer av transportsatt anvands vid
UDC:et?

Figur 12: Lokalisering & val av godstransporter

Strategisk vision

[ Figur 13 presenteras fyra fragor som anses intressanta for studien.
Fragestillning 12 anses viktig for att mata hur framgangsrikt UDC:et varit
gallande just antal anvandare. Fragestillning 13 tar upp vilka hinder som har
uppkommit och hur dessa har undanréjts. Fragestallning 14 tar upp aspekten
kring strategisk vision och framtidsvision detta da Panero diskuterat i hans
artikel att det ar viktigt for ett UDC att ha en strategisk vision for att vara
sjalvforsorjande och framgangsrikt pa lang sikt. (Panero, Shin, & Polo Lopez,
2011)

Hur manga anvander sig av UDC:et?

Vilka viktiga hinder har patraffats vid implementering
av UDC:et och hur undanréjdes dessa?

Vad ar framtidsvisionen for UDC:et?

Figur 13: Strategisk vision

3.5.2 F3. Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

Nar information om liknande projekt har sammanstillts ska informationen
anvandas for att diskutera vilka rekommendationer som kan ges till en férstudie
gallande ett UDC i NDS. For att svara pa rapportens syfte krdavs att fyra olika
fragestallningar diskuteras vilka visas i Figur 14. Dessa fragestdllningar har
uppkommit i och med uppdragsgivarens direktiv som kan ses i kapitel 1.3
Direktiv fran uppdragsgivare.
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\n Hur kan identifierade framgangsfaktorer anpassas till
NDS?

Vilka viktiga hinder for UDC:er kan uppsta vid NDS
och hur kan dessa undanrgjas?

P 1o

Vilken nytta kan NDS ha utav ett UDC och vilka
huvudsakliga inkomstkallor finns det?

\ Identifiera och féresla policyforslag (incitament/
styrmedel) som kan stimulera en mer hallbar
varulogistik i NDS.

Figur 14: Rekommendationer till NDS
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4 Metod

I detta avsnitt presenteras vilken metod som anvdnds for att besvara syftet. Forst
diskuteras vilken metodansats, synsdtt och inriktning som studien ska ha, ddrefter
féljer huvuddelen som gdr igenom tillvdgagdngssdttet for studien och sista
avsnittet tar upp metodkritik.

Metodansats & studiens
inriktning Metodkritik

o C o

Tillvagagangssatt

4.1 Metodansats och studiens inriktning

Metodansatsen och studiens inriktning tillsammans med studiens synsatt
presenteras i detta avsnitt.

4.1.1 Metodansats

Enligt Lekvall och Wahlbin (2009) finns det tva faktorer som bestimmer vilken
typ av metodansats en studie har. Den forsta faktorn beror pa om studien
innehaller mest kvantitativ eller kvalitativ information. Den andra faktorn beror
pa studiens djup, med andra ord om ett fatal fall kommer studeras pa djupet eller
om ett flertal fall kommer undersokas ytligt.

Studier som innehadller information som kan matas eller varderas kallas for
kvantitativa studier och studier som syftar pa att skapa en djupare forstaelse for
ett specifikt amne kallas for kvalitativa studier. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Denna studie ar av en kvalitativ karaktar da en djupare kunskap 6ver UDC:er och
mer specifikt UDC:er i NDS efterstrdavades. Studien bestar framst av resultat fran
sekundart material och intervjuer och bestod inte sa mycket av information som
kan matas eller varderas.

Fallstudie ar en lamplig metod att anvinda om en studie ska utféras pa djupet
under en begransad tid. I en fallstudie studeras gemensamma och unika
egenskaper hos ett studieobjekt och hur dessa parametrar paverkar varandra.
Man kan adven vdlja att studera flera olika studieobjekt, ofta anvidnds ett
helhetsperspektiv for att ticka sa mycket information som mojligt. Det finns
dock nagra negativa effekter med att gora en fallstudie sdsom att de ej tar hdansyn
till aspekter som finns utanfér systemet och att generaliseringar fran ett litet
studerat system kan de felaktiga slutsatser. (Patel & Davidson, 2011) (Bell, 2006)

Studien var dven av en djupdykande karaktir da ett fatal fall analyserades
grundligt. Darfor lampade sig dven en fallstudie da information om liknande
projekt samlades in.
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4.1.2 Studiens inriktning

Kunskapsmangden som finns inom ett omrade kan ha stor betydelse for studiens
inriktning. Bjérklund (2003) tar upp fyra olika typer:

Explorativa studier: Nar det finns lite kunskap om ett omrade anvands denna typ
av studie. Har forsoker man finna grundldaggande forstaelse for amnet. (Bjorklund
& Paulsson, 2003) Explorativa studier anvands for att nda kunskap som sedan kan
ligga till grund for vidare studier och darmed ar idérikedom och kreativitet
viktiga aspekter under denna studie. (Patel & Davidson, 2011)

Deskriptiva studier: Grundlaggande kunskap ar redan etablerad och studien
syftar till att beskriva olika relationer inom omradet utan att forklara
relationerna narmare. (Bjorklund & Paulsson, 2003) Oftast gors begransningar sa
att endast de fenomen som ar av intresse undersoks. (Patel & Davidson, 2011)

Explanativa studier: Dessa studier ar av den mer forklarande typen och anvands
da en djupare kunskap soks genom att bade forklara och beskriva. (Bjorklund &
Paulsson, 2003)

Normativa studier: Malet ar att ge vagledning och foresla atgarder nar det redan
finns viss kunskap och forstaelse inom omradet. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Denna studie var av en explorativ karaktar. Detta kommer av att studien d&mnade
skaffa en djup forstaelse for omradet. Dock kommer denna férstaelse inte endast
fran teorin utan studiens tyngdpunkt 1ag pa att studera omradet empiriskt och
utifran det skaffa en unik uppfattning.

4.1.3 Studiens synsatt

En Bjorklund och Paulsson (2003) kan en studie ha tre olika synsatt, analytiskt
synsatt, systemsynsatt och aktorssynsatt.

Analytiskt synsatt: Stravar efter att forklara sanningen pa ett objektivt satt. Har
ses verkligheten som en helhet som kan delas upp i olika delar och dar summan
av delarna ar lika med helheten. Oavsett vem som utfér studien sa ska
kunskapen vara oberoende. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Systemsynsatt: Helheten ar skild frin summan av delarna. Aven detta synsatt
forsoker forklara verkligheten pa ett objektivt sitt. Hiar betonas relationen
mellan de olika delarna pa ett annat satt dn vad det gjordes i det analytiska
synsattet. Relationen mellan delarna anses nodvandiga for att forstda de
underliggande faktorerna. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Aktorssynsatt: Fokus pa att verkligheten kan paverkas och paverkar manniskan
eftersom den ar en social konstruktion. Har ar istdllet kunskapen beroende pa
undersokarens erfarenheter och handlande. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Denna studie hade ett systemsynsdtt da relationen mellan olika delar ansags
viktiga vid jamforelsen av olika liknande Europiska projekt samt vid 6verforing
till NDS. Dessutom ansags det viktigt att anvdanda ett objektivt synsatt i studien.
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Om relationen mellan de olika delarna inte skulle tas hansyn till skulle det inte ga
att ta fram hur delarna har paverkat framgangen hos ett UDC. (Bjorklund &
Paulsson, 2003)

4.2 Tillvigagangssatt

Wahlbinska U:et ar en metodansats som framst dr dmnad for studier
utredningsarbeten inom marknadsundersokningar. Modellen har dock visat sig
vara anvandbar i manga andra typer studier och ar val beprdévad inom
logistikarbeten. Darfor kommer metodansatsen anvandas i denna studie i syfte
att pa ett metodiskt och lattéverskadligt vis kunna genomféra studien.
Wahlbinska U:et kan ses i Figur 15 dar nagra sammanfattande steg visualiseras.
(Lekvall & Wahlbin, 2007)

; Rapportering
Beslutsproblem .4 g, Besluts- |
| | rekommendationer
Ana/ys av . .
beslutssituatidn Utarbetande av |
Inf b | u besluisrekommendationer
nformationsbehov och '
I = @ Slutsatser

undersokningssyfte ".
Precisgring av \,
underﬁkningsdppgiﬂ
Preciserad | \
T DR B
undersokningsuppgift

Fortsatt analys. Tolkning

@ Datanara resultat

Val av metod ‘mm. Plaher/ng

av faltarbete ogh analys AngiEE yunadata

Undersokningsplan .—\\ /—@ / Grunddatabas

\ Faltarbete.
Sammanstailining av data

Figur 15: Det Wahlbinska U:et

Till denna studie modifierades Wahlbinska U:et for att battre passa malet med
studien. De streckade linjerna demonstrerar vilka delar i rapporten som
huvudsakligen kopplar till varandra. Det gar dven att se i vilken fas som
rapportens tre huvudfragor kommer att besvaras.

31



¢ Generalisering
* Informationstillgédnglighet
* Vidare studier
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\ ¢ F.2 Hur tillampas framgéangs-
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* Datainsamling del 1

* Val av metodansats och synsatt

Figur 16: Vagen till malet

Vagen till malet presenteras i Figur 16, denna figur kan sedan delas upp i fem
huvuddelar, inledningsfas, planeringsfas, emperiinsamlingsfas, analysfas och
slutfas. Hur de olika faserna har disponerats i vigen till malet kan ses i Figur 17.
De olika faserna kommer att beskrivas djupare i féljande kapitel.

Figur 17: Faser i vagen till malet
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4.2.1 Inledningsfas

Inledningsfasen ar den forsta delen av studien och fokus lag pa
att fa en overgripande bild 6ver vad studien d&mnade att uppna.
Till en borjan skulle uppgiften specificeras och forstds, sedan
skapades en situationsbeskrivning och efter det bestdmdes syftet.
Nedan fo6ljer en redogorelse o6ver hur de olika faserna
genomfordes.

Forsta uppgiften

Forsta steget i studien var att skaffa en god insikt i problematiken bakom
uppgiften. Detta gjordes bland annat via kontakt med handledare och
uppdragsgivare dar de fick beskriva uppgiften och vad de vdntade sig fa ut av
studien. En stor del utav insikten kom dven fran sekundirdata samlad fran
internet.

Situationsbeskrivning

For att skaffa en klar bild 6ver NDS:s situation som lett till uppgiften gjordes en
situationsbeskrivning. En stor del av situationsbeskrivningen dr amnad att
beskriva NDS visioner och mal. Informationen som Ilag till grund for
beskrivningen kom fran Stockholms Stads hemsida som hade gott om
information om NDS.

[ situationsbeskrivningen ges dven en kort beskrivning av UDC-l6sningar samt
uppdragsgivaren. Informationen om arbetsgivaren hamtades naturligt fran deras
hemsida. Nar det gillde information angaende UDC-l6sningen krdavdes dock en
mindre referenssokning. S6kningen skedde pa internet och sékordet var "urban
distribution center”

Denna kommer dven ligga till grund for att besvara huvudfraga 3 vilket gors i
rapportens analysfas. Darfor, i syfte att underldtta forstaelsen, har
situationsbeskrivningen placerats i anslutning till analysen.

Syfte

Efter att en grundldggande forstaelse éver problembakgrunden skaffat togs ett
forslag till ett syfte fram. Syftet forfinades sedan i samrdd med studiens
uppdragsgivare fran SUST och handledare fran Linképings Universitet tills det
slutgiltiga syftet erholls.
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4.2.2 Planeringsfas

Planeringsfasen inkluderar en litteraturstudie, precisering av
uppgift, metodval samt en planering av datainsamling och analys. I
denna fas kommer dven rapportens forsta huvudfraga F.1 att
besvaras vilket gors i litteraturstudien, mer om det f6ljer nedan.

F1. Vad finns det for viktiga framgangsfaktorer?

For att utreda vilka framgangsfaktorer som ar viktigast hos
ett UDC och i och med det svara pa rapportens forsta
huvudfraga gjordes en grundlig litteraturstudie. I denna
litteraturstudie hdmtades relevant information fran ett
flertal killor som studerades for att hitta viktiga faktorer for ett UDC. For att
illustrera vilka faktorer de olika Kkallorna identifierat som viktiga
sammanfattades dven resultaten i Tabell 2. Resultatet av detta finns i kapitel
2.3.4 Framgangsfaktorer och nedan féljer en redogorelse oOver hur
litteraturstudien gick till.

Litteraturstudie

En litteraturstudie bidrar med sekundart material som har samlats in fran
skrivna kallor sdsom bocker och rapporter. Eftersom materialet ar skrivet med
ett annat syfte dn det som studien har galler det att vara uppmarksam pa att
materialet kan vara vinklat. (Bjorklund & Paulsson, 2003) Nar en litteraturstudie
genomfors ar det vanligt att gruppera kunskapen inom olika omraden som
kopplar till studiens problem. Enligt Patel (2011) kan en typisk arbetsgang
innehalla féljande moment:

Forberedelser som tar upp vilka dmnesomraden som kan Kkopplas till
fragestdllningarna och studiens syfte. Vad ar relevant och vad dr av mindre
intresse. En introduktion till amnet som anskaffas genom 6versiktslitteratur med
mera. Identifiering av sokverktyg for att ta fram vilka sokverktyg som ar
lampliga att anvanda och vilken typ av litteratur finns i de olika sokverktygen.
Sokning av litteratur som hanterar fragor sdsom hur kan man fa fram relevanta
traffar och till exempel vidga eller precisera sokningen. Ta fram material, svarar
materialet pa syftet? Och till sist utvardering av materialet, om det finns
tillrackligt eller om det finns material som ar overflodigt. (Patel & Davidson,
2011)

De dmnesomrdden som i inledningsfasen bedémdes som relevanta utefter syftet
var forst och framst UDC:er. Vid genomforandet av en o&vergripande
litteraturstudie inom omradet identifierades fem underomraden som stammer
bra 6verens med de fragestdllningar som har mynnat ut fran syftet. Dessa
omraden ar policy & styrmedel, sarskilda forutsiattningar, effekter och
framgangsfaktorer. Ett annat stort omrade som kdndes relevant att presentera i
referensramen var godstransporter och citylogistik. Darfor skrev ett avsnitt om
godstransporter dar hallbara urbana godstransporter (citylogistik) anvandes
som ett underomrade. Ytterligare ett underomrade var intressenter som florerar
vid godstransporter da det ar av stort intresse vid implementering av ett UDC
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samt teori kring last mile-problematiken. De &mnesomraden som studerades vid
litteraturstudiens kan ses i Figur 18 nedan.

Studiens syfte

Godstransport uDC
Hallbara a Policy & Sérskilda Effekter av
godstransporter Intressenter The last mile styrmedel forutsattningar UDCeer
Framgangs-

faktorer

Figur 18: Litteraturstudie

Linképings universitetsbibliotek (UniSearch) anviandes som den framsta kallan
vid litteraturs6kningen men daven Google anviandes for att soka efter relevant
litteratur. Christina Maack, doktorand pa Linkoépings Universitet, hjalpte vid
inledningsskedet med att tipsa om relevanta doktorsavhandlingar och forfattare
som publicerats inom omradet citylogistik och UDC. De s6kord som anvants kan
aterfinnas i Bilaga 2: Litteratursokning, har presenteras daven vilket utfall de
olika s6korden genererade.

Precisera uppgiften

Lekvall och Wahlbin (2007) anser att en uppgiftsprecisering ska innehalla tre
punkter, med syftet att dels bestimma studiens inriktning med avseende pa
vilken typ av resultat som studien ska uppna. Specificera undersokningens
innehadll genom att bestimma vilka konkreta fragestallningar som ska besvaras

och sist bestimma avgransningar av undersokningens omfattning och inriktning.
(Lekvall & Wahlbin, 2007)

For att precisera uppgiften anvandes de riktlinjer som presenterats fran Lekvall
och Wahlbin och tillsammans med dessa har teori fran litteraturstudien samt
direktiv fran uppdragsgivaren mynnat ut i ett antal preciserade fragestallningar.
Vilka steg som tagits och hur de utforts for att precisera denna studies uppgift
presenteras nedan.

Syftesnedbrytning: For att fa en storre forstdelse for vad studien kommer att
innehalla och vad syftet egentligen innebar sa inleds uppgiftspreciseringen med
en syftesnedbrytning. Syftet brots dar ner i tre olika delar med en fragestallning
for respektive del. Nedbrytningen grundades i direktiven fran uppdragsgivaren
samt i referensramen.
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Det studerade systemet: Det studerade systemet bestamdes utefter definitionen
av Churchman (2002) och definierade darfér alla komponenter som ingdr i
studien. Systemet preciserades sedan i enighet med Churchmans teorier utifran
foljande fem synvinklar: allman malsattning, miljo, resurser, komponenter och
ledning.

Avgrdnsningar: For att studien skulle na sitt mal inom den tillsatta tidsramen
kravdes en del avgransningar. Dessa grundades ifran syftet och vad som ansags
viktigt efter kunskap fran litteraturstudien.

Tillvigagdngssdtt: En modell togs fram for att pa ett mer overskadligt satt
visualisera de olika delarna av syftet och de tre huvudfragorna som identifierats i
samband med detta. Eftersom huvudfragorna har en naturlig f6ljd var det trivialt
att ta fram tillvigagangssattet.

Preciserade frdgestillningar: Aven fast syftet redan har brutits ner till tre
huvudfragor kravs att dessa i sin tur bryts ner ytterligare for att erhalla fragor
som ar mer lattbesvarade. For att gora detta anvdndes dels resultatet fran
litteraturstudien men ocksa direktiven fran uppdragsgivaren.

Val av metodansats och synsatt

Studiens synsatt och metodansats motiverades och beskrevs redan i borjan av
metodkapitlet och darfor kan vidare kunskap hamtas i kapitel 4.1 Metodansats
och studiens inriktning.

4.2.1 Empiriinsamlingsfas

[ studiens empiriinsamlingsfas ska all nédvandig information som
kravs for att besvara den andra huvudfrdgan som togs fram i 3.1
Syftesnedbrytning samlas in. Insamlingen av datan skedde dels via
sekundart material och dels via telefonintervjuer da de geografiska
avstanden var for langa for nagon annan typ av intervju skulle varit mojlig.
Metoden for empirifasen kan ses i Figur 19, de olika aktiviteterna ar: Kianda
UDC:er, Sallning 1, Insamling 1, Sallning 2, Insamling 2, Analys och Ytterligare
datainsamling.
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Figur 19: Metod for datainsamling

For att kunna svara pa huvudfragan kravs en djupare forstaelse i omradet och
darfor lampade sig en kvalitativ studie. Det finns ingen bestimd metod for hur en
kvalitativ undersokning ska utforas. Istéllet gjordes fortlopande analyser under
hela datainsamlingen eftersom det ar viktigt att ta vara pa de intryck som fas
under forloppet. Dessa intryck anviandes sedan for att ge nya idéer for hur
studien ska fortskrida. (Patel & Davidson, 2011) Rent praktiskt i denna studie
betyder det dels att svaren pa huvudfraga 2, vilka togs fram i kapitel 3.1
Syftesnedbrytning, vaxte fram succesivt under detta forlopp. Men dven att det
efter varje intervju gjordes en analys for att undersoka om fragebatteriet
behovdes andras eller om det var intressant att gora en kompletterande
datainsamling. Analysdelen av datainsamlingen kommer beskrivas narmare
senare i kapitlet men forst beskrivs sjdlva insamlingen som kommer besvara den
forsta huvudfragan, F2.

F2. Hur tillampas framgangsfaktorer i praktiken?

Genom att identifiera och studera ett antal liknande
Europiska projekt anskaffas information om hur upplaggen i
dessa projekt har sett ut. Som kan ses i bilden till vanster
representerar denna del den andra delen i modellen for

tillvagagangssatt.

Datainsamling, Del 1

' Modellen for datainsamling till vianster har anvénts och
_ @ gronmarkerats for de omraden som dr intressanta for den
[@ < forsta datainsamlingsdelen. De aktiviteter som ar relevanta

60668ee™ jnom detta omrade ir kinda UDC:er, sillning samt
insamling av data. Noggrannare forklaring 6ver de olika aktiviteterna och vilken
metod som anvants for att utféra respektive aktivitet presenteras nedan.
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Kdnda UDC:er: Vid genomforandet av litteraturstudien patraffades en rapport
dar en 6vergripande studie gjorts pa UDC-projekt runt om i varlden. Forfattarna
till denna studie hade sammanstallt 39 stycken UDC-projekt, detta anvandes som
en forsta grund for att identifiera liknande projekt i Europa. (Shin & Panero,
2011) Utifran denna information skapades Bilaga 1: Liknande Europiska projekt
dar den information som ar relevant for studien togs med utefter referensramen
och uppgiftspreciseringen, de projekt som inte var lokaliserade i Europa
sorterades bort.

Sdllning 1: En sortering bland de utvalda projekten gjordes for att identifiera
vilka projekt som anses viasentliga att inkludera i studien. Det forsta
sorteringsvillkoret var att UDC:en fortfarande ska vara igang och fungerande.
Detta motiveras med att UDC:er som lagts ner troligen har varit misslyckade och
ar darmed inte relevanta for studien da framgangsfaktorer ska studeras.
Eventuellt hade det varit av intresse att undersoka vad det var som gjorde att
UDC:et misslyckades men da studien genomférs under en begransad tidsperiod
finns inte denna méjlighet.

Det andra sorteringsvillkoret var att UDC:en skulle hantera varutransporter och
gods och inte bara byggmaterial eller matvaror. Efter dessa tva sallningar
aterstod 23 UDC:er. Detta ar dock for manga att studera och darfor var en tredje
och sista sallning tvungen att goras. Har valdes da en blandning av projekt fran
olika lander och med olika agare dar dldre projekt prioriterades vilket sedan
resulterade i nio stycken UDC:er som visas i Tabell 3, denna sadllning gjordes for
att fa en mix av olika projekt.

Tabell 3: Utvalda UDC:er

Start Pagdende Ledare Tvingat Fav. Gods  Miljo
deltagande regler fordon

Frankrike
La 2001 Kom N J P,M J
Rochelle
Paris 2003 J ? N N P,M J
Tyskland
Bremen 1994 ? N N P,M J
Monaco
Monaco 1989 J Kom N J P,M N
Portugal
Evhora 2000 J Priv N J P,M J
England
Bristol 2004 ) Kom N N P,M N
Heathrow 2000 Priv J N PM,F N
Meadow 2001 J Priv N N P,M N
Italien
Padova 2004 J Priv ? ? P ?
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Insamling 1: Denna aktivitet syftar pa att samla in information fran sekundart
material for att fran borjan av projektet skaffa sig en bred bild 6ver vilka UDC-
projekt som finns, vilka som relaterar bast till NDS och vilka det finns mest
publicerat material om. Har gjordes en datainsamling diar de nio projekten
studeras utifran sekundart material. Insamlingen gjordes genom att soka pa
internet samt UniSearch pa sokord som presenteras i Bilaga 3: Empiriinsamling
1. Resultatet redovisades som en sammanfattning for varje projekt dar varje
fraga presenterades, en pilot pa ett resultat redovisas i Bilaga 4: Pilot.

Atta specifika fragor valdes for att ge en god helhetsbild 6ver projekten, se Figur
20. Fraga tva till fem grundar sig i direktiven fran uppdragsgivaren som kan ses i
kapitel 1.3 Direktiv fran uppdragsgivare. Fraga ett besvaras for att kunna
genomfora sallning 2, mer information om sallning 2 presenteras i nasta avsnitt.
Samma sak giller dven for fraga sex och sju som anvandes for att bedéma
informationstillgangligheten till en djupare studie. Empirin som samlades in vid
forsta insamlingen anvandes dels for att fa en bredare bild nar huvudfraga F2
besvarades men anviandes dven nar en andra sallning gjordes for att identifiera
vilka projekt som ska undersokas pa djupet. Fraga atta gav utrymme for att lagga
till 6vriga information som kom fram under datainsamlingen och som kunde
vara av intresse under sallning 2.

e Beskrivning av stadsdel

e Anledning till initiativ
 Restriktioner

e Ekonomistyrning

» Fysiska/Externa faktorer
» Kontaktperson

e Sprak

e Reflektioner

Figur 20: Fragor vid insamling 1

[ vissa fall fanns inte information om alla fragor tillgdngligt i sekundart material
for varje projekt, och for dessa fall hoppades fragan éver. Detta gjordes da det
inte finns en stor madngd publicerad information om projekten och tid lades
istallet pa projekt som ar enklare att samla in data om. I denna fas var det viktigt
att skaffa sig en sa bred bild som mojligt istdllet for att fastna pa ett projekt.

Ett bra satt att utvardera ett projekt ar att analysera det fran tre olika perspektiv
namligen ekologiskt, ekonomiskt samt socialt. Detta ger en inblick i vad som
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anses viktigast i projektet och vart mest fokus har lagts. For att ett projekt ska
vara hallbart i ldangden kravs dven att alla dessa tre faktorer tas i beaktning.
(Munasinghe, 1992)

For att skaffa en lattoverskadlig bild over tyngdpunkten hos de studerade
projekten gjordes darfér denna analys for samtliga projekt. Resultaten av
analysen presenterades sedan i en trekant som valt att kallas for
hadllbarhetstriangeln och visas nedan i Figur 21.

Ekologisk

N
% ° 60

Figur 21: Hallbarhetstriangeln

Den svarta punkten som i figuren ovan ar placerad i mitten placerades da ut for
att stimma oOverens med de slutsatser som kunde dras av den insamlade
sekundardatan.

Sdllning 2: For att kunna besvara syftet kravdes att empirin som samlades in i
foregdende stycke kompletteras med en djupare analys av projekten. Dock var
det inte mojligt att gora detta for samtliga projekt da studien var tidsbegransad
och darfor kravdes ytterligare en sallning.

Syftet med sallning 2 var da att rangordna de studerade projekten efter det
forvantade resultatet av en fortsatt analys. De faktorer rangordningen baserades
pa presenteras hiar i fallande prioriteringsordning: Sprakbegavning,
Kontaktperson och Reflektioner.

Eftersom det inte fanns ndgra resurser att anlita tolkar var spraken vid
intervjuerna begransade till svenska eller engelska. Detta medf6ljde att projekt
for vilka det inte var mojligt att fa tag pa personer med ratt kunskap som motte
sprakkraven fick en lagre prioritet.

Eftersom studien var tidsbegransad var det viktigt att fa ut sda mycket som
mojligt av varje fortsatt analys. En viktig faktor for detta var att projekten var
valdokumenterade och att det fanns villiga kontaktpersoner. For att avgora hur
de studerade projekten forholl sig till detta anvdndes mangden tillganglig
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sekundirdata som en fingervisning. Alltsda om det for ett projekt var enkelt att
besvara fragorna i foregdende avsnitt samt hitta kontaktpersoner fick den en
hogre prioritet dn ett annat projekt som det var svarare for.

De egna reflektionerna gav utrymme att ta med egna tankar och reflektioner som
uppkom under den sekunddra empiriinsamlingen for att ta med till sallningen.
Har skrevs till exempel om ndgot speciellt intressant patraffades for att hoja
prioriteten pa detta UDC.

Insamling 2: Denna aktivitet syftar pa att samla in den nodvandiga
informationen fran intervjuer. Fragorna som kommer stidllas vid intervjuerna
har tidigare redovisats i kapitel 3.5.1 F2. Hur tillimpas framgangsfaktorer i
praktiken? Fragorna som stélls kan dven ses I Bilaga 5: Intervjufragor, dessa
fragor har dels grundats i uppdragsbeskrivningen men framst i litteraturstudien.

Det finns en rad olika typer av intervjuer, den metod som har tillaimpats for
denna studie ar forskningsintervjun. Detta dd den ar mer serids dn en
mediaintervju som annars ocksa hade kunnat anviandas som en metod, dessa tva
metoder ar trots det ganska lika. En forskningsintervju behover inte vara lika
sammanhdngande som en mediaintervju da intervjun inte ar direkt riktad mot
en daskddare utan ar tankt att anvandas som underlag i en forskningsfraga. For
att anvanda sig av en sdadan metod ar det viktigt att syftet med intervjuerna ar
klarlagda och ofta intervjuas flera personer inom samma tema for att fa ett
material som det gar att dra slutsatser ifran. (Jacobsen, 1993)

Den styrda forskningsintervjun anvands vid studien for att fa strukturerade och
likartade svar vid varje intervju. Dessa intervjuer kommer sedan att jamféras
med varandra vilket underldttas niar metoden styrd forskningsintervju har
anvants enligt Jacobsen (1993). Han anser att tillvigagangssattet medfor att
intervjuerna blir sd pass strukturerade sa att de ar liatta att jamféra med
varandra. Metoden kallas aven kvalitativ intervju och har blivit allt mer popular
da den fungerar som ett bra verktyg nar det ar svart att fa tag pa informationen
pa annat satt. (Jacobsen, 1993)

Kvalitativa intervjuer brukar enligt Patel och Davidson stillas som 6ppna fragor
dar personen som svarar pa fragorna har utrymme for att svara med egna ord.
Enligt forfattarna kan struktureringen variera vid kvalitativa intervjuer ibland
finns ingen bestdmd ordning pa fragorna medan i vissa fall finns en bestamd
ordning. (Patel & Davidson, 2011) Som kan ses i Bilaga 5: Intervjufragor har en
bestimd ordning av fragor framstdllts, intervjuerna var dock relativt
ostrukturerade for att lamna plats for intervjupersonen att svara och prata lite
runt fragorna.

Att genomfora intervjuer tar relativt lang tid vilket ofta innebar att enbart ett
begransat antal intervjuer kan genomforas. Om endast ett fatal intervjuer kan
genomforas ar risken stor for skevhet i svaren. (Bell, 2006) Eftersom studie
pagar under en begransad tid begransades &dven antalet intervjuer som
genomfordes darfor gjordes endast sa manga intervjuer som bedémdes hinnas
med.
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For att bekrafta eller ifradgasitta svaren som erholls i denna fas av studien
utfordes en triangulering dar svaren fran intervjuerna jamfordes med
sekundardata detta for att fa en hogre tillforlitlighet i studien.

Rent praktiskt inleddes intervjuprocessen genom att kontaktpersonen som
identifierades i den forsta datainsamlingen kontaktas. Syftet med den inledande
kontakten var att ge en kort presentation om studien och dess syfte samt att
boka en tid for en intervju. Denna kontakt férdes helst via mail for att undvika att
vara for patrangande, da ingen mailadress fanns tillganglig anvindes dock
telefonkontakt.

Nasta steg i intervjuprocessen var att maila ut fragorna till kontaktpersonen
vilket gjordes cirka tre dagar innan intervjutillfillet, fragorna aterfinns i Bilaga 5:
Intervjufragor. Anledningen till varfér fragorna inte skickades ut med det
inledande mailet var att bedomningen gjordes att detta hade minskat
deltagandet. Beddomningen grundar sig i att det framtagna fragebatteriet ar
relativt stort och mojligheten fanns att det hade skramt ivag deltagare. Syftet
med att skicka ut fragorna var darfor framst for att kontaktpersonerna skulle
kunna ha fragorna framfor sig under intervjun men daven for att moéjliggéra vissa
forberedelser.

Det avslutande steget var sedan att hadlla intervjun vilket gjorde via
hogtalartelefon. Narvarande vid intervjun férutom kontaktpersonen var
intervjuaren som stdllde fragorna samt en sekreterare vilken hade i uppgift att
anteckna svaren. Intervjuerna spelades dven in i syfte att kunna ga tillbaka och
lyssna pa dem igen om nagot missats eller ar oklart.

For att motivera deltagande i studien erbjods aven alla som deltog att ta del av
studiens resultat och slutsatser. Darfor skrevs en sammanfattning av rapporten
pa engelska som skickades ut till alla deltagare som var intresserade.

Datainsamling, Del 2

0 ) [ figuren till hoger visas en skiss dver metoden for
ETET@ ET% datainsamling och de gronmarkerade partierna ar de
- = faser som utgor del 2. Del 2 skiljer sig fran del 1
Cee6ad ﬁf genom att det i del 2 utférs analyser som paverkar

datainsamlingens framskridande. Nedan fdljer en
detaljerad beskrivning 6éver hur detta gors.

Analys: 1 en kvalitativ studie ar det bra att fortldpande analysera det insamlade
materialet. Detta eftersom det under studiens gang ofta kommer upp tankar som
beror hela problemomradet och det ar da viktigt att ta vara pa denna insikt.
Detta kan sedan anvdndas for att dndra datainsamlingens riktning till ett nytt
spar som battre passar undersokningens syfte. (Patel & Davidson, 2011)

[ studiens metod for datainsamling gjordes denna fortldpande analys i fasen som
valt att kallas for "Analys”. Efter varje intervju analyserades svaren som erhallits
innan nasta intervju initieras.
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Praktiskt gjordes dessa analyser genom att sammanfatta intervjusvaren efter
varje intervju med grund i fragestdllningarna ovan. Sammanfattningen jamfoérdes
sedan med den tidigare insamlade datan for att pa sa satt skaffa sig en bred bas
for att besvara fragestdllningarna. Pa sd sitt vaxte svaren pa fragorna fram
succesivt under empiriinsamlingens gang. Uppldgget medférde dven att
fragebatteriet redigerades vid behov efter varje intervju. Detta gjordes om
nagonting nytt och intressant dykte upp under en intervju i vilket fall
fragebatteriet utvidgas med de nya fragestallningarna. Eller om det uppdagas att
det befintliga fragebatteriet inte ger svar pa de preciserade fragestallningarna
ovan. Om detta var fallet krdvdes att nya fragestallningar togs fram for att ratt
information ska erhallas. Detta gors forslagsvis genom att studera den befintliga
analysen som gjorts och ur den identifiera bristfalligheter som kan omvandlas
till fragestdllningar. Om detta inte var mojligt gjordes en kompletterande
datainsamling for att bredda den kdnda informationen, vilket beskrivs ndrmare i
nasta kapitel.

Ytterligare datainsamling: Om det i analysfasen uppdagas att den kdnda datan
inte racker till for att besvara fragestdllningarna gjordes en kompletterande
datainsamling.

Om det saknas empirisk data identifierades nya liknande projekt. Detta gjordes
med hjalp av fyra databaser som samlar citylogistik-projekt. Dessa databaser ar
tillgangliga via internet och har féljande adresser:

*  www.civitas.eu

*  www.bestufs.net

* www.eltis.org

*  www.start-project.org

Sedan gjordes sokningar i dessa databaser med sok fraser som passar den
saknade datan. I fallet att en ytterligare datainsamling blir n6dvandig motiveras
sok fraserna noggrant och den insamlade datan redovisas tydligt

Om teori saknades kunde dven referensramen kompletteras i detta skede. Detta
gjordes om det i forstaelse-fasen kommit fram uppgifter som inte har stéd i
teorin och dven denna s6kning motiveras tydligt om behovet uppkommer.

I referensramen listas de nyckelaktorer som finns kring en UDC:16sning och de
vanligaste kundgrupperna for ett UDC ar transportorer, foretag och slutkunder.
En tillracklig mangd information ansags darfor ha erhallits nar ett UDC fran varje
kundgrupp stallt upp pa intervju. Detta bidrar dd med en tillrackligt bred
informationsbas for att kunna dra slutsatser om hela transportkedjan och alla
olika kundlésningar.
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4.2.2 Analysfas

,,,,,,,,,,,,,,,,,,,, [ analysfasen besvaras den sista huvudfragan som togs fram i kapitel

=0 3.1 Syftesnedbrytning. Som tidigare beskrivet 4r denna
fragestallning: F3. Vilka rekommendationer kan ges till NDS? 1
uppgiftspreciseringen broéts huvudfragan ner i grundlaggande
fragestallningar, dessa besvarades sedan genom att analysera datan som
samlades in i empirifasen, exakt hur detta gjordes beskrivs nedan.

F3. Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

[ denna del besvarades den sista delen av syftet: bidra med

rekommendationer for en férstudie gdllande ett UDC i Norra
f Djurgdrdsstaden (NDS). Detta ar daven den sista delen i

modellen for tillvigagangssattet som besvarar studiens
tredje och sista huvudfrdga. Den tredje huvudfragan ar uppdelad i fyra
preciserade fragestallningar, vilka ar:

e Hur kan identifierade framgangsfaktorer anpassas till NDS?

e Identifiera och foresld policyforslag (incitament/styrmedel) som kan
stimulera en mer hallbar varulogistik i NDS.

e Vilka viktiga hinder for samordnad varulogistik kan uppstda vid
implementering i NDS och hur kan dessa undanroéjas?

e Vilken nytta kan NDS ha utav ett UDC?

Fragestillningarna ar val grundade i direktiven fran uppdragsgivaren samt
referensramen. Denna del bestod alltsa utav en diskussion dar data som samlats
in inom olika omraden jamfoérdes. Vid genomférandet av diskussionen anviandes
modellen som kan ses i Figur 22.
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Figur 22: Diskussionsmodell

For att besvara fragestdllningarna behovdes data fran tre olika delar av
rapporten ndmligen fran situationsbeskrivningen, referensramen samt svaren pa
huvudfraga 2. I situationsbeskrivningen fanns den information som var
nodvandig for att med hjadlp av den teori som funnits under litteratursékningen
skapa forslag pa riktlinjer. Dock var det inte mdjligt att bidra med valgrundade
riktlinjer endast genom att grunda dem i teorin och analysen drygades darfor ut
med framgangsfaktorer som kom fram vid besvarandet av huvudfraga 2.
Framgangsfaktorerna analyserades sedan for att utifran situationsbeskrivningen
plocka fram de faktorer som ar intressanta for NDS.

4.2.3 Slutfas

Slutfasen ar den sista fasen och bestdr utav en generalisering av
studien, en kort diskussion om informationstillgdnglighet samt
forslag till vidare studier. Efter denna fas avslutas studien och
overlamnas till uppdragsgivaren Sustainable Innovation i Sverige.

o)

Generalisering

Generaliserbarheten i studien dr beroende pa hur de olika liknande Europiska
projekten har valts ut. Enligt Patel och Davidson kan man dels studera fall som ar
sa lika som mdjligt eller fall som ar olika varandra pa flera vasentliga avseenden
darefter kan generaliseringen diskuteras i forhallande till tinkt population. (Patel
& Davidson, 2011)
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Informationstillgénglighet

Efter att empiriinsamlingen avslutats fanns en djup kunskap 6ver vilken typ av
information som gar att fa tag i kopplat till UDC och aven 6ver de olika UDC-
lésningarna som finns i Europa. Med hjalp av denna kunskap diskuteras vilken
informationstillgdnglighet som fanns.

Vidare studier

Vidare studier som kanns relevanta att ga vidare med diskuteras. Detta gors
utefter den kunskap som har skapats under studiens gang.

4.3 Metodkritik

Studiens trovardighet kan matas genom validitet och reabilitet. Kort sagt kan
man sdga att validitet undersoker om studien verkligen mater det som ar tanken.
Reabilitet kollar pa graden av tillforlitlighet i matinstrumenten. (Bjorklund &
Paulsson, 2003)

Validitet kravs for att studien ska kunna generera trovardiga slutsatser och
resultat. (Bell, 2006) For att 6ka validiteten i en studie kan man anvanda sig av
flera olika perspektiv, med andra ord triangulering. (Bjorklund & Paulsson, 2003)

Reabilitet ar viktigt dda man kan fa ett svar pa en konkret fraga i en situation
samtidigt som man kan fa ett annat svar pa precis samma fraga men i en annan
situation. (Bell, 2006) Man kan anvanda kontrollfragor vid intervjuer for att 6ka
reabiliteten och daven har kan man anvanda sig av triangulering. (Bjorklund &
Paulsson, 2003)

[ Figur 23 visualiseras validitet och reabilitetens paverkan pa studien. Hog
validitet fis om man traffar i mitten av tavlan en det kravs dven hog reabilitet for
att alla pilar ska traffa tavlan samlat. Pa piltavlan till hoger har studien bade hog
validitet och reabilitet medan piltavlan i mitten enbart har hog reabilitet och
piltavlan till vanster har lagt pa bade validitet och reabilitet. (Bjorklund &
Paulsson, 2003)

Lag validitet Lag validitet Hog validitet
Lag reliabilitet Hog reliabilitet Hog reliabilitet
Figur 23: Validitet och reabilitet

For att 6ka reabiliteten i denna studie har darfor triangulering anvants da empiri
dels samlades in genom sekundart material for flera UDC-projekt och dels genom
intervjuer med ett par UDC-projekt. Genom att anvdnda triangulering sa stalldes
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liknande fragor i olika situationer och darmed kunde en jamforelse av svaren
goras for att faststalla tillforlitligheten. Vid skapandet av referensramen har dven
dar triangulering anvidnds. Detta genom att flera olika teorier inom samma
omrade jamforts for att kontrollera att de stimmer 6verens.

Studiens validitet stiarktes av att flera liknande projekt studerades vilket bidrog
till att mojliga missférstand och snedvridningar minimerades. Intervjufragorna
ar aven tydligt formulerade och inte vinklade vilket dven det 6kar rapportens
validitet.

Ett problem med studiens metod som kan komma att sidnka validiteten ar att
risken finns att det kan finnas aspekter hos NDS som inte dyker upp i ndgot av de
studerade projekten. I detta fall kommer det inte vara mojligt att presentera
riktlinjer som ar optimala for NDS eftersom det inte finns tillrackligt med
information. Denna brist vdgs dock upp till stor del av den teoretiska
referensramen som gor det mojligt att fylla ut brister i empirin. Problemet
minimerades dven genom att sdlla ut de projekt som mest liknade NDS innan den
djupgdende analysen paborjades.

Studien anvdnde sig av kvalitativa intervjuer som stilldes som 6ppna fragor,
detta lamnade med andra ord mycket utrymme fér personen som intervjuas att
svara med egna ord. Dd intervjuerna gjordes under en begransad tidsperiod
hanns bara ett antal intervjuer med, det finns da en risk att fa en skevhet i
svaren. Eftersom bade en sekundar empiriinsamling och en intervjuinsamling
gjordes sa anses studien dnda fa en hog tillforlitlighet.
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5 Empiriinsamling

I detta kapitel presenteras emperiinsamlingen. Kapitlet inleds med en sekunddr
emperiinsamling och avslutas med en sammanfattning av intervjusvaren.

Sekundardata
C C

Intervjusvar

5.1 Sekundardata

Sekunddrdata samlades in 6ver de nio studerade projekten resultatet av denna
insamling kan ses i Bilaga 6 - Sekundirdata. I detta kapitel kommer
informationen sammanfattas i tabeller i syfte att ge en 6verskadlig bild 6ver vad
ett UDC kan bidra med och vilken grund som kan ligga bakom initiativet.
Sammanfattningen presenteras utefter hallbarhetstriangelns tre omraden vilka
ar ekologisk, social samt ekonomisk.

5.1.1 Ekologisk

Ekologlek Vid den sekunddra datainsamlingen undersoktes vilken paverkan
UDC-lésningarna har haft pa miljon. Den informationen som

° patraffades har sammanstillts i Tabell 4. Energiférbrukning,

%0% & koldioxid, kvaveoxid, partiklar och buller var de miljofaktorer

R

som identifierades med hjalp av uppdragsgivaren som mest
intressant att undersoka.
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Tabell 4: Miljépaverkan

Bristol

Energifor-
brukning

Koldioxid -20,3
ton/ar
(2009)

Kvaveoxid

Partiklar -19,7
kg/ar
(2009)

Buller Minim
um

Heathrow Meadow-

-22.15
ton/ar

-70 kg/ar

-17,1
kg/ar
(2009)

hall

La
Rochelle

-61%
(2001-
2004)

-60%
(2001-
2004)

-60%
(2001-
2004)

La
Petite
Reine

ton/a

Monaco Evora Bremen

-26%

-20-30%

-20-30%

-30%

Padova

110
ton/ar

-185
kg/ar

-25,7
kg/ar

Ménga utav filten dr tomma och i Meadowhall, Evora och Bremen kunde ingen
information om miljépaverkan hittas. Koldioxid har visat sig vara den del som
har varit lattast att hitta nagot dokumenterat om. Det uppkommer dven vissa
svarigheter vid jamforelse av de olika projekten da miljoeffekterna har varderats
pa olika satt, vissa har redovisat dem i vikt medan andra valt att anvanda sig av

procent. Men det ar tydligt att samtliga UDC:er bidragit till en minskade utslapp.

5.1.2 Social
Eklogsk Om de nio UDC-projekten studeras utifran sociala effekter
framgar att det finns tre sociala effekter som de olika projekten
i fokuserat pa vid implementeringen. Det forsta dr minskat
%% &) utslapp som bidrar till ett battre klimat i stadskdrnan och gor det

7

behagligare for invanarna att vistas dar. Det andra ar 6kad trivsel

i form av minskat buller och finare landskap da lastbilar inte férstér vyn. Den
tredje och sista effekten ar att forenkla for invanarna genom att underlatta
framfarten for gang- och vagtrafikanter. Hur de olika projekten prioriterat dessa

effekter sammanfattas i Tabell 5.
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Tabell 5: Sociala effekter uppkomna vid sekundir datainsamling

Bristol Heathrow Meadow- La La Monaco Evora Bremen Padova
hall Rochelle Petite
Reine
Minska X X X X X X X
utslapp
Oka X X X
trivseln
Forenkla X X
for
invanare

5.1.1 Ekonomisk

Ekologisk

[ Tabell 6 redogors de framsta inkomstkallor som identifierats
under den sekunddra datainsamlingen. CIVITAS VIVALDI ar ett
. projekt som har arbetat med implementering av UDC:er i olika
foo% # stider i Europa. Projektet har di hjalpt till med stéd dels

finansiellt men dven med formedling av kunskap. Nar det
kommer till inkomster fran kommunen har det vanligaste sattet visat sig vara att
hjalpa till med finansiering vid uppstarten eller med restriktioner som verkar i
UDC:ets favor. Gdllande kunderna sa syftar det framst pa inkomsterna som
uppkommer i och med kringtjansterna som erbjuds vid UDC:et.

Tabell 6: Intikter hos UDC:er

Bristol  Heathrow Meadow La La Monaco Evora Bremen Padova
-hall Rochelle Petite
Reine
CIVITAS X X X
VIVALDI
Kommunen X X X
Kunderna X X X X X X
(B2B)

Tre utav de studerade UDC:erna var en del utav Civitas Vivaldi projekt, tre andra
fick sina inkomstkallor fran kommunen och fem stycken fran kunderna. I vissa
fall har det aven varit sa att flera stora inkomstkallor har funnits som till exempel
i Bristol dar de fick in pengar dels fran Civitas Vivaldi samt fran kunderna.
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5.2 Intervjusvar

[ detta kapitel sammanfattas intervjusvaren som erhoélls under intervjuer med
personer pa de utvalda UDC-projekten. For att 6ka tydligheten kommer var och
ett av projekten som stdllt upp pa intervjuer presenteras i turordning.
Intervjusvaren sorteras in under de framgangsfaktorer, se Figur 24, de besvarar
och mer exakt ar upplagget enligt féljande:

Ledarskap
& finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision
Figur 24: Framgangsfaktorer

Vilka intervjufragor som tillhor vilka framgangsfaktorer presenteras nedan.
Ledarskap & Finansiell support

Fragestallningar:

* Vilka ar de viktigaste nyckelpersonerna vid Ert UDC och vilken roll har
dessa nyckelpersoner tagit?

* Vilken typ av organisationsstruktur finns vid Ert UDC?

* Vilka huvudinkomster finns vid Ert UDC och gar dessa till ndgot speciellt?

Policy
Fragestallningar:

* Anvands restriktioner som gynnar UDC:et i stadskdrnan och hur bemottes
dessa?

* Anvinds nagon typ av incitament for de som anvander UDC:et och hur
bemottes dessa?

Service
Fragestallningar:

* Vilka typer av produkter hanteras vid UDC:et?
* Erbjuds B2B eller B2C vid UDC:et och vilka tjanster erbjuds i sa fall vid
B2B?
* Tillampas returtransporter vid UDC:et?
Lokalisering & val av godstransporter

Fragestallningar:

* Vilka for- och nackdelar finns det med UDC:ets placering?
* Vilka olika typer av transportsatt anvands vid UDC:et?
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Strategisk vision
Fragestallningar:

* Hur manga anvander sig av UDC:et?

* Vilka viktiga hinder har patraffats vid implementering av UDC:et och hur
undanroéjdes dessa?

* Vad ar framtidsvisionen for UDC:et?

5.2.1 Meadowhall & London - England

Clipper ar ett foretag i logistikbranschen med sin egen fordonsflotta som
erbjuder en rad olika transporttjanster som till exempel en UDC-16sning. I
dagslaget har Clipper tva UDC:er dar det ena ar beldget i Meadowhall och det
andra i London, dessa UDC:er levererar endast till butiker. UDC:et i Meadowhall
forsorjer ett antal butiker lokaliserade i ett storre kdopcentrum och UDC:et i
London forsorjer butiker i centrala London.

Intervjun holls med Gary Walker som arbetar som Commercial Director pa
Clipper. Han arbetar aktivt med UDC fragor och var val insatt och gav
tillfredstdllande svar pa samtliga fragor. Eftersom Clipper har tva UDC:er har de
samlat pa sig god erfarenhet i &mnet och svaren som erholls breda och gav ett
stort omfang.

Ledarskap & Finansiell support

Ledarskap & . .
- : : . Lokalisering & Strategisk
LremE] Policy Service godstransport vision
support

Nyckelaktorerna som identifierats ar butikerna och Clipper. I Meadowhall
identifierades dven kopcentrumets ledning som en nyckelaktér. Képcentrumets
ledning i Meadowhall marknadsfér UDC:et till butikerna i kdpcentrumet som kan
valja att ansluta sig till UDC:et, medan Clipper arbetar med logistiken och driver
UDC:et. [ London ar det Clipper som skoter bade marknadsféringen samt driften
av UDC:et. Den viktigaste nyckelaktoren ar dock butikerna. Clippers erfarenhet
ar aven att alla aktérer ar positiva till ett UDC men det finns en stor
motstdndskraft med att hjilpa till med finansieringen. Aven kommunen i London
och Meadowhall har varit ovilliga att finansiera eller inféra lagstiftningar som
skulle ha verkat i Clippers favor. Det giller darfor att skapa starka incitament for
att kunder till UDC:et ska vara villiga att betala for tjansten (Walker, 2013)

Clippers UDC:er ligger i deras befintliga terminaler och det finns inga
lagerarbetare som ar specifikt anstillda for att arbeta pa UDC:et. Detta betyder
att UDC-lésningen enbart ar en del utav deras verksamhet. Darmed ar
organisationsstrukturen pa UDC:erna integrerad i den befintliga strukturen pa
Clipper och det ar svart att uttala sig om hur den ser ut. Det finns dock
heltidsanstdllda forare som specifikt betjdnar UDC:erna, det tas dven in extra
forare under peak-perioder. Dessa forare och fordon plockas da fran Clipper
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befintliga flotta. Enligt Clipper sjidlva ar detta en nddvandighet for att
verksamheten ska vara ekonomiskt hallbar. (Walker, 2013)

Den enda inkomstkallan till UDC:erna kommer fran kunderna som betalar for
tjdnsten. Kunderna betalar dels en summa beroende pa hur manga produkter de
fatt levererade samt hur stor lageryta de upptar i UDC:et. Clipper erbjuder dven
vissa kringtjdnster sa som uppackning eller prismarkning som ocksa bidrar till

intdkter. Inkomsterna gar i sin tur framst till hyra och 16n till anstallda. (Walker,
2013)
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I dagslaget finns det inga restriktioner som ger fordelar till UDC:et, varken i
London eller Meadowhall. (Walker, 2013)

Transportérerna anvander sig av UDC:er med stor fordel eftersom de inte
behdver betala nagonting for anvandandet samtidigt som det minskar deras last
mile-problematik. Det ar dock inte upp till transportérerna om de ska leverera
genom UDC:erna eller inte utan det ar upp till butikerna. Det framsta
incitamentet for butikerna att anvanda sig av Clippers UDC:er ar att de kan 6ka
sin forsdljningsyta i butikerna genom UDC:ets lagertjanster. Sedan lockas
butikerna dven av UDC:ets 6vriga kringtjanster som forenklar godshanteringen
for butikspersonalen vilket betyder att de kan dgna en storre tid till forsaljning.
Sedan upplever aven Clipper att butikerna ar mycket positivt installda till
anvandning av miljofordon vilket hjalper butikerna att minska sin inverkan pa
miljon. (Walker, 2013)
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Clippers fokuserar som sagt sin UDC-verksamhet framst mot butiker som de
forsorjer med varor. Clippers UDC:er ar dirmed utrustade med en fordonsflotta
som kan transportera ut gods sasom kldder eller elektronik. De transporterar
dock inte temperaturberoende varor eftersom det dr mycket krangligare
hantering och Clipper anser att det inte finns en lika stor vinst att hdmta fran det
segmentet. (Walker, 2013)

Clipper erbjuder butiker att flytta sitt lager som annars hade tagit upp utrymme i
deras lokaler till UDC:et. Detta betyder att butikerna far en storre forsaljningsyta
och kan pa sa satt battre utnyttja sina lokaler. En annan férdel som kommer av
detta ar att det underlattar godsmottagningen hos butikerna eftersom de kan
minimera antalet leveranser. De erbjuder dven Kkringtjdnster som avlastar
butikspersonalen sa att de kan ldgga mer fokus pa forsiljning. Kringtjansterna
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Clipper erbjuder ar uppackning av varor, prismarkning samt forflyttning av
varor mellan butiker. Clippers UDC i Meadowhall har dven langre oppettider an
butikerna vilket mojliggor att leveranser kan tas emot under tidpunkter som
tidigare var omdjligt. Detta ses som en stor fordel da butiker kan lagga
bestdllningar som kan levereras under natten till UDC:et. Sedan skickar UDC:et
ut artikeln sa att den anldnder till butiken vid 6ppning. (Walker, 2013)

Clipper erbjuder dven att ta hand om butikernas avfall utan extrakostnad. Detta
gors genom att butikernas avfall plockas upp vid utkérning och sedan
transporteras tillbaka till UDC:et dar det kéllsorteras. Eftersom Clipper gor detta
under utkoérning tillkommer ingen extra korstracka och den extra tid
hanteringen av avfallet tar ar obetydlig. Alltsa ar avfallshanteringen inte kostsam
for Clipper men samtidigt upplever Clipper att butikerna varderar denna
gratistjdnst hogt. Detta dr dven en returtransport vilket bidrar till en 6kad
fyllnadsgrad under hela transport rutten. I London erbjuder dven Clipper att
transportera gods mellan butiker vilket ocksa kan ses som en returtransport
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Clipper hanterar tva stycken UDC:er det ena vid Meadowhall som distribuerar
gods till ett kopcentrum, férdelen med lokaliseringen av detta UDC ar att det
ligger ndra kopcentret. Detta gor det mojligt att erbjuda fler leveranser per dag
och i dagslaget gors fem leveranser per dag. Det andra UDC:et ligger 18 km
utanfor London och dr darmed lokaliserat utanfor stadskarnan. Detta innebar att
transportérerna som ldmnar av gods slipper betala trangselskatt for att dka in i
London. I fall UDC:et skulle placerats narmare stadskdarnan hade det aven blivit
dyrare hyra for Clipper. Dock innebar det 6kade avstandet att de kan erbjuda
farre leveranser i London och de kor ut varor tre ganger per dag. Clipper anser
att UDC:ernas lokalisering ar optimala om man vager kostnad mot nytta. Det
galler att viaga en hogre servicenivd som kommer av att UDC:et ligger ndrmare
kunderna mot den 6kade kostnaden som kommer av 6kade lokalhyror och gora
en cost-benefit-analys. (Walker, 2013)

Utkorningen sker med tva olika fordonstyper ndmligen dieselfordon och
elfordon. I London finns det omkring 12 elbilar och London bedéms dven som
den viktigaste staden att anvdnda elbilar da det hjalper att halla stadens utslapp
nere. Clipper upplever aven att deras kunder ar positiva till att de anvander
miljofordon eftersom det hjdlper dem att minska sin paverkan pa miljon. Detta
kan sedan kunderna anvanda i marknadsforingsyfte och kan alltsa anvdandas som
en konkurrenskraftig fordel. (Walker, 2013)
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Andelen leveranser som gar igenom UDC:erna ar svaruppskattat. UDC:et i
London har dock 355 butiker som anvander sig av deras tjanster. Clipper
erbjuder enbart leveranser till butiker och féretag men utforskar idéen att
leverera till privatpersoner pa vissa hotell. Detta for att underldtta shopping
under vistelsen genom att privatpersonerna slipper bara hem varorna utan far
dessa hemkorda till hotellet. (Walker, 2013)

Det storsta problemet som uppkommit dr hur man ska évertyga kunderna att
anvanda sig av UDC-16sningen. Problemet ar att man vill att slutkunderna ska
betala en extra kostnad men aktéren som tjdnar mest pa att anvianda UDC:et ar
transportorerna da de slipper last mile-transporten. Darfor blir det svart att ge
en rattvis cost-benefit. (Walker, 2013)

Framtidsvisionen fér UDC:et ar att expandera och implementera UDC:er i flera
storre stader i Storbritannien. Clipper tror att UDC:er ar en nédvandig losning i
framtiden for att minska utsldpp och trangsel i titbebyggda omraden. De tror
dock att denna trend kommer vaxa langsamt de ndrmaste aren. Clipper kommer
ocksd arbeta med att finslipa sin affirsmodell for att fa en framgangsrik
affirsmodell som dr latt att transferera till andra stader. For att gynna tillvaxten
anser Clipper dven att ett viktigt steg ar att utbilda viktiga nyckelaktorer i
fordelarna som uppkommer i och med ett UDC. (Walker, 2013)

Clipper anser att nyckeln till deras framgang ar att de kan anvdnda sin
existerande verksamhet for att stotta deras UDC:er. Med detta menas att under
peak-perioder kan Clipper omdirigera befintliga forare fran deras
transportverksamhet istdllet for att anlita nya forare, och slipper da ytterligare
arbetsgivaravgifter samt administrativa kostnader. Under perioder da
efterfragan hos butikerna inte ar sa stor kan istdllet UDC:ets yta anvandas for
annan verksamhet hos Clipper. For att minska variansen pa belastningen hos
UDC:et ar det aven viktigt att ha bra mix av butiker da det kommer till peak-
perioder. (Walker, 2013)

5.2.2 Paris ”La Petite Reine” — Frankrike

La Petit Reine vander sig till slutkunder och erbjuder att kéra hem varor som
kops pa utvalda képcentrum. Samlastningen sker vid de olika képcentrumen och
deras UDC utgors endast av garage dar deras fordon kan parkeras da de inte
anvands. Godsmottagningen sker istallet vid kopcentrumet dar de har personal
som hanterar godset och ser till att gods med liknande destination hamnar pa
samma fordon.

56



Intervjun holls med Solenne De La Villéon som arbetar som Commerciale et
chargée de développement! hos La Petite Reine. Hon arbetar aktivt med deras
UDC-l6sning och var val insatt i deras upplagg. Eftersom deras upplagg skilde sig
nagot fran rapportens féorvantade UDC blev dock nagra fragor inkompatibla.

Ytterligare en person kontaktades vid namn Christophe Gomez med befattningen
Directeur délégué?. Efter att ha studerat vara fragor valde han dock att avsta fran
intervjun. Detta berodde pa att han nyligen tagit del av en annan intervju som
var i linje med denna rapport. Istdllet valde han da att vidarebefordra
intervjusvaren fran den foregdende intervjun.
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Nyckelpersonerna vid UDC:et i Paris ar kunderna vid koépcentrumen som
anvander sig av tjansten samt kommunen som ursprungligen bistod med en
lokal. Kommunen driver dven ett initiativ som heter Ares Group som hjalper
individer som har problem att skaffa sig ett jobb ut i arbetslivet. En stor del av La
Petite Reine personalstyrka ar anstdlld genom Ares Group och for dessa
personer far La Petite Reine en kompensation fran kommunen. Dock ar
kompensationen liten och den stdorsta anledningen till varfér Ares Group
anvands ar for att La Petite Reine ska stdarka sin image. Ares Group bidrar dven
med handledare som ser till att Ares Group-personalen gor det dom ska och
skoter sig. (Villéon, 2013) Samarbetet med Ares Group startade 2009 och genom
att anstdlla personer som blivit avstdngda fran utbildning eller arbetsmarknad
bidrar La Petite Reine med sociala formaner till samhallet. De anstallda har ofta
en l1ag utbildning och minimal yrkeserfarenhet och erbjuds da en forsta position
for att skaffa sig mer fardigheter samtidigt som det finns handledare som ger en
trygghet till arbetsgivaren, La Petite Reine. (Gomez, 2013)

Att engagera intressenter och olika nyckelaktorer ar viktigt for att UDC:et ska bli
framgangsrikt. La Petite Reine erbjuder fordelar till flera olika grupper da de dels
tillhandhaller miljoéanpassade transporter samt hjdlper till att stédja socialt
exkluderade grupper med arbete. La Petite Reine har optimerat sina fordon och
logistikfloden for att uppnd de standards som Kkrdavs av logistiksektorn i
Frankrike och for att fa positiva uttalanden fran logistikexperter. Att bilda en bra
relation med kommunen har ocksd varit en viktig del i utvecklingen da
kommunen stravar efter att minska trangseln i stadskiarnan. (Gomez, 2013)

Organisationsstrukturen vid La Petite Reine ar top-down vilket innebar att det
finns en valdigt strikt organisationshierarki med tydligt utsatta chefer och
kommunikationsvagar. Overst finns direktéren for firman och darefter en

I google translate oversdtter titeln till féljande: Kommersiell och ansvarsfull
utveckling
2 google translate dversdtter titeln till féljande: Bitrddande direktér
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handledare anstidlld av kommunen. Efter detta finns en utforskningsansvarig
som ansvarar for att leda gruppcheferna, ha viss koll pa férarna, halla kontakt
med de olika kdpcentrumen samt bestimma vilken forare som ska dka till vilket
képcentrum. Nast i kedjan finns gruppcheferna som haller koll pa férarna och ser
till att de ar i tid dessutom ansvarar gruppcheferna for att fordonen ska vara
forberedda och fungerande. Lagst i organisationshierarkin finns férarna som kor
ut produkterna fran képcentrum till konsumenterna. (Villéon, 2013)

Den storsta delen av La Petite Reines inkomster kommer fran ett foretag som
heter Star Service som abonnerar pa deras tjanst. Star Service ar ett valkadnt
foretag inom distributionssektorn med ett gott rykte bland féretag och genom att
anvanda Star Service kunskap och natverk av kontakter har La Petite Reine tagit
marknadsandelar. La Petite Reine fokuserar pa hemleveranser fran képcentrum
och anledningen till detta ar att marknadssegmentet for hemleveranser visat sig
mer ekonomiskt hallbart och ror sig i den riktning Star Service siktar mot i
framtiden. (Gomez, 2013) Inkomstkallorna till La Petite Reine kommer alltsa fran
Star Service som i sin tur far inkomster fran kopcentrum som valt att anvdnda sig
av Star Service tjanster. For kunderna i kopcentrumen ar det gratis att anvanda
sig av tjansten om man handlar fér en viss summa annars tillkommer en extra
kostnad. Kopcentrumen valjer att koépa in tjdnsten for att erbjuda en
konkurrensfordel gentemot andra kopcentrum. (Villéon, 2013)
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[ Paris finns det inga restriktioner och antagligen kommer det inte att
introduceras nagra restriktioner i nartid. La Petite Reine har framtidsplaner pa
att expandera i andra Franska stader och ser det da som en fordel om stadsdelen
har restriktioner eftersom det gar hand i hand med deras affirsidé. La Petite
Reine anvander sig redan utav miljovanliga fordon sdasom elbilar och elcyklar
som far framforas pa cykelvagar och darfor skulle restriktioner pa fordonstyper

ha storre paverkan pa deras konkurrenterna dn pa La Petite Reine. (Villéon,
2013)

La Petite Reine erbjuder incitament som handlar om att gora det enklare for
kunden genom att erbjuda hemleverans sa att privatpersoner inte sjialva behover
bara sina matvaror hem. De kan aven lagra inkdop under en kortare tid vilket
mojliggor for konsumenter att handla under lunchen och fa hem varorna efter
arbetstid. En stor del i varfor La Petite Reine fatt manga anviandare ar genom
samarbetet med Star Service som redan var valkdnt hos konsumenter pa
kopcentrumen. Képcentrens incitament att ansluta sig till La Petite Reine ar i sin
tur att butikerna far en konkurrenskraftig fordel gentemot sina konkurrenter.
(Villéon, 2013)
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La Petite Reine levererar alla typer av gods som kan kopas i de kopcentrum som
anslutit sig till tjansten och en stor del av varorna ar livsmedel. De har dven kyl
och frysmoijligheter i sina fordon och kan darfér ta hand om alla typer av
livsmedel. (Villéon, 2013) Forut transporterades en storre mangd paket men da
den ekonomiska modellen dndrades visades det att leverera livsmedel var mer
lonsamt och ekonomiskt forsvarbart. Detta tros bero pa att konsumenterna
handlar mer livsmedel dn andra typer av gods. Livsmedel dr ocksa varor som
vager mycket och deras kunder varderar en forenklad vardag och lamnar darfor
gdrna bort denna typ av varor. (Gomez, 2013)

Den extra service som erbjuds vid La Petite Reine dr att de har mdojligheten att
lagra konsumentens inkoép under en viss tid. Detta underlattar da for
konsumenten eftersom denne kan fa sitt gods hemlevererat under en tid som
passar konsumenten. Detta ar en tjdnst som La Petite Reine upplever dr mycket

uppskattad och det tror att deras kunder varderar en god service hogst. (Villéon,
2013)

La Petite Reine erbjuder inga returtransporter vid deras verksamhet utan
fokuserar enbart pa leverans ut till kund. (Villéon, 2013)
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Fordelarna med lokaliseringen av UDC:et i Paris ar att det ar centralt och
lattillgangligt vilket innebar att forarna snabbt kan infinna sig vid kopcentrumen.
I och med att La Petite Reine anvander sig av elcyklar ar det viktigt att UDC:et
ligger centralt da elcyklarna har en begransad rackvidd och blir mycket
tungcyklade efter att batteriet tagit slut. Det ar dven mycket bilkéer in till Paris
som hade forsdmrat responstiden och rackvidden betydligt om UDC:et lag
utanfor Paris. Nackdelarna med lokaliseringen ar att det ar dyr hyra vilket
medfor att platsen ar valdigt liten. (Villéon, 2013)

La Petite Reine anvander sig av cargo-cycles och elbilar varav 80 stycken cyklar
och 12 bilar. Det finns dessutom planer att expandera antalet fordon till 100
cargo-cyklar och 30-50 elbilar till slutet av 2014. (Gomez, 2013)
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Andelen gods som gar genom UDC:et dr svar att uppskatta da La Petite Reine inte
hanterar gods som gar in i staden utan erbjuder en tjanst vid képcentrum att
leverera kopta varor ut till kund. (Villéon, 2013)

De storsta hindren som La Petite Reine har stott pa handlar fraimst om UDC:et
och dess storlek. Da sdkerheten i staden inte tillater att cyklarna laddas pa
offentliga platser kravs det att de aker till UDC:et for att ladda. I och med att
elbilar och elcyklar ar huvudfokus for La Petite Reine finns det ett
rackviddsproblem och de kan enbart erbjuda tjansten till folk som bor centralt.
Det uppstar daven vissa problem nar ett fordon gar sonder da UDC:et ar for litet
for att fordonen ska kunna repareras pa plats. (Villéon, 2013)

Planen for framtiden ar att hitta ett storre UDC. Som ndmnt ovan kommer dven
fordonsstyrkan 6kas. Tanken dr dven att expandera till andra stiader i Frankrike.
Det finns dven planer pa att utdoka verksamheten genom att erbjuda stérre
butiker cross-docking for inkommande gods. Detta innebar da att godset som ska
till butikerna lastas over till La Petite Reine fordon utanfér Paris. Sedan kors
godset in till butiken av La Petite Reine och det ursprungliga fordonet behéver
inte dka in i staden. Detta dr dock inte mojligt i dagslaget eftersom de behover en
storre terminal féor omlastningen. (Villéon, 2013)

5.2.3 Padova - Italien

Cityporto Padova ar UDC:et i Padova som ligger i anslutning och drivs av ett
“Fright village” straxt utanfér stadskdrnan. UDC:et har ett samarbete med
ungefar 15 transportorer som anvander UDC:et for leverans in till stadskarnan.

Intervjun holls med Federica Frigato som jobbar som assistent pa Interporto
Padova Spa som ar foretaget som driver UDC:et. Hon har arbetet mycket med
fragor kring deras UDC-verksamhet och kunde ge bra och underbyggda svar pa
samtliga fragor.
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Det finns tre nyckelaktorer som ar av sarskild vikt for UDC:et i Padova. Den
forsta dar Interporto Padova Spa vilket ar det bolag som skoéter om
administrationen 6ver ett narliggande fright village. Ett fright village ar omrade
som innefattar ett flertal foretag som ger upphov till eller arbetar med
godstransporter. Vanligt ar ocksa att dessa omraden kan nds med flera olika
transporttyper som till exempel vag, vatten, tag eller flyg. UDC:et i Padova ar
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aven beldget i detta fright village och det ar dven Interporto Padova Spa som
skoter om UDC:et.

Den andra viktiga nyckelaktéren ar kommunen som Kkontrollerar att
restriktionerna i trafiken f6ljs samt infor ytterligare restriktioner om sa behdovs.
Kommunen har dven utfardat speciella tillstand for UDC:et men mer om det i
nasta kapitel.

Den sista aktoren som identifierats som viktig for UDC:et ifraga ar dess kunder.
Det ar transport och logistikforetag som ar kunderna och betalar for att anvanda
sig av UDC:ets tjdnster och utan ett samarbete med dessa skulle inget gods
levereras in till UDC:et.

Organisationen pa UDC:et bestdr av fyra kontorsanstillda och elva forare.
Organisationsstrukturen ar sedan uppbyggd sa att i toppen sitter tva personer
dar den ena ar logistic manager och den andra logistic operations responsible.
Logistic manager arbetar med ta fram offerter till potentiella kunder och
hanterar kundrelationer. Logistic operations responsible arbetar ocksa med
kundrelationer men mer fokuserat mot att se till att samarbetet mellan
transportérerna och deras personal fungerar pa ett bra satt. Sedan kommer
verksamhetsledaren som planerar samlastningen utefter kriterierna optimering
av antalet transporter samt maximering av fyllnadsgrad i fordonen. Det dr dven
en person anstdlld pa UDC:et som registrerar ankommet gods i ett IT system som
sparar forsdandelserna, utoéver detta finns det dven 11 forare som levererar ut
godset.

UDC:et finansieras genom att kunderna alltsa transportérerna som valjer att
anvanda sig av deras tjanst betalar. Dessa inkomster racker for att betala alla
kostnader samt ge upphov till vinst.

Vid uppstarten av UDC:et var dven kommunen med och finansierade
uppbyggnaden och betalade en stor del i fordonen som behévdes képas in. De
fyra forst aren finansierade dven kommunen i stort sett hela projektet tills det
blev sjalvforsorjande.
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Ar 2003 inférde kommunen i Padova restriktioner for fordonstrafik in i staden
och designerade den som en "Limited Traffic Zone”. De inférde dven miljozoner
och gagator dar fordon inte far vistas. Med tiden har restriktionerna kommit att
andras och i dagslaget galler foljande: Fordon mellan 3.5 ton upp till 6 ton som
transporterar livsmedel far dka in i staden. Dock maste de betala en avgift for att
fa kora in och transporterna far endast dga rum mellan vissa tidsfonster pa
arbetsdagar, tidsfonstren ar 8:30-9:30, 13:00-16:00 samt 19:00-20:00. Fordon
av samma klass som transporterar 6vrigt gods far endast dka in i staden om de
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far ett speciellt tillstdnd. Detta tillstand kostar ocksa en avgift och giller endast
temporart.

Fordonen tillhérandes UDC:et har fatt speciella tillstdnd och far kora in i staden
24 timmar om dygnet alla dagar i veckan. De far dven anvanda sig av buss/taxi-
filer och har reserverade parkeringsplatser att anvianda sig av vid avlastning.
UDC:et har ocksa tillstand att kora in och parkera i miljozoner eller pa gagator i
anslutning till butikerna som ska forsorjas. Detta ger en stor konkurrenskraftig
fordel at UDC:et eftersom det ar enklare och billigare for dem att leverera gods in
till staden jamfort med 6vriga aktorer.

Nar restriktionerna forst infordes var det manga transportorer som fortsatte att
leverera in till staden sjdlva genom att anvidnda sig av tidsfonstren och betala
avgiften. Efterhand blev dock fler och fler transportorer évertygade om UDC:ets
goda prestanda och service och fler valde att anvanda sig av dem.

Incitamentet for transportaktorerna ar i princip enbart att de blir av med sin last
mile-transport som i annat fall hade varit komplicerad och kostsam.
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UDC:et i Padova distribuerar framst paketgods och for tillfallet levereras inte
gods som behover sarskild behandling sdsom mat, frukt eller medicin. Att
anvanda sig utav denna servicestrategi togs fram redan 2004 da det bestamdes
att UDC:et skulle fokusera pa "enkelt gods” och undvika risken som uppkommer
vid leverans av gods med sarskilda krav. Pa grund av stor framgang har de dven
pa senare tid borjat distribuera vissa drycker och mat som inte behdver kylas.

UDC:et drivs som en hubb sa godset som levereras in i UDC:et lagerhalls enbart
tills leverans som sker samma dag. Det sker tva utleveranser av gods fran UDC:et
varje dag, en pa morgonen och en pa eftermiddagen. Utéver detta sker ingen
annan typ av extra service.

Den returtransport som anviands pa UDC:et i Padova hanterar endast
returtransport av tomflaskor fran ett lokalt marke som transporteras tillbaka till
bryggeriet. En typ av returtransport dr dven om en mottagare inte finns
tillganglig under utkérning och godset inte gar att leverera sa tas godset tillbaka
till UDC:et dar det lagras temporart tills ndsta utkérning. Returtransporterna ar
dock lagt prioriterade och Interporto Padova Spa ar tydliga med att returflodet
inte far belasta den 6vriga verksamheten eller 6ka deras kostnader. I dagslaget
har de en balanserad kostnadsmodell och om returtransporterna hade bérjat bli
kostsamma hade de behovt utveckla en ny.
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Lokalisering & val av godstransporter

Ledarskap
& finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

UDC:et ar placerat i ett sa Kkallat "freight village” dir manga av
transportforetagen som anvander sig UDC:et ar lokaliserat och det blir dirmed
ingen extra kostnad for transporten till UDC:et. UDC:et ar dven lokaliserat ndra
stadskdarnan (5 km) pa en strategisk plats ndra en stor vag in till staden. UDC:et
infinns dven i ett av Interporto Padova Spa existerande lokaler som for tillfallet
inte kan anvdndas till ndgot annat och darfor ar lokalkostnaden mycket liten.
Detta gor lokaliseringen till den basta mojliga och inga nackdelar kunde
identifieras.

Interporto Padova Spa anviander sig av totalt 11 stycken fordon med
storleksfordelning enligt foljande: 4 st 3.5 ton 1 st 6 ton samt 2 st 6.5 ton.
Samtliga fordon drivs pa naturgas.

Strategisk vision

Ledarskap
& finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

Av allt gods som transporteras in till stadskdrnan sa gar 20 % av express
leveranserna och 80 % av godstransporterna genom UDC:et.

Det enda hindret som UDC:et i Padova har stott pa var att det var svart att knyta
an sig kunder i borjan. Transportoérerna var valdigt skeptiska till att lata en
annan aktor leverera deras gods och oroade sig 6ver UDC:et formaga att halla en
bra leveransprecision, och till en borjan var det bara tio transportorer som
anvande sig av UDC:et. Med tiden kunde dock Interporto Padova Spa bevisa att
deras UDC-16sning holl en hog serviceniva vilket ledde till att det blev lattare att
skaffa sig nya kunder, och i dagsldaget ar det 55 transportdrer som anvander
UDC:et. I inledningsskedet kom kommunens inverkan att spela en stor roll da
deras finansieringsstod hjalpt UDC:et att klara de forsta dren tills det blev
sjalvgdende.

Planen i framtiden ar att fortsdtta att erbjuda service till transportféretag med
optimal kvalité och utférande. Detta da det ar fundamentalt att behdlla de
kunder som anvinder sig av UDC:et. Det finns inga planer pa att expandera
antalet fordon da antalet de UDC:et anvinder just nu ar tillrackligt for
prognostiseringen av 6kat gods men de ar intresserade av att prova elfordon.
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6 Analys F.2 Hur tillampas framgangsfaktorer i praktiken?

I detta kapitel gors den forsta analysen som dr nédvindig fér att besvara syftet.
Informationen som samlats in i empiriinsamlingen analyseras for att besvara
huvudfrdga F.2.

Ledarskap &
Finansiell Strategisk
Support Service vision
< < < < <
Policy Lokalisering
&
godstransport

Framgangsfaktorerna  analyseras utifrdan samma monster som i
empiriinsamlingen och kopplas ihop med empiri, teori och analys. De
framgangsfaktorer som behandlas ses i Figur 25, denna figur ar aterkommande
under hela avsnittet for att pavisa vilken framgangsfaktor som behandlas.

Ledarskap &
finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

Figur 25: Framgangsfaktorer

6.1 Ledarskap & Finansiell Support

Avsnittet om ledarskap och finansiell support kan delas upp i tre olika
huvudpunkter, dessa handlar om nyckelaktorer, organisationsstruktur och
finansiell support.

Ledarskap
& finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

6.1.1 Nyckelaktorer

Gemensamt for samtliga UDC:er som studerats ar att kunderna ses som en viktig
nyckelaktor eftersom det ar fran dem UDC:et far de storsta intdkterna. De tre
UDC:er som valts att studera narmare har alla riktat in sig mot olika led i
leveransflodet nar det kommer till kunder. Mer exakt sd dr La Petite Reines
kunder slutkunderna medan Clippers kunder ar butikerna och Padovas kunder
ar transportforetagen, detta visas dven i Figur 26.
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Kunder ftill: Kunder till: Kunder till:

Interporto Clioper La Petite
Padova Spa PP Reine

............................................................

Figur 26: Kunder till de olika UDC:erna

Detta visar att en UDC-16sning gar att utforma pa olika satt for att rikta in sin
forsaljning mot olika aktorer i transportkedjan. Beroende pa hur man utformar
UDC-l6sningen gar det alltsa att ge fordelar till olika aktérer som da kan bli
UDC:ets kunder. Darfor ar det viktigt att ha en klar bild 6ver vilka kunderna ar,
vilket varde tjansten har for kunderna och vilken aktér som tjanar mest pa
tjansten.

Utover kunderna sa har kommunens inverkan ndmnts i alla intervjuer och
kommunen har bedémts som en nyckelaktér. UDC:et i Padova far storst stod av
kommunen som har implementerat restriktioner i stadskdrnan och som aven ser
till att dessa uppratthalls. Vid uppstarten av UDC:et, de fyra forsta aren, gick dven
kommunen in och hjalpte till med finansieringen samt bidrog med en stor del av
UDC:ets fordonsflotta. La Petite Reine anser sjdlva att de inte har fatt sd mycket
stod fran kommunen men fick initialt en lokal samt att kommunen bistar med
handledare och en liten summa per anstdlld genom Ares Group. UDC:erna som
drivs av Clipper bistar med effekter som ar helt i linje med kommunens intressen
men kommunen har inte bistatt med nagon finansiell support eller stiftat nagra
gynnande restriktioner.

Slutsatsen ar att ett UDC kan nad ett sjalvforsorjande lage utan stod fran
kommunen men kommunen har en stor makt att kunna paverka och underlatta
ett UDC:s framgang. Erfarenheter fran Interporto Padova Spa pekar dven pa att
det ar extra viktigt att kommunen hjidlper till med lagstiftningar om
transportérerna ar menade att vara kunder. Detta pa grund av att
transportorerna redan har en fungerande transport som de ogdrna éverlamnar
till ndgon annan och speciellt inte till en kostnad. For att transportoérerna ska
borja anvanda UDC:et underlattar det darfér om det finns restriktioner eller
vagtullar som gor deras operationer i staden mer kostsamma eller krangligare.

Det har dven framgatt att kommunen ar en aktér som alltid tjdnar pa en UDC-
l6sning eftersom det forbattrar klimatet i stadsdelen. Dock visar erfarenheter
fran Clipper och La Petite Reine att det ar svart att 6vertyga kommunen om detta
och att kommunen behover ta mer ansvar.
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6.1.2 Organisationsstruktur

Organisationsstrukturerna efterliknar varandra for de olika UDC:erna som har
analyserats pa djupet, framtraddande dr en organisationsstruktur med tydliga
hierarkier och ett top - down perspektiv. Enligt bade BESTUFS (2007) och Quak
(2008) ar ett bottom-up perspektiv att féoredra i en UDC-16sning. Bevisligen ar
detta inte nédvandigt for att ett UDC ska kunna drivas framgangsrikt. Vad som
daremot skiljer de olika UDC:erna at ar sjilva organisationen.

Clipper och Interporto Padova Spa arbetade bada med logistik innan de startade
upp sina UDC:er. Detta anses ocksa som viktigt eftersom ratt kompetens finns
med fran borjan samt att foretaget ar kiant i branschen sen tidigare. Detta medfor
aven mojligheten att UDC:et kan infinnas i en av foretagets befintliga lokaler och
lokalkostnaden kan minimeras. Clipper har dven pekat ut att UDC-verksamheten
ar valdigt sasongsberoende och extraresurser behovs tas in vid peak-perioder.
Har finns stora fordelar om foretaget som dger UDC:et dven dgnar sig at
transportverksamhet. D3 finns mojligheten att styra om resurser fran andra
omraden i organisationen och det ar mojligt att undvika en rekrytering.
"Elastiska vaggar” har dven identifierats som ett centralt begrepp inom UDC-
verksamheten. Med detta menas att det dven finns fordelar i att kunna vara
flexibel i platsutnyttjan i UDC:et vilket ar mojligt om UDC:et ligger i samma lokal
som annan verksamhet. Vid lagsdasong kan da utrymmet som UDC:et i vanliga fall
tar upp reallokeras till annan verksamhet och vice versa.

6.1.3 Finansiell support

Flera olika artiklar har berort fragan gallande finansiell support och att det anses
viktigt for att uppna ett framgangsrikt UDC. Nar de olika UDC:erna har studerats
har det dock framkommit att flertalet UDC:er inte far ndgon finansiell support
fran kommunen men fortfarande ar sjalvférsérjande. Nar man kollar pa de tre
olika UDC:erna som har studerats sa far bade Clipper och Interporto Padova Spa
sina inkomster fran kunderna medan La Petite Reines inkomster kommer fran
ett foretag de samarbetar med. Interporto Padova Spa fick dock mycket finansiell
support fran kommunen under de fyra forsta aren.

Kommunerna kan ofta anta att UDC:et ska vara sjdlvférsorjande fran forsta stund
och kan darfor vara motvilliga att bidra med finansiell support. Men speciellt vid
uppstarten ar det viktigt med finansiering da det tar tid att implementera nya
system och fa igdng organisationen. Som namnt fick Interporto Padova Spa ett
stort finansiellt stdd fran kommunen de forsta aren vilket hjilpte de att
implementera den nya l6sningen. Clipper som inte fick ndgon finansiell support
hade redan en befintlig organisation och implementerade snarare en ny
avdelning istéllet for en helt ny organisation och behévde darmed inte samma
support vid uppstarten. Beroende pa terminalen kan alltsa behovet av finansiell
support vid uppstarten variera. Om ett UDC ska byggas fran grunden sa ar det
betydligt viktigare med finansiell support tills foretaget kan bli sjalvférsorjande
an om tjansten skulle byggas ut fran en redan befintlig organisation.

Som kan ses i Tabell 6 sa ar det enbart tre stycken UDC - l6sningar som har fatt
eller har finansiell support fran kommunen. Utav dessa tre dar dessutom ett av
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dem Interporto Padova Spa som da enbart syftar pa finansieringen vid
uppstarten. I samma tabell gar det dven att se att den vanligaste formen att fa
intdkter ar fran kunderna genom att erbjuda business-to-business tjanster, detta
ar dock nagot som kommer diskuteras vidare i kapitel 6.3 Service.

6.2 Policy

[ detta avsnitt diskuteras hur olika policy har anvants i praktiken jamfoért med
teorin och vilka lardomar som kan dras av detta. Avsnittet hanterar fragorna
gdllande restriktioner och incitament.

Ledarskap &
finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

6.2.1 Restriktioner & Incitament

Enligt teorin kan gynnande restriktioner i en stad vara till stor hjalp for ett UDC.
Det vanligast forekommande fallet ar dock att det inte finns nagra restriktioner i
en stad som ar specifikt ggnnsamma. Enligt Quak (2008) ar det da mycket viktigt
att erbjuda incitament som gynnar kunden sa pass mycket att denne ar villig att
betala for tjansten. Detta har dven varit fallet i denna studie da tva av tre av de
projekt som studerats ndarmare inte haft hjalp av ndgra restriktioner. Det har
aven varit tydligt att dessa har arbetat mycket med service och tillaggstjanster
for att erbjuda starka incitament. Dock har bade Clipper och La Petite Reine
identifierat restriktioner som nagot som hade gynnat deras verksamhet och
hoppas pa att kommunen ska inféra sddana i framtiden. Vad det galler Interporto
Padova Spa har det haft stor nytta av restriktioner i stadsdelen och de har inga
svarigheter att fa sin affarsmodell att ga ihop.

Som tidigare namnt har denna rapport intervjuat UDC-projekt som vant sig till
olika kundgrupper. Under studiens gang har det blivit tydligt att valet av
incitament och restriktioner ar av olika vikt for olika kundgrupper. Nedan foljer
en genomgang over vad som ar viktigt att fokusera pa for olika kundgrupper.

/ N ~= = Clipper har inte kunnat fa sina transportorer
et e e gt betala for UDC-tjansten trots att de slipper
sin last mile-leverans. Detta beror pa att det
Lo P | inte finns ndgra restriktioner som forsvarar
Interporto L2 petite deras utkoérning och transportorerna skoter

Clipper

Butiker g ; Slutkunder g

Reine

N / hellre den sista transporten sjalva dn bidrar

med finansiering till UDC:et. Interporto
Padova Spa fick transportorer att borja anvdnda tjansten forst efter att
restriktioner och vagtullar infoérts i staden vilket forsvarade utkérningen for
transportérerna. Men dven efter detta gick rekryteringen segt eftersom
transportorerna inte riktigt litade pa UDC:et service. Detta pekar pa att om ett
UDC som dmnar att ha transportérer som kunder ar det viktigt att det finns
ekonomiska fordelar med tjansten. Det ar dven viktigt att UDC:et haller en hog

i Padova Spa ;
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serviceniva for att transportérerna ska kdnna sig trygga med att lamna 6ver
utkorningen.

En inbyggd problematik i en UDC-l6sning som
inte har transportoérer som kunder ar att man
ber kunderna betala for att transportérerna
: P P | ska slippa last mile-transporten. Da detta ar
nerpors Ciipper La Petite fallet :éir d_et _myclfet \_/iktigt att identifiera_vad
/N S —————— 4 som dr viktigt fér sina kunder och erbjuda
tjdnster som kunderna varderar sa pass mycket att de ar villiga att betala den
extrakostnad som kravs. Denna studie pekar mot att butiker framst vardesatter
en forbattrad effektivitet hos deras forsaljning. Det ar darfor viktigt att UDC:et
utformas sa att det kan erbjuda kringtjdnster som underlittar butikernas
verksamhet om de ar kunderna. Clipper upplever dven att anvandningen av
miljofordon upplevs som valdigt positivt hos butikerna eftersom det minskar
butikernas miljopaverkan.

y \ y \ / .
5 Kunder till: 5 Kunder till: | i Kunder till:

i | Leverantorer [+ i H é Slutkunder i

/ v N ~ La Petite Reines erfarenheter ar att

i Kundertill: | i Kundertill: § i Kundertill: | . - .

| P P slutkunden vidrdesitter en tjanst som
forenklar deras vardag. Detta betyder att om

| P P i man ska fa slutkunden att frivilligt betala

| iterporte | | o Leee | €Xtra for tjansten kravs att den underlattat for

E\“ Padova Spa j 'pper Reine |

. AN / kunden pa nigot sitt. Darfér maste en sddan
UDC-l6sning utformas service och anvandarvanlighet i atanke.

i | Leverantérer [+ B Butiker

Under den sekundara datainsamlingen som kan ses i Bilaga 6 - Sekundardata
identifierades att det finns flera olika typer av restriktioner dar de vanligaste ar
restriktioner pa fordonsvikt och tidsférbud. Intressant var att merparten av de
UDC:er som togs med i studien hade restriktioner eftersom teori havdar att detta
hor till ovanligheten. Dock havdar dven teorin att restriktioner ocksa ar en viktig
faktor for ett UDC:s framgang och UDC:erna som studerats ar de som verkat
langst och som fortfarande ar aktiva. Det ar alltsa mojligt att UDC:erna som inte
haft ndgra gynnande restriktioner inte varit hallbara och tvingats ldgga ner.
Denna tes styrks dven av UDC:erna som aterfinns i Bilaga 1 - Liknande
Europeiska projekt och som anvants for att identifiera vilka UDC:er som ska
studeras narmare. Om dessa UDC:er delas upp i tvad grupper beroende pa om
UDC:et fortfarande ar aktivt eller inte och jamfor dessa grupper med om det har
funnits favoriserande regleringar uppdagas ett samband. I gruppen med
fortgdende UDC:er finns det favoriserande lagstiftningar for 55% av dessa
medan samma siffra for de UDC:er som av nagon anledning lagts ner bara ar
29%, detta sammanfattas aven i Tabell 7 nedan.

Tabell 7: Fordelning av restriktioner for UDC:erna i Bilaga 1

Pagaende med restriktioner 55%
Pdgdende utan restriktioner 45%
Ej pagdende med restriktioner 29%
Ej pagdende utan restriktioner 71%
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Detta starker da teorin om att gynnande restriktioner medfor stora fordelar for
ett UDC, och att ett UDC som verkar i ett omrade som saknar restriktioner l6per
mycket storre risk att laggas ned. Detta betyder da att kommunen spelar en stor
roll for sannolikheten av att ett UDC ska vara framgangsrikt.

6.3 Service

Detta kapitel om service beror vilken typ av gods som anses bast att distribueras
genom ett UDC, vilka kringtjdnster som ar viktigast samt vilken typ av
returtransporter som ar att foredra.

Ledarskap &
finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

6.3.1 Typ av gods

Browne (2005) tar upp fragan gillande vilken typ av gods ett UDC borde
distribuera. Sjalvklart ar det varierande fran projekt till projekt men enligt
Browne (2005) ar det svart att hantera en stor bredd av produkter som kraver
olika typer av hantering och lagring, det tar helt enkelt for mycket tid och ar for
kostsamt. En god idé ar alltsa att distribuera "enkelt” gods vid uppstarten av ett
UDC, i och med detta behovs inga fordon speciellt utformade for att kora
kylvaror vilket leder till en besparing av pengar. Under denna studie har det
visat sig att Browne teorier har stimt val overens med studieobjekten som
antingen hade transportorer eller butiker som kunder. Interporto Padova Spas
taktik var att till en borjan fokusera pa enklare varor och allt eftersom UDC:et
vaxte och blev 16nsamt diversifiera in i nya varugrupper. Clipper har helt nischat
sig mot varor utan temperaturkrav och har inga planer pa att bodrja kora
kyl/frys-gods. Detta beror pa att det finns sd pass manga kunder i Clipper
nuvarande segment sa de anser att det inte finns nagon lénsamhet att knyta an
sig nya kundgrupper.

For La Petite Reine som vander sig till slutkunderna dr dock monstret nagot
bakvant. [ borjan kérde dven dem mycket “enkelt” gods men de markte att deras
storsta inkomster kom fran kyl/frys-gods som livsmedel. Darfér har La Petite
Reine dven gjort om sin affirsmodell sa att de fokuserar mer mot segmentet for
kyl/frys-gods. Denna rapport pekar mot att forklaringen till varfor denna
kundgrupp skiljer sig fran teorin ar slutkundernas handlingsmonster
kombinerat med deras oOnskan efter smidighet. Enligt La Petite Reines
erfarenheter sa koper den typiska konsumenten en stérre volym livsmedel an
ovriga varor och darfér kommer efterfragan pa kyl/frys-transporter éka.

Innan ett UDC implementeras kravs alltsa att de olika kundgrupperna som finns i
staden analyseras for att identifiera vilken typ av transport kunder kommer
efterfraga. En tumregel verkar dock vara att UDC:er som vander sig mot
transportorer eller butiker bor hantera "enkelt” gods. Efter ett tag nar UDC:et
etablerat sig bor dock kundundersokningar goras for att utvardera om det ar
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lonsamt att ta sig in i nya segment. Vad det galler UDC:er som vander sig mot
slutkunderna sa bor en stor tyngd laggas pa kyl/frys-transporter eftersom denna
rapport tyder att detta kommer ha en stor efterfragan.

6.3.2 Kringtjanster

Det har blivit tydligt under denna studie att kringtjdnster spelar en stor roll for
ett UDC:s framgang och att olika typer av kundgrupper varderar olika typer av
tjdnster. Transportoérerna varderar ekonomisk vinst och hdég servicenivd men
ingen speciell kringtjdnst har identifierats kopplat till den kundgruppen. Nar det
kommer till butiker sa varderar de en effektiv foérsaljning mer dn ndgot annat och
slutkunderna varderar en forenklad tillvaro. For dessa varderingar har det
utvecklats en rad tjanster vilka beskriv mer nedan.

Clipper som har butiker som sin kundgrupp har utarbetat flera kringtjanster som
underlattar for butikerna. Det har ocksad framgatt att kringtjanster ar speciellt
viktiga i de fall som butiker dr kunder. Detta beror pa att tjansterna ar
nodvandiga for att butikerna ska vilja anvanda UDC:et och for att
kringtjansterna star for en stor del av intdkterna. Det har under studiens gang
identifierats att den viktigaste kringtjdnsten ar att erbjuda lagerplats at butiker
vilket leder till att butikerna kan utoka sin forsdljningsyta. Detta stimmer dven
overens med Vleugel (2004) som sager att trenden hos butiker den senaste tiden
har varit att minska lagerytan for att fa en storre butiksyta. Detta gors oftast
genom att lagga frekventa bestadllningar pa mindre kvantiteter. En nackdel med
detta ar att arbetet pa godsmottagningen hos butikerna 6kar samt att antalet
transporter in till stadskdrnan okar. Detta ar dock ndgot som ocksa kan
effektiviseras genom att lagerhalla godset pa UDC:et eftersom gods fran olika
transportorer da kan levereras samtidigt vilket minskar antalet leveranser till
butiken.

La Petite Reine har slutkunder som kundgrupp och deras erfarenhet ar som sagt
att kunderna varderar en férenklad vardag. For att kunderna ska vara villiga att
betala for en extra tjanst krdavs det att UDC-tjansten underldttar kundernas
inkopsprocess. La Petite Reine har identifierat transporten av varor till
slutkunder som en efterfragad kringtjdnst. La Petite Reine erbjuder darfor sina
kunder en temporar forvaring av det inhandlade godset samt hemleverans av
godset vid en 6nskad leveranstid. La Petite Reine har ocksa utvecklat en mycket
smidig godsmottagning diar deras kunder bara kan lamna sin kundvagn och
uppge sin adress och 6nskad leveranstid.

Det stalls dock hoga krav pa tjansterna och det galler darfor att UDC:et fokuserar
pa att prestera bra pa de tjanster som erbjuds istdllet for att prestera medel pa
en stor vidd av tjanster. Leveranspalitlighet ar en viktig ingrediens for att behalla
kunderna till UDC:et som forvantar sig minst lika bra eller till och med battre
leveranssiakerhet, ledtid och kvalité som innan anvandningen av UDC:et.

6.3.3 Returtransporter

Anvandningen av returtransporter har identifierats fran teorin som en viktig del
i att uppratthdlla en hog fyllnadsgrad. Bade Oskarsson (2003) och Jonsson
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(2005) diskuterar hur fyllnadsgraden paverkas beroende pa om man har tankt
pa returtransporterna eller inte. Clipper har identifierat returtransporter som
viktiga och samtidigt som de lamnar gods hamtar de dven upp skrap i form av
kartong och liknande som sedan dtervinns. Interporto Padova Spa har dven en
viss returtransport men denna transport ar enbart kopplad till ett
samarbetsforetag dar de returnerar tomflaskor som sedan atervinns. Fran den
sekundidra empiriinsamlingen har det framkommit att initiativet bakom manga
UDC:er ar att minska antalet transporter i stadskarnan och darmed minska
utsldppen, minska trangseln och bidra med andra férdelar som uppkommer i och
med detta. Ifall inga returtransporter anviands sa sjunker fyllnadsgraden
betydligt och den ursprungliga anledningen till insiativ med UDC:et féorsamras.

Den sekunddra emipriinsamlingen pekar mot att avfallshantering ar den
vanligaste typen av returtransport. En sadan tjanst ar en typ av kringtjanst som
skapar ett varde for kunden som da de slipper sin avfallshantering. UDC:et kan
ha tva olika upplagg. Antingen tar man betalt for att hdmta upp avfall hos butiken
och kan diarmed uppna en hogre lonsamhet, eller sa erbjuder man tjansten utan
extra kostnad som en bonus for att kunderna anvander UDC:et.

Clippers erfarenheter ar att det basta uppldgget ar att erbjuda avfallshanteringen
gratis. Detta blir da ett stort incitament for butikerna att ansluta sig till UDC:et
och det uppkommer ingen direkt merkostnad for Clipper. Att det inte
uppkommer nagra storre kostnader beror pad att de dndd maste dka ut till
butikerna och sen tillbaka sa det tillkommande arbetet for att ta reda pa
butikernas avfall ar minimal.

6.4 Lokalisering & Val av godstransport

Lokalisering och val av godstransport gar hand i hand da vart UDC:et ar placerat
aven paverkar vilken typ av fordon som ar lamplig att anvanda vid UDC:et. En
mer genomgdende diskussion av lokalisering och val av godstransporter foljer i
avsnittet nedan.

Ledarskap & S .
: ) . . Lokalisering & Strategisk
finansiell Policy Service godstransport o
support

6.4.1 Lokalisering

Vart UDC:et bor placeras ar en fraga som har tagits upp i teorin av bland annat
Gerardin (2007) och BESTUFS (2007). Enligt dessa Kkadllor ar den basta
lokaliseringen av ett UDC precis i utkanten av stadskarnan i narheten av en stor
vag.

Studien har dven visat att pastdendena fran teorin stimmer men att det dven
finns andra faktorer som paverkar hur ndra sina kunder ett UDC maste vara
positionerat. Clippers erfarenhet ar att servicenivan mot sina kunder sjunker ju
langre UDC:et ligger fran kunderna. Detta beror pa att strackan mellan kund och
UDC:et okar och likasa risken att hamna i ko eller drabbas av en olycka. En
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langre stracka paverkar dven UDC:ets responstid, antal mdjliga utkérningar per
dag samt leveranspalitlighet. Slutsatsen av detta dr att om det ar viktigt for
kunderna att det erbjuds en hog serviceniva sa okar kravet pa att UDC:et ska
placeras narmare kunderna. Nackdelen med att placera UDC:et narmare
stadskdrnan ar att hyran for terminalen 6kar. Det ar darfor viktigt att gora en
avvagning mellan serviceniva och lokalkostnader. Lardomar dragna fran La
Petite Reine konstaterar att placeringen av UDC:et paverkar vilka fordon som ar
lampliga att anvanda vid utkérning av gods. Ligger UDC:et langt fran stadskiarnan
forsvarar det till exempel anvandningen av elbilar pa grund av deras begransade
rackvidd.

Anderson (2005) sager att det ar viktigt att forsta hur godsflodet ser ut innan
och efter en implementering av ett UDC. Vidare menar han att UDC:et placering
paverkar trafiken kraftigt och kommer att ha en stor inverkan pa miljon dar
UDC:et ar belaget. Darfor ar det lampligt att forsoka placera ett UDC i narheten
av befintliga godsfléden sa att det ar lattillgangligt for flera olika transportslag.
Detta ar precis vad Interporto Padova Spa har gjort da de placerat sitt UDC i ett
"fright village” dar det ar lattatkomligt for bade vag- och rals-transporter.

6.4.2 Val av godstransport

Miljovanliga godstransporter bidrar betydligt till den ekonomiska livskraften i en
region enligt Anderson (2005). Anderson lyfter dven svarigheten att uppratthalla
tillforlitlig varudistribution samtidigt som miljévanliga godstransporter anvands.

[ denna studie har det uppdagats att ett UDC med fordel borde anvanda sig av
miljofordon. Detta eftersom en UDC-16sning i grunden har en miljoprofil som da
kan byggas ut med hjilp av miljovanligare fordon. Samtliga studieobjekt har
aven upplevt deras miljoprofil som ndgot konkurrenskraftigt och som nagot
deras kunder varderar hogt.

6.5 Strategisk vision

[ denna studie har det uppdagats att anvandningen av UDC:et kan vara beroende
pa vilken typ av kund UDC:et har. Detta dr ndgot som kommer berdras djupare
nedan, avsnittet tar daven upp vilka hinder som kan uppkomma och vilken
framtidsvision som finns.

Ledarskap &
finansiell Policy Service
support

Lokalisering & Strategisk
godstransport vision

6.5.1 Anvandning

Denna studie har konstaterat att oavsett vilken aktér som vals som kund gar det
att utveckla en ekonomiskt hallbar 16sning. Det har dven framkommit att
utnyttjandet av ett UDC hanger ihop med vilken kundgrupp UDC:et vander sig
mot. Utnyttjan hos ett UDC definieras som den andel gods som gar igenom
UDC:et av allt gods som transporteras in i staden. Mer exakt har det framkommit
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att Interporto Padova Spa som har transportérer som kunder uppnatt absolut
storst utnyttjan och sedan dalar det. Detta kan forklaras med sambandet som
exemplifieras i Figur 27

O

Leverantorer

000
OCOOO0OO0O0OO0OO

Butiker

Slutkunder

Figur 27: Godsflode mellan olika kundgrupper

Figuren visar ett scenario dar tre transportorer forsorjer sex stycken butiker
som sedan tolv slutkunder handlar fran. De grona pilarna visar godsflédet och
det dar samma gods som gar mellan varje steg. De cirklar som ar grona
symboliserar kunder till ett UDC och det framgar att ju hogre upp i
transportkedjan man kommer desto storre effekt far varje ny kund. I detta fall
framgar det att om transportorerna ar kunder racker det att ha tva av dem som
kunder for att 2/3 av godset ska ga igenom UDC:et. Om butiker istdllet ar kunder
och tva stycken koper in sig pa tjdnsten kommer istéllet bara 1/3 ga igenom
UDC:et, och med samma resonemang kommer bara 1/6 av godset ga igenom
UDC:et om slutkunderna ar kunder. Detta visar pa att om ett UDC ska verka
langre ner i transportkedjan sa 6kar kravet pa antalet kunder for att fa en hog
utnyttjandegrad. Ett annat problem som Clipper upplever ar att om butiker eller
slutkunder ar kunder till UDC:et blir det inte samma slagkraft pa minskandet av
transporter i staden. Detta beror pa att typfallet for en transportor ar att den har
flera olika kunder som gods ska levereras till om dda bara en del av
transportorens kunder ansluter sig till UDC:et behover transportoren
fortfarande dka in i staden for att leverera gods till sina kunder som inte
anvander sig av UDC:et.

6.5.2 Hinder

Ett grundlaggande villkor for att ett UDC ska vara hallbart ar att det finns nagon
aktor som dr villig att betala for tjansten. Ett hinder som har identifierats under
studiens gang ar att det ar svart att fa kunder att anvinda UDC:et. Clippers
erfarenheter gillande detta ar att det ar svart att 6vertyga aktérer som tjanar pa
UDC:et att vara med och finansiera den. Typfallet hos de studerade UDC:erna har
varit att en kundgrupp identifierats och UDC:et har sedan utformats for att
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kunna bidra med vardeskapande tjdnster at denna kundgrupp. Dock ger detta
aven mervarde for andra aktérer men oftast finns det inte tillrackligt starka
incitament for de ska bidra med nagon finansiering. Detta kan exemplifieras med
Clipper situation som har butiker som kundgrupp och som drar stora fordelar av
UDC:et kringtjanster. Men det finns dven tva andra nyckelaktorer som tjanar pa
UDC:et och det ar transportérerna och kommunen. Transportdérerna tjanar pa
UDC:et eftersom de slipper vagtullar och avlastas fran last mile-transporten,
kommunen tjdnar i sin tur pa minskad trangsel och battre milj6 inne i staden.
Clipper har dock inte lyckas fa ndgon finansiering av dessa aktorer eftersom de
ar medvetna om att UDC:et kommer finnas kvar oavsett om de betalar for
tjdnsten eller inte. Detta betyder att butikerna far ta hela kostnaden dven fast en
mer rattvis fordelning hade varit om kommunen och transportérerna ocksa var
med och finansierade. Detta visar pa vikten att i ett tidigt skede gora en cost-
benefitanalys och fa med flera aktorer redan fran borjan. Detta mojliggér da att
ett UDC kan skapas utifrdn flera aktorers synsatt vilket leder till att fler kan
hjalpa till med finansiering.

Som tidigare pavisats har UDC:er som haft hjdlp av nagon typ av restriktioner
haft lattare att na ett sjdlvforsorjande ldge. Det har dock visat sig att dven om det
finns restriktioner kan det handa att transportorerna till en borjan fogar sig efter
restriktionerna istdllet for att anvanda UDC:et. Transportorer har redan sin
utarbetade striacka och sitt inarbetade monster som fungerar och darfor kravs
det att UDC:et hdller en hog standard for att transportérerna ska kopa in
tjdnsten. Ett exempel pa detta dar UDC:et Interporto Padova Spa som trots
restriktioner hade svart att fd transportérerna att anvinda sig av tjansten.
Transportorerna foljde istdllet restriktionerna trots att det blev dyrare och
krangligare eftersom de inte helt och hallet litade pa UDC:et. Att inféra en ny typ
av losning i ett befintligt fungerande transportsystem kan alltsa vara svart da
transportforetagen inte vagar lita pa den nya tjansten som till exempel att inga
paket tappas bort, gar sonder eller levereras forsent som sedan kan sla tillbaka
pa transportforetagets rykte.

6.5.3 Framtidsvision

Framtidsvisionen hos de olika UDC:erna har under studiens gang visat sig vara
att expandera vilket kianns som ett sjdlvklart steg nar UDC:et varit
sjalvforsorjande under en langre tid. UDC:et Interporto Padova Spa ar dock inte
intresserad av att expandera till andra stdder pa samma satt som La Petite Reine
och Clipper utan ar istdllet intresserade av att prova pa nya typer av fordon.

Bade La Petite Reine och Clipper har planer pa att utéka sina kundsegment for
att innefatta butiker respektive slutkunder. Detta hade da o6ppnat upp for
ytterligare inkomstkallor och de kan utnyttja sin befintliga verksamhet for att
stodja tjansten. I och med detta har tva olika expanderingsmdjligheter
identifieras for ett UDC; geografisk expansion och expandering till andra
kundgrupper.

Det kan vara bra att fundera 6ver framtidsvisionen redan vid uppstarten av ett
UDC for att sitta en framtida malsattning. Om malet ar att expandera till andra
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stdder kan ett bra steg vara att redan i implementeringsfasen av forsta UDC:et
fundera 6ver en affirsmodell som kan transfereras till andra stader.
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7 Situationsbeskrivning

Detta stycke dmnar ge en god inblick i NDS:s utformning och mdl Férst ges en
kortfattad beskrivning 6ver omrddet i dagsldget for att sedan beskriva de visioner
som finns fér den. Ddrefter foljer en detaljerad redogdrelse for de miljékrav som
stadsdelen ska uppfolja samt vilken trafikprioritering som kommer gdlla. Efter att
NDS har beskrivits férklaras vad ett UDC dr och varfor det dr intressant for NDS att
anvdnda sig av en sddan. Kapitlet avslutas med en kort beskrivning av SUST som dr
uppdragsgivaren. Om inget annat anges kommer samtlig information i detta
kapitel frdn Stockholmsstads hemsida.

NDS i dagslaget
C C
Vision for NDS

7.1 NDS idagslaget

NDS ar ett gammalt industriomrdade i Stockholm som stracker sig fran
Hjorthagen i norr, 6ver Vartahamnen samt Frihamnen, till Loudden i sdder och
omfattar en yta pa 390 ha. Nedan finns en bild 6ver NDS med dess delomraden.
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Figur 28: Karta 6ver NDS med dess delomraden

Som tidigare namnt ska NDS byggas om vilket beror pa att Stockholm berdknat
att vaxa till en miljonstad ar 2024. Redan under tidigt 2000-tal boérjade
Stockholms stad planera att bygga bostdder samt arbetslokaler i NDS som ett
steg for att mota det 6kande behovet. Planerna godkandes tillslut och i maj 2010
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borjade de forsta 682 bostaderna byggas och de forsta familjerna flyttade in
drygt ett ar senare.

[ samband med byggstarten upprattades daven ett UDC foér samordning av
byggmaterialet som kommer anvdndas under hela projektets gang. Nar
byggnationerna ar klara kommer mdjligheten finnas att anvdanda den befintliga
UDC, som ar kopplad till sjo- och spartransporter, for att samordna
varutransporter in till NDS. (Stockholms Stad A)

7.2 Vision for NDS

Pa Stockholms stads hemsida gar det att 1dsa foljande:

"De dvergripande mdlen med Norra Djurgdrdsstaden dr att mota stadens vixande
behov av bostdder samt att vara ett féredéme fér hdllbar stadsutveckling. Detta
sker genom att omvandla tidigare industrimark till en attraktiv och levande
stadsdel med minst 12 000 ldgenheter och 35 000 nya arbetsplatser ddr innovativ
miljoteknik frdmjas” - (Stockholms Stad B, 2013)

Nedan f6ljer en tydligare redogorelse 6ver NDS uppbyggnad samt vilka miljokrav
som kommer stdllas pa stadsdelen nar den star klar ar 2030.

7.2.1 Omraden

Som tidigare namnt bestar NDS av fyra delomraden vilka dven visas i Figur 28.
Det dr planerat att dessa omradens komposition av bostdder och foretagsytor
kommer skilja sig fran varandra. Nedan foljer en redogorelse éver utformningen
av respektive delomrade.

Hjorthagen/Loudden

Hjorthagen kommer praglas av bostdder och majoriteten av invanarna som i
dagslaget bor i NDS ar bosatta i Hjorthagen. Utéver de redan befintliga
bostdaderna ar planen att ytterligare 5 000 bostader ska byggas till.

Loudden som ar den sista etappen i projektet kommer dven den besta till storsta
del av bostdder. Planen ar att det ska byggas 5 000 - 6 000 nya bostader i
omradet.

Det kommer ocksa verka kommersiella foretag i bade Hjorthagen och Loudden
da bottenvaningarna pa bostdderna kommer avsaittas for verksamheter och
serviceinrattningar. Detta for att fa en fungerande och bekvam stadsdel.

Vartahamnen/Frihamnen

Dessa omraden kommer till storsta del bestd av foretagslokaler och redan i
dagslaget arbetar cirka 8 000 personer i omradet.

For att fa plats med fler lokaler i Vartahamnen kommer hamnomradet
effektiviseras och Vartapiren kommer att byggas ut for att tillgodose
farjetrafiken. Detta ska mdojliggora en tillbyggnad av cirka 10 000 arbetsplatser
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samt 1 000 bostader. I Vartahamnen planeras dven en byggnation av en storre
galleria som ska agera som en knutpunkt i stadsdelen och erbjuda en varierad
shopping. Den nybyggda piren kommer dven att ha ett stort miljéfokus och ska
minimera emissioner samt buller for att inte stora de bostdder som kommer
ligga i anknytning till hamnomradet.

Vad det giller Frihamnen kommer containerverksamheten som i dagslaget
bedrivs dar flyttas till Norvikudden i Nyndshamn. Vidare kommer ett antal gamla
hamnbyggnader byggas om for att inrymma 10 000 arbetsplatser.

7.2.2 Hallbara transporter i NDS

NDS ska vara en miljostadsdel i varldsklass och det har darfor tagits fram en rad
miljokrav som stadsdelen maste uppfylla. Den 6vergripande visionen kan brytas
ner i tre delmal namligen:

1. Ar 2030 ar Norra Djurgrdsstaden fossilbranslefri. Ambitionen 4r hogre
an for Stockholm som helhet diar samma mal ar satt till 2050.

2. Ar 2020 understiger koldioxidutslippen 1,5 ton per person. Det kan
jamforas med genomsnittet for svensken i dag pa cirka 4,5 ton per person.

3. Norra Djurgardsstaden ar anpassad till kommande klimatférandringar,
till exempel 6kad nederbord.

Stockholms Stads modell fran vision till mal sammanfattas i Figur 29 nedan.
(Stockholms Stad A)

VISION
NDS - en miljostadsdel i varldsklass

OVERGRIPANDE MAL

Ekologisk Social Ekonomisk
hdllbarhet hallbarhet hallbarhet
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Klimat- Hallbar Miljoeffektiva transporter c S
g . Kretslopp it EDITET Hallbar livsstil
anpassning energi byggnader
Himetanpassed S S s bare Hallbart gyt Hallbara  MillGanpassade pgpon paiper
e energisystem S VAsystem transporter hostader & livsstilar verksamheter
utomhusmiljo Lo system Ry oL lokaler
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Hallbar infrastruktur bostider &
lokaler

Hallbara Hallbara
livsstilar verksamheter

Figur 29: Overblick NDS miljéarbete
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[ Figur 29 har dven fokusomradet inom vilken denna rapport kommer ligga
markerats gron. Stockholms Stad har sedan utarbetat en vision for varje omrade
som ska sdkerstdlla att de i slutdndan uppfyller miljokraven.

Nedan foljer en sammanfattning 6ver de visioner, operationella mal samt
atgarder som hor till hdllbara transporter. (Stockholms Stad A)

Vision

Transporter med fordon inom NDS bidrar med sa pass lite forbranning av fossila
branslen och utslapp av koldioxid att stadsdelen kan uppfylla de tva forsta
delmalen. For privatpersonen ska gang eller cykel vara det sjdlvklara valet nar
det giller transport inom stadsdelen. Kollektivtrafik med sparvagn, buss eller bat
ar det sjalvklara valet for langre resor och behovet for privatpersoner att dga en
bil ska minimeras. Ett UDC ska upprattas for att samordna transporter ut i hela
stadsdelen. (Stockholms Stad A)

Operationella mal/Atgarder

Det ska finnas en tydlig trafikhierarki som genomsyrar hela stadsdelen dar
gang/cykel-trafik ligger hogst upp. Detta betyder att fotgdngare och cyklister ska
vara prioriterade i trafikrummet och de ska kunna ta sig fram sdkert. Detta ska
uppnds med breda trottoarer och en utformning av gaturummet som minimera
genomfartstrafik och garanterar ldga hastigheter hos fordon. Barridrer for
gangtrafikanter ska ocksda minimeras och cykelviagar inom NDS ska ha hog
kapacitet och knytas ihop med befintliga cykelvagar utanfor stadsdelen.

For att minska behovet for privatpersoner att ha tillgang till bil ska mojligheten
att erbjuda hemleveranser med miljéfordon finnas. Alla fordon som verkar inom
NDS maste ocksa ha en dokumenterat lag energianvandning vilket ska verifieras
innan de introduceras i NDS.
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8 Analys F.3 Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

I denna del analyseras framgdngsfaktorerna som diskuterades i del ett av analysen
tillsammans med situationsbeskrivningen fér att underséka hur dessa kan
tillimpas i NDS.

Organisation Hinder
C C C C

Policyforslag Nytta av ett UDC i
NDS

8.1 Organisation

Nedan diskuteras viktiga faktorer att tdnka pa vid utformningen av
organisationen hos ett UDC. Vidare analyseras dven de viktigaste
nyckelaktorerna och hur de kan paverka ett UDC:s framgang.

Organisationsuppbyggnad

I denna studie har det visat sig att det ar fordelaktigt om dgaren till UDC:et ar en
aktéor som redan innan arbetar med logistik och frdn boérjan har ratt
kompetenser. Vidare har det dven uppdagats att det finns stora fordelar om
denna aktor redan arbetar med godstransporter i sin 6vriga verksamhet. Darfor
rekommenderas att det undersoks om det finns en aktér som faller inom denna
kategori som kan driva UDC:et i NDS. Vidare kan det vara fordelaktigt att skicka
forfragningen till de aktorer som har storst verksamhet i NDS eftersom mycket
gods da kommer ga igenom UDC:et fran borjan.

Eftersom NDS ska vara en knutpunkt med manga butiker som ska locka besékare
anses det lampligt att UDC:et erbjuder lagertjanster at dessa butiker. Forutom att
detta hade okat deltagandet i UDC:et och en till inkomstkalla hade 6ppnats
kommer det bidra till att butikernas lokalutnyttjande okar. Detta leder da till
storre butiker och ett storre utbud vilket borde locka fler besdkare. For att detta
ska vara mdjligt kravs dock att UDC:et ar tillrackligt stort for att inhysa ett
tillrackligt stort lager for att kunna férsorja butikerna.

Studien har visat att da placeringen for UDC:et ska bestdmmas maste det
befintliga trafikflodet analyseras noga for att avgora hur godsflodet ser ut i
dagslaget. Efter detta ar gjort bor sedan UDC:et placeras i utkanten av omradet i
anslutningen till en stor vag sa att UDC:et blir lattatkomligt for inkommande
gods. Det har dock visat sig att pa grund av dyra markkostnader sa placeras ofta
UDC:erna en bit utanfor staden. Om UDC:et placeras utanfoér stadskdrnan okar
transportstrackan fran UDC:et in till stadsdelen vilket bland annat paverkar
antalet moéjliga utkérningar per dag vilket gor det mindre attraktivt for butiker
att kopa lagertjanster.
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Pd grund av de strdnga miljokraven pa NDS rekommenderas att miljovanliga
fordon anvands. Elfordon har en mycket liten paverkan pa miljon och darfor ger
ett sddant fordon i dagslaget bast resultat. Darfér bor, om mdjligt, fordon av
denna typ anvandas. Avstandet mellan UDC:et och stadsdelen kan dock inte vara
for stort eftersom dagens elfordon har en begrinsad riackvidd. Aven detta méste
da vagas in vid placeringen av UDC:et.

Kommun

Nagot som blivit tydligt under denna studie ar att kommunen kan spela en
avgorande roll for ett UDC:s framgang, speciellt vid uppstarten. Det har dven
blivit tydligt att kommunen kan gora stora samhallsekonomiska vinster i form av
forbattrat klimat i staden. Eftersom NDS har hdarda miljokrav och ett vagnat
dimensionerat for att fraimst gynna gang- och cykeltrafik torde dessa vinster bli
stora i NDS. Darfor foreslas att Stockholms Stad i en studie kvantifierar dessa
vinster till pengar. Efter diskussioner med SUST har det framkommit att ett mal
med UDC:et ar att det ska bli sjalvforsorjande. For att uppna ett sddant lage ar
det som sagt en fordel om kommunen till en bodrjan hjilper till med
finansieringen for att sedan lata UDC:et operera sjalvstandigt och
sjalvforsorjande pa langre sikt. Restriktioner ar dven nagot som faller under
kommunens ansvar, detta dr dock nagot som diskuteras vidare i kapitel 8.2
Policyforslag.

Kund

For att fa en stor effekt pa godstrafiken kravs det att det finns en stor utnyttjan
av UDC:et. I denna studie har det visat sig att detta uppnds pa basta satt genom
att vanda sig mot transportorerna som kundgrupp. Det har aven visat sig att
erbjuda lagerplats och andra kringtjanster at butiker kan vara en viktig
inkomstkalla. Darfér rekommenderas att ett UDC i NDS framst knyter sig an
transportorerna som kunder vilket kommer leda till att en stor del av godset in
till stadsdelen gar genom UDC:et. Vidare om UDC:et har kapacitet att innefatta ett
lager borde dven samarbeten med butiker inledas. Detta 6ppnar upp for
ytterligare en inkomstkalla och fler aktorer hjdlper till att bara kostnaden och en
rattvisare kostnadsférdelning uppkommer.

Eftersom malet i NDS ar att invanarna i NDS inte ska behdva dga nagon bil och
att hemleveranser fran butiker ska erbjudas bor ett liknande upplagg som det
som La Petite Raine har undersokas. Om detta kombineras med ett utbrett
lagersamarbete mellan UDC:et och butikerna oppnas dven mdjligheten att
direktdistribuera gods fran UDC:et direkt hem till slutkunden. Pa sa satt slipper
godset forst transporteras till butiken och transportbesparingar kan gérs. Om
UDC:et inte ligger for langt fran NDS kan dven fordonen fér hemleveranserna
parkeras i UDC:et da de inte ar i bruk. Detta hade tagit bort behovet for en
central parkeringsplats vilket i sin tur dven leder till kostnadsbesparingar. I detta
fall kommer hela transportkedjan bidra till UDC:et och foérdelarna med samtliga
kundgrupper erhalls. Det ar dven tydligt att ytterligare fordelar kommer av att
kombinera de olika upplaggen och darfor rekommenderas att UDC:et i NDS ska
strava efter att erbjuda tjanster for samtliga led i transportkedjan.
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8.2 Policyforslag

Som tidigare ndmnt anses att ett UDC i NDS i forsta hand ska rikta in sig mot att
ha transportoérer som kunder. For att detta ska fungera tyder erfarenheter fran
denna rapport pa att det ar viktigt att det finns restriktioner i stadsdelen som
gynnar UDC:et. Upplagget i Padova har bevisligen varit framgdngsrikt och
resultaten de uppnatt ar i linje med de miljokrav NDS stravar efter. Darfor
rekommenderas att ett liknande upplagg anvands i NDS dar restriktioner
anvands dels for att forsvara leveransen for transportérerna samtidigt som de
underlattar for fordon fran UDC:et.

Ett forslag pa ett sddant upplagg som anses passa NDS att ha tidsfonster under
vilka transportorerna far leverera gods. Dessa tidsfonster borde da vara under
tidpunkter da fa cyklister och fotgiangare vistas i trafiken eftersom deras
sdkerhet ar en hog prioritet i NDS. Fordon fran UDC:et ska dock inte paverkas av
dessa tidsfonster utan tillatas kéra ut gods under alla tidpunkter. Vidare borde
parkeringen for fordon fran UDC:et underladttas och speciella parkeringsplatser
amnade just till detta borde inforas, alternativt att fordonen tilldts parkera pa
trottoarer eller gdgator. Aven framkomsten fér dessa fordon bor underlittas
genom att de tilldts dka i buss/taxi-filer. Ett alternativ for att reglera antalet
transportorer som valjer att leverera in i NDS trots restriktioner ar att inféra
tullstationer. Da kan priset pa dessa sittas sa att en hallbar balans uppnas.

Vidare rekommenderas dven att butiker och slutkunder ocksa ansluts till
UDC:ets kundgrupp. Denna studie har da pavisat att basta satt att uppna detta ar
genom att skapa olika incitament. For butiker har det visat sig vara
framgangsrikt att erbjuda lagertjanster. Detta kan sedan kombineras med andra
kringtjdnster = som  uppackning, prismarkning avfallshantering samt
returtransporter. Slutkunderna har visat sig vardera enkelhet och det ar darfor
viktigt att tjdnsten utformas med detta i dtanke. Darféor rekommenderas ett
liknande upplagg som det i Paris tillampas dar slutkunder smidigt kan lamna
ifran sig sitt inforskaffade gods och erbjudas att énska en tid for utkérning.

8.3 Hinder

Erfarenheter fran denna studie ar att om man tillimpar de framtagna
framgangsfaktorerna pa det sitt som studieobjekten gjort undanrojer detta
manga hinder. Det storsta hindret som har framkommit ar att knyta an kunder
vilket har visat sig extra svart precis vid uppstarten av UDC:et. Hur detta kan
motverkas diskuterades i 8.2 Policyforslag ovan.

Ett annat hinder som kan uppkomma i NDS pa grund av dyra markhyror ar att
det inte finns nagon lamplig plats i ndarheten av stadsdelen. Det kan darfoér vara
viktigt att Stockholms Stad gar in och subventionerar en yta dar UDC:et kan ligga.
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8.4 Nytta av ett UDCi NDS

Nyttan med att ha ett UDC i NDS diskuteras utifran hallbarhetstriangeln, se Figur
30.

Ekologisk

A
o, og,@
('9

Figur 30: Hallbarhetstriangeln

En UDC-l6sning bidrar med effektivisering inom miljo, ekonomi och sociala
faktorer, sdsom trafiksdkerhet eller trangsel, och darfér passar det bra att
analysera effekterna utifran hallbarhetstriangeln. Avsnittet som foljer ar dven
kopplat till tabellerna i kapitel 5.1 Sekundardata dar information fran nio olika
UDC-l6sningar i Europa har sammanstallts i tabeller som tar upp ekologiska,
sociala och ekonomiska faktorer.

Ekologisk
Ekologisk Att NDS ar en stadsdel med hogt miljofokus ar nagot som har
papekats tidigare i studien och det dr dven den storsta nyttan
° kopplat till NDS som uppkommer i och med anvdndningen av ett
%o, 2 UDC. Fran Tabell 5 kan vi utldsa att anvandningen av ett UDC vid
"* ”  tidigare projekt har medfért stora miljéférdelar. Ur tabellen

framgar det dven att koldioxidmangden ar det matt som har dokumenterats mest
och som ser ut att ha sjunkit betydligt i och med anvdandning av UDC:et. Koldioxid
ar en vaxthusgas som bidrar till véaxthuseffekten och den globala
uppvarmningen. Just att minska koldioxidutslapp ar ett av de tre delmalen som
har satts upp i NDS for att nda den 6vergripande visionen. Delmadlet avser att
koldioxidutslappen ska minska till 1,5 ton per person till ar 2020, jamforelsevis
med dagens koldioxidutsldapp som ar 4,5 ton per person sa innebadr detta en
minskning pa 67 %. Som kan utldsas fran sekundardatan har de andra projekten
inte riktigt kommit upp i sa hoga nivder men att anvanda ett UDC kan bidra
betydligt till denna minskning.

Omraddet Vartahamnen/Frihamnen i NDS kommer att till stor del bestd av
foretagslokaler, en stor galleria och en hamn. NDS berdknar att ungefar 28 000
personer kommer att arbeta i detta omrade. Sammanlagt berdknas det finnas 35
000 arbetsplatser i NDS Genom att anvdnda sig av ett UDC i NDS kan foretag
ansluta sig och bidra till deras Corporate Social Responsibility. Foretag ser det
ofta som en konkurrensférdel att anvanda miljovanliga fordon som minskar
foretagets paverkan pa miljon.
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Social

Ekologisk

Att anvanda ett UDC medfor dven nytta i form av sociala faktorer.
Den storsta fordelen som uppkommer ar att det blir en trevligare
. \ stadskdrna, ndagot som NDS dar ute efter. Denna trevligare
"o, s  stadskarna uppkommer till exempel genom att det blir en

minskad trangsel nar farre stora lastbilar behdéver dka in till
staden for att leverera gods. I och med att det blir farre tunga fordon i staden sa
minskar aven bullret och utslappen vilket ar tva faktorer som spelar stor roll pa
trivseln i stadskarnan. Till stor del kan det sdgas att det ar antalet fordon i staden
som minskar och manga av de andra fordelarna uppkommer som ett resultat av
detta. Till exempel om antalet fordon minskar sa minskar dven risken for stérre
olyckor i staden som i sin tur bidrar till positiva sociala effekter.

Att minska utslappen var nagot som framkom i Tabell 5 att manga UDC-projekt
stravat efter och darmed uppna sociala effekter. En social effekt som daremot
inte ar kopplat till antal fordon eller utslapp ar att férenkla for invanare i staden.
Eftersom att NDS efterstravar att gang eller cykel ska vara det sjalvklara valet for
privatpersoner och att det garna ska erbjudas hemleverans i staden sa kan denna
organisation med fordel vara en del av UDC:et. La Petite Reine anvander till
exempel en sddan 16sning och om denna 16sning skulle implementeras i NDS kan
det leda till en stor nytta i forenklingen for invanare och anviandning av gang
eller cykel istallet for bil.

Ekonomisk

Ekologisk

Vilken ekonomisk vinning som finns i och med anviandandet av
ett UDC beror pa vilket perspektiv man har. Transportorer kan fa
. _en vinning i form av att de slipper last-mile kostnaden som i
o, § manga fall star for 30 % av de totala transportkostnaden. Butiker
far en vinning i och med att de kan anvanda Kkringtjanster sa som
lagerhallning vilket innebar flera fordelar for butikerna. Kommunen har dven en
stor ekonomisk vinning fran att ha ett UDC, denna vinning kommer inte alltid i
form av pengar utan istdllet i form av battre miljo eller férenklad
levnadsstandard for invanare. Det dr daremot mojligt att om Stockholms Stad
hjalper till att implementera den forsta sjalvférsorjande UDC:en i Sverige och
skapar en affirsmodell som gar att transferera till andra stader finns mojligheten
att tjana pengar pa denna modell.

Om man aven kopplar detta avsnitt till Tabell 6 sa tar tabellen snarare upp vem
det ar som har finansierat UDC:et istdllet for vem det ar som far ekonomisk
vinning av anviandningen som diskuterats ovan. Fran tabellen kan det dock
avlasas att det fraimst dr kunderna som star for intdkterna i form av kringtjanster
som erbjuds vid UDC:et.
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9 Slutsatser

Denna rapport skrevs pa uppdrag av Sustainable Innovation, syftet med
rapporten ar féljande:

Genom en litteraturstudie identifiera viktiga framgdngsfaktorer hos ett Urban
Distribution Center (UDC). Jdmfora dessa med praktiska exempel och bidra med
rekommendationer for en forstudie gdllande ett UDC i Norra Djurgdrdsstaden
(NDS)

[ kapitel 3.1 Syftesnedbrytning brots syftet ner i tre huvudfragor som sedan
besvarades i turordning, dessa var:

* F1.Vad finns det for viktiga framgangsfaktorer?
* F2. Hur tillaimpas framgangsfaktorer i praktiken?
* F3.Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

Nedan f6ljer slutsatserna som kunde dras efter att fragestdllningarna ovan
besvarats.

9.1 F.1Vad finns det for viktiga framgangsfaktorer?

For att utreda vilka framgangsfaktorer som ar viktiga hos ett UDC och pa sa satt
svara pa rapportens forsta huvudfraga gjordes en grundlig litteraturstudie. I
denna litteraturstudie hdmtades relevant information fran ett flertal kallor som
studerades for att hitta viktiga faktorer for ett UDC. For att illustrera vilka
faktorer de olika kallorna identifierat som viktiga sammanfattades &dven
resultaten i Tabell 2. Det gjordes ingen sadllning vid sodkandet av
framgangsfaktorer da de olika kédllorna pekade mot samma framgangsfaktorer. I
vissa fall sags dock IT-system som en framgangsfaktor men da detta var en
avgransning i rapporten behandlades inte omradet.

9.1.1 Ledarskap & Finansiell Support

Fran litteraturstudien framkom det att en framgangsfaktor for ett UDC ar att ha
ett bra ledarskap och organsiationsstruktur. Bottom-up perspektivet ansags
fordelaktigt da det tillater medarbetare att fa mer ansvar i foretaget. Eftersom
det ar en stor blandning av aktorer i ett UDC kravs det engagemang fran alla
dessa.(BESTUF 2007, Quak 2008, Jogoda, Lonseth & Lonseth 2013) Aven
finansiell support identifierades som en stor huvudfraga. Flertal forfattare har
berort dmnet och ar 6verens om att det ar en stor fordel att fa stdod och
finansiering fran kommunen.(Panero, Shin, & Polo Lopez 2011, BESTUFS 2007,
Schenker Consulting AB 2011)

9.1.2 Policy

For att knyta an kunder till UDC:et kravs antingen restriktioner eller incitament.
Anvands restriktioner finns nagon typ av forbud eller begrdansning i stadskdrnan
som till exempel zonférbud for tunga transporter. Det krdvs dock att kommunen
ar involverad vid anviandning av restriktioner for att uppna ratt effekt. Om
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incitament istdllet anviands sa gors ett forsok att fa alla aktorer att se
transportsystemet som en helhet och agera darifran. Genom incitament erbjuds
en stor fordel till kunden sa att de ska anvinda sig av UDC-tjansterna.(Quak
2008, BESTUFS 2007, Schenker Consulting AB 2011)

9.1.3 Service

Det ar viktigt att fundera pa vilken typ av service som ska erbjudas pa UDC:et. Att
hantera allt gods som transporteras in och ut fran en stadsdel innebar oftast en
ohallbar arbetsboérda. I utgangslaget anses det bast om ett UDC enbart tar hand
om produkter som inte kraver ndgon speciell hantering.(Anderson, Allen, &
Browne, 2005)

9.1.4 Lokalisering & Val av godstransport

Vart ett UDC placeras ar av stor betydelse pa trafiken och dirmed dven pa miljon,
det kravs darfor en god insikt i hur huvudflédet av gods ser ut. Att placera
UDC:et i utkanten av staden och i ndarheten av en stor vag ar bade logiskt och
billigare adn att placera UDC:et mitt i stadskdrnan. Detta eftersom det ofta
forekommer hoga markpriser inne i staden samt att ett UDC genererar stora
trafikstrommar. (Gerardin, 2007, BESTUFS, 2007, Anderson, Allen, & Browne,
2005) Valet av godstransport kan dven ha stor betydelse pa UDC:et. Miljovanliga
godstransporter bidrar betydligt till den ekonomiska livskraften och starkt
konkurrenskraft i en region.(Anderson, Allen, & Browne, 2005)

9.1.5 Strategisk Vision

For att ett UDC ska vara framgangsrikt och sjalvforsorjande pa lang sikt kravs att
ledningsgruppen har en strategisk vision. Det ar viktigt att visa de miljomassiga
fordelarna av verksamheten. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)

9.2 F.2 Hur tillampas framgangsfaktorer i praktiken?

For att besvara den andra huvudfragan F.2 intervjuades representanter fran tre
UDC-projekt verkande i England, Frankrike respektive Italien. Syftet med
intervjuerna var att undersoka hur framgangsfaktorerna som togs fram vid
besvarandet av F.1 yttrar sig i praktiken.

Resultaten i denna delen av rapporten ar menade att ge en fingervisning at ratt
riktning for att sedan kunna motivera vidare studier inom relevanta omraden for
NDS. Darfor ar denna del baserad pa intervjuer fran tre UDC-projekt samt
sekundadrdata fran ett tiotal andra UDC-projekt och resultaten ar inte tillrackligt
underbyggda for att anses beskriva en ”best practice” Nedan foljer en
sammanfattning av slutsatserna som kunde dras efter att F.2 besvarats.

9.2.1 Ledarskap & Finansiell support

Denna studie har identifierat tre olika kundgrupper som ett UDC kan vanda sig
mot, dessa dr transportorer, butiker och slutkunder. Kunden ar aven den
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nyckelaktor som samtliga studerade UDC-projekt pekat ut som den viktigaste da
kunden star for den storsta delen av intdkterna.

En annan viktig nyckelaktéor dar kommunen i omradet dar UDC:et verkar.
Kommunen har mojlighet att ge UDC:et starka konkurrensfordelar gentemot
ovriga transportorer genom inférandet av restriktioner eller trangselskatt i
staden. Kommunen tjanar ocksa pa en UDC-16sning eftersom det bidrar till ett
forbattrat klimat i staden da antalet transporter minskar. Dock pekar denna
studie pa att det ar svart att fa kommunen att bidra med finansiering d&ven om de
studerade UDC:erna anser att detta hade varit till stor hjalp.

Enligt teorin ar ett bottom-up perspektiv att foredra da UDC:ets
organisationsstruktur utformas. Samtliga av de studerade UDC:erna har dock
haft ett top-down perspektiv vilket tyder pa att bagge perspektiv kan anvandas
med framgdng. Nagot som framkommit i denna studie ar att det finns stora
fordelar med att dgaren till UDC:et ar ett foretag som daven har verksamhet i
transportbranschen. Da kan foretaget anvianda sin 6vriga verksamhet for att
stotta UDC:et vid behov.

9.2.2 Policy

Bade teorin och de studerade UDC:erna pavisar att restriktioner som gynnar
UDC:et ar mycket betydelsefulla for ett UDC:s framgang. Dock ar erfarenheterna
fran denna studie att det ar svart att fa kommunen att inféra sddana
restriktioner. Studien pekar dven mot att restriktioner ar av extra vikt da UDC:et
har transportérer som kunder.

For att ett UDC ska kunna knyta sig an kunder som ar villiga att betala for
tjansten kravs att UDC:et erbjuder incitament som kunden varderar mer an vad
tjansten kostar. Denna studie pekar mot att de olika kundgrupperna varderar
olika incitament. Transportorerna varderar tjanster som bidrar till ekonomiska
besparingar, butikerna varderar tjdnster som bidrar till att effektivisera deras
forsaljningsverksamhet och slutkunderna vill ha tjanster som underlattar for
dem.

9.2.3 Service

Samtliga av de studerade UDC:erna borjade transportera temperaturoberoende
gods. Eftersom det ar enklare och inte lika kostsamt att hantera gods som till
exempel kyl/frys-varor. Denna studie pekar dven mot att detta dr det mest
lonsamma godset att hantera i fallet att transportorer eller butiker ar UDC:ets
kunder. Men om istdllet slutkunderna ar UDC:ets kunder ar det mer lonsamt att
transportera kyl/frys-varor.

Returtransporter i form av avfallshantering har i denna studie utpekats som den
vanligaste returtransporten. Detta beror pa att det ar en tjanst UDC:et kan
erbjuda utan att det tillkommer nagon stérre merkostnad, eftersom kunden dnda
behover besokas.
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9.2.4 Lokalisering & Val av godstransport

Denna studie tyder pa att det finns ett starkt samband mellan ett UDC:s
serviceniva och dess lokalisering. I och med detta kravs att behoven fér UDC:ets
kunder halls i atanke nar platsen for UDC:et bestams.

UDC:ets placering paverkar dven vilka fordon som ar mojliga att anvanda vid
UDC-l6sningen. Ett exempel ar elfordon som har en begriansad rackvidd och
anviandningen av sddana fordon forsvaras ju langre bort fran staden UDC:et
ligger. I denna studie har det framkommit att kunderna till UDC:er varderar
anviandandet av miljéfordon och att ett UDC tjanar pa att anvanda sig av sddana
fordon.

9.2.5 Strategisk vision

Denna studie har kunnat konstatera att oavsett om ett UDC har transportorer,
butiker eller slutkunder som kunder gar det att utveckla en UDC-16sning som ar
lonsam. Resultat fran denna studie pekar ocksa mot att hur stor del av det totala
godsflodet in till en stad som gar igenom UDC:et beror pa vilken kundgrupp
UDC:et vdnder sig mot. Narmare bestimt sda ger kunder hogre upp i
transportkedjan storre genomslag pa mangden gods som gar igenom UDC:et dn
kunder langre ner i kedjan.

Gemensamt for samtliga studerade UDC:er ar att de i framtiden vill expandera.
Inom vilket omrdade UDC:erna ska expandera skiljer sig dock, antingen ar planen
att expandera genom att investera i mer miljovanliga fordon eller att expandera
till fler stader.

9.3 F3. Vilka rekommendationer kan ges till NDS?

Det tredje steget var att bidra med rekommendationer for en forstudie gallande
ett UDC i Norra Djurgardsstaden. Detta gjordes genom att svaren fran steg ett
och tvd ovan analyserades utifran NDS:s situationsbeskrivning. Denna analys
resulterade i rekommendationer fér hur ett UDC i NDS bor utformas utifran
identifierade framgangsfaktorer.

9.3.1 Organisation

Det rekommenderas att NDS undersoker om det finns en aktér som redan ar
verksam inom logistik-branschen som kan driva UDC:et i NDS. Eftersom det finns
manga butiker i NDS anses det lampligt att UDC:et erbjuder lagertjdnster at
dessa butiker. Detta hade dels 6kat deltagandet i UDC:et och skapat ytterliggare
en inkomstkalla samtidigt som det bidrar till att butikernas lokalutnyttjande
okar. Studien pekar dven pa att miljovanliga fordon borde anvandas i NDS da
NDS har ett stort miljofokus.

9.3.2 Kommun

Studien har pekat pa att kommunen kan spela en avgérande roll niar det kommer
till UDC:et darfor foreslds att Stockholms Stad i en studie kvantifierar de
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samhallsekonomiska vinster som uppkommer av ett UDC. Detta kan sedan
kommunen anvianda for att motivera olika sorter stdod for UDC:et. Efter
diskussioner med SUST har det framkommit att ett mal med UDC:et ar att det ska
bli sjalvforsorjande. For att uppna ett sddant lage ar det som sagt en fordel om
kommunen till en borjan hjalper till med finansieringen for att sedan lata UDC:et
operera sjalvstandigt och bli sjalvforsorjande pa langre sikt. Darfor
rekommenderas att kommunen hjalper till att finansiera UDC:et i NDS, i alla fall
de forsta aren.

9.3.3 Kund

[ denna studie har det visat sig att NDS till en borjan borde vanda sig mot
leverantérerna som kundgrupp. Det har dven visat sig att erbjuda lagerplats och
andra kringtjanster at butiker kan vara en viktig inkomstkalla. Eftersom malet i
NDS ar att invanarna inte ska behéva dga nagon bil och att hemleveranser fran
butiker ska erbjudas bor ett liknande uppldgg som det som La Petite Raine har
undersokas.

9.3.4 Policyforslag

Som tidigare ndmnt anses att ett UDC i NDS i forsta hand ska rikta in sig mot att
ha leverantorer som kunder. For att detta ska fungera tyder erfarenheter fran
denna rapport pa att det ar viktigt att det finns restriktioner i stadsdelen som
gynnar UDC:et.

Det rekommenderas dven att butiker och slutkunder ocksa ansluts till UDC:ets
kundgrupp. Denna studie har da pavisat att basta sitt att uppna detta dr genom
olika incitament. For butiker har det visat sig vara framgangsrikt att erbjuda
lagertjanster och slutkunderna har visat sig vardera enkelhet och det ar darfor
viktigt att tjansten utformas med detta i dtanke.

9.3.5 Hinder

Erfarenheter fran denna studie ar att om man tillimpar de framtagna
framgangsfaktorerna pa det sitt som studieobjekten gjort undanrojer detta
manga hinder. Det storsta hindret som har framkommit ar att knyta an kunder
vilket har visat sig extra svart precis vid uppstarten av UDC:et. Ett annat hinder
som kan uppkomma i NDS pa grund av dyra markhyror ar att det inte finns
nagon lamplig plats i narheten av stadsdelen. Det kan darfor vara viktigt att
Stockholms Stad gar in och subventionerar en yta dar UDC:et kan placeras.

9.3.6 Nytta av ett UDCi NDS

Att NDS ar en stadsdel med hogt miljofokus ar nagot som har papekats tidigare i
studien och det ar aven den storsta nyttan kopplat till NDS som uppkommer i
och med anvdndningen av ett UDC. Fran Tabell 5 kan vi utldsa att anvandningen
av ett UDC vid tidigare projekt har medfort stora miljofordelar. Att minska just
koldioxidutslapp ar ett av de tre delmalen som har satts upp i NDS for att na den
overgripande visionen. Som kan utldsas fran sekundidrdatan har de andra
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projekten minskat koldioxidutslappen betydligt genom att anvanda sig att
UDC:et.

Att anvdnda ett UDC medfor dven nytta i form av sociala faktorer. Den storsta
fordelen som uppkommer ar att det blir en trevligare stadskirna, ndgot som NDS
ar ute efter. Denna trevligare stadskdrna uppkommer till exempel genom att det
blir en minskad trangsel nar farre stora lastbilar behéver aka in till staden for att
leverera gods. En anna social effekt ar att forenkla for invanare i staden.
Eftersom att NDS efterstravar att gang eller cykel ska vara det sjalvklara valet for
privatpersoner och att det garna ska erbjudas hemleverans i staden sa kan denna
organisation med fordel vara en del av UDC:et.

Vilken ekonomisk vinning som finns i och med anviandandet av ett UDC beror pa
vilket perspektiv man har. Leverantorer kan fa en vinning i form av att de slipper
last-mile kostnaden. Butiker far en vinning i och med att de kan anvidnda
kringtjanster sa som lagerhallning och kommunen far en vinst i form av battre
miljo eller forenklad levnadsstandard for invanare.
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10 Avslutning

I detta kapitel diskuteras kort tre olika omrdden, generalisering,
informationstillgdnglighet och vidare studier.

Generalisering Vidare studier
C C C

Informationstillganglighet

10.1 Generalisering

Studiens forsta del, framtagning av framgangsfaktorer, bygger pa teori som ar
generellt for amnet och inte specifikt for ett speciellt UDC. Vid utvarderingen av
framgangsfaktorerna studerades UDC:er fran alla tre olika kundgrupperna och
darfor representerar studiens framgangsfaktorer alla olika kundlésningar. Detta
betyder att studiens forsta del ar mycket generaliserbar och kan med enkelhet
overforas till andra studier.

Studiens andra del &r &mnad att hitta ett upplagg specifikt for NDS och utgar fran
deras situationsbeskrivning. Denna del ar darfor inte generaliserbar savida
studieobjektet inte dr ett omrade i samma situation och med samma varderingar
som NDS.

10.2 Informationstillganglighet

Maéangden tillganglig information om UDC:er har i manga fall varit bristfallig. Det
som speciellt har uppdagats ar att UDC-projekt inte foljer upp ekonomiska och
miljomassiga effekter som uppkommer i och med anvindandet av ett UDC. I
nagra fall har det hittats information om miljévinster som da undersokts ett par
ar efter UDC:et startade men inte haft en kontinuerlig uppféljning.

Det har dven funnits stora svarigheter i att hitta personer pa UDC:erna med
relevant kunskap for att kunna besvara rapportens fragestillningar. Vid de
tillfallen da sddana personer identifierats har det anda funnits svarigheter i att fa
dem att stilla upp pa en intervju. Erfarenheter fran denna rapport tyder pa att
detta beror antingen pa tidsbrist hos den kontaktade eller skillnader i sprak.

10.3 Vidare studier

Som sagt har denna studie framst fokuserat pa att identifiera framgangsfaktorer
for ett UDC. Detta anvandes sedan for att presentera viktiga stdllningstaganden
och vad man bor tdnka pa vid implementeringen av ett UDC. Dock har inte sjilva
implementeringen beskrivits i detalj och varje rekommendation behdver
studeras i noggrannare for att hitta en bra 16sning. For dessa studier ar det dels
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viktigt att rekommendationerna som denna studie presenterat utforskas for att
hitta lampliga 16sningar. Det ar aven viktigt att reda ut hur ett UDC i NDS rent
praktiskt ska styras.

Studien har inte undersokt IT-system som finns i eller omkring ett UDC da detta
var en avgransning som gjordes i borjan av studien. Detta ar ett forslag pa en
vidare studie som skulle kunna goras och da identifiera och analysera
anvandningen och behovet av IT-system vid ett UDC.
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Bilagor

Bilaga 1: Liknande Europeiska projekt

* Uppstart, vilket ar projektet startades

* Pagdende, om projektet fortskrider (J = ja N = nej)

* Ledare, vem som har det huvudsakliga ansvaret for projektet (Kom =
kommunalagt Priv = privatagt)

* Tvingat deltagande, om transportorer ar tvingade genom lagar att
anvanda sig av UDC:en (] =ja N = nej)

* Favoriserande regler, om det finns regler som ger fordelar att anvianda
UDC:en (J =ja N = nej)

* Gods, vilken typ av gods som tas emot av UDC:en (G = gods M = mat/dryck
F = fryst B = byggmaterial)

* Miljofordon, om milj6fordon anvands eller inte (] =ja N = nej)

Start Paga- Ledare Tvingat Fav Gods Miljo
ende deltagande regle
r
Stader Frankrike
La Rochelle 2001 J Kom N J G,M J
Paris 2003 J ? N N G,M J
Tyskland
Aachen 1997 Priv N J G,M N
Berlin- 1992 N Kom J N B N
Potsdamer
Bremen 1994 | ? N N G,M J
Cologne 1994 N ? N ? G,M ?
Essen 1997 | Kom N ? G,M ?
Frankfurt 1995 | Priv N ? G,M ?
Freiburg 1993 N Priv N N GMF N
Kassel 1994 | Priv N N G,M ?
Nuremburg 1996 J Priv N N G,M J
Regensburg 1998 Priv N ? G,M ?
Stuttgart 1994 N ? N ? G,M ?
Ulm 1995 N ? N ? G,M ?
Ferrara 2002 Priv N J GM,F
Genoa 2003 N Kom N ? G,M J
Siena 1999 | Kom N J G,M J
Vicenza 2002 J Kom N J G,M J
Monaco
Monaco 1989 J Kom N J G,M N

Nederlandern
a



Amsterdam
Groningen
Leiden
Maastricht
Utrecht

Evhora
Malaga

Goteborg
Stockholm

Basel
Zurich

Bluewater_Ken

t

Bristol-
Broadmiad
Heathrow-
Const.
Heathrow-
Retail
Meadowh-
yorks
Norwich

1996
1995
1994
1991
1994
2000
2002

1996
2000

1993
1994

2002

2004

2001

2000

2001

2007

Zh;

Kom
Kom
Kom
Kom
Kom
Priv

Kom

Kom
Kom

Kom
Kom

Priv

Kom

Priv

Priv

Priv

Kom

22222

Portugal
N
Spanien
J
Sverige
N

N
Schweiz
N

N
England
N

N

[ S S S S S

G,M
G,M
G,M
G,M
G,M,F
G,M

G,M

G,M
G,M

G,M

G,M

G,M,F

G,M

G,M

Z ) = Z

—
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Bilaga 2: Litteratursékning

Christina Maack tipsade dels om tre forfattare som har publiserat bra artiklar
och bocker inom omradet hdllbara godstransporter. Dessa var, McKinnon,A,
Quak.H samt Taniguchi.E. Christina lanade dven ut tva bocker som anvants:

* Lindholm.M. (2012). Enabling sustainable development of urban freight
from a local authority perspective. Gothenburg: Chalmers university of
thechnology.

* Behrends.S. (2009). Sustainable Freight Transport from an Urban
Perspective. Gothenburg: Chalmers University of Technology.

Efter dessa tips anvandes foljande sokord for att fa fram relevanta studier:

Sokord Sokverktyg Antal triffar Relevanta
Sonke Behrends UniSearch 152 2

Maria Lindholm  UniSearch 2 855 1
McKinnon.A. UniSearch 86 084 3
+sustainability

Quak.H. UniSearch 466 1
Taniguchi.E UniSearch 9874 2

Efter att last dessa rapporter och bocker fortskred litteraturstudien genom att
leta efter relevanta referenser dels fran de tidigare lasta bockerna och artiklarna
samt pa UniSearch och internet. De s6kord som anvandes vid tidigare lasta
bocker och artiklar var samma som vid vidare efterforskningen. Dessa s6kord
presenteras nedan. Sokverktyget idikerar att bade UniSearch och google har
anvants, sokorden har ocksa sokts med filter bade pa academic och abstract och
relevanta traffar ar det antalet traffar som faktiskt anvandes i rapporten.

Sokord Sokverktyg Filter Relevanta
traffar
Sustainable UniSearch+ Academic/Abstract 10

transport Google

II



Urban distribution UniSearch+ Academic/Abstract
center Google

Sustainable urban UniSearch+ Academic/Abstract

distribution Google

Urban logistics UniSearch+ Academic/Abstract
Google

Logistik UniSearch+ Academic/Abstract
Google

City logistics UniSearch+ Academic/Abstract
Google

Forskningsmetodik UniSearch+ Academic/Abstract

Google



Bilaga 3: Empiriinsamling 1

Foljande sokord anvandes for att fa fram relevant information om de olika
projekten. Sokverktyget idikerar att bade UniSearch och google har anvants.

Sokord

La Rochelle

La Rochelle + UDC

La Rochelle + Urban Distribution Center

La Rochelle + Sustainable transports

La Rochelle + Consolidation

La Rochelle + Urban Freight Transport

Essen + UDC + Urban Distribution Center + Sustainable
transports + Consolidation + Urban Freight Transports

Siena + UDC + Urban Distribution Center + Sustainable
transports + Consolidation + Urban Freight Transports

Vicenza + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Monaco + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Sokverktyg Relevanta

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

traffar

10



Amsterdam + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Groningen + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Utrecht + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Malaga + UDC + Urban Distribution Center + Sustainable
transports + Consolidation + Urban Freight Transports

Bristol-Broadmiad + UDC + Urban Distribution Center +
Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight
Transports

Norwich + UDC + Urban Distribution Center +

Sustainable transports + Consolidation + Urban Freight

Transports

Civitas.eu

Bestufs.net

Eltis.org

Start-project.org

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

UniSearch+
Google

20

25

15
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Bilaga 4: Pilot

La Rochelle - Frankrike

Start datum

Beskrivning av
stadsdel

Restriktioner

Ekonomisk
styrning

Fysiska/Externa
faktorer

Negativa
foljdeffekter

Kontaktperson

Sprak

20013

135 000 invanare*. Ett omrade pa ca 700m2, sma gator.>
Populart turistmadl. Liten stadsdel med kompakt kdrna.6

Zonforbud for fordon over 3.5 ton som enbart far vistas i
stadskarnan innan kl1.11.007

Komunen har finansierat projektet, de betalar dven en
summa for varje paket som levereras till UDC:et fran 2.08
Euro till 0.7 Euro. Komunen star dven for lokalkostnaderna
med viss utrustning och for transportmedlen inklusive
underhall. Dessutom har projektet fatt viss finansiering fran
EU "demonstration projects” (ELCIDIS)8

Forbrukningen av energi har mellan 2001 och 2004 minskat
med 61% dessutom har utslappen av NOx, CO och SO; under
samma tidsperiod minskat med 6ver 60%. Det finns dven
nagra ekonomiska férdelar da pengar sparas in pa grund av
farre olyckor och minskning av buller.?

Anne Chané, Phone: + 33546 515019

Franska

3 http://www.elcidis.org/rochelle.htm

4 http://www.elcidis.org/rochelle.htm

5 Lindholm. M; Thalenius.J; Analys av miljéstrategiska logistikprojekt

6 http://www.civitas.eu/sites/default/files/Results%20and%Z20Publications/CIV_T
LS_brochure_temp_final.pdf

7 http://www.elcidis.org/rochelle.htm
8http://wagner.nyu.edu/files/rudincenter/NYSERDA%20UDCs%Z20Final%Z20Repor
t%202011-%201.pdf

? Lindholm. M; Thalenius.J; Analys av miljéstrategiska logistikprojekt
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IX

Bilaga 5: Intervjufragor

About you

1. What’s your name?

2. What’s your position?

3. What'’s your work history at the UDC?

About your UDC

1. Which types of goods are distributed through your UDC?

2. Which type of vehicles are you using at your UDC?

3. Are there any restrictions in the city that works in your favor, such as weight
limitation on vehicles, how do you believe they’ve affected the UDC?

Do you know how the transportation companies reacted to these
restrictions?

4. Do you use any incentives at your UDC to increase participation, such as
offering compensation to any transportation companies that uses the UDC,
how do you believe they’ve affected the UDC?

Do you know how the transportation companies reacted to these
incentives?

5. What are the pros and cons with the location of your UDC?

6. Do you offer any extra services at your UDC, such as storage, re-packaging or
waste management, why/why not?

7. When you’re distributing goods to the city do you also pick up goods from
your customers i.e. do you use return transportation, why/why not?

8. Of all the goods that goes to the city, how big a part of that would you say
goes through your UDC?

9. What are the key actors at your UDC, such as transportation companies or
government, why are they important?

What function do these actors have?

10. Which type of organizational structure do you have at your UDC, how’s the
command hierarchy?

11. What major incomes do you have at the UDC?

Are these incomes used for something special like rent or vehicles?

12. Can you think of any major obstacles that have occurred at your UDC and
how they where corrected?

13. What is your plan for the UDC in the future and why?



Bilaga 6: Sekundardata

[ detta stycke presenteras resultatet fran den sekundara empiriinsamlingen som
beskrevs i metoden. Om nagot filt lamnats tomt innebar detta att information
det inte var mojligt att besvara fragan enbart med sekundardata.

England - Bristol-Broadmead

Start datum
Beskrivning av

stadsdel
Anledning till
initiativ
Restriktioner
Ekonomisk
styrning
Fysiska/Externa
faktorer
Kontaktperson

Sprak
Reflektioner

Ekologisk

Qo,’ &
e o
/‘74 <

2004

UDC:et forsorjer endast ett affarsdistrikt vilken innehaller
over 300 butiker.

Anledning till uppbyggnad av ett UDC var att forbattra
miljon, underlatta for fotgangare och erbjuda B2B.
(Hapgood, Broadmead Freight Consolidation Scheme)
Inga restriktioner (Hapgood, Broadmead Freight
Consolidation Scheme)

Foretag betalar for att fa ha lagerplats pa UDC:et (Hapgood,
2005) dessutom UDC:et har erhallit finansiering fran
CIVITAS-VIVALDI projekt. (Panero, Shin, & Polo Lopez,
2011)

Den totala transportstrackan har minskats med cirka 75%
och affarernas butiksyta har 6kats med 40 %. (Hapgood,
2005)

Tim Hapgood

Telefon: +44 (0)117 903 6553

Mail: Tim_hapgood@bristol-city.gov.uk

Engelska

Upplagget verkar fungera val dven fast inga restriktioner
finns. Samtidigt sa tyder sekundarmaterialet pa att
projektet inte erhaller ndgra subventioner utan forsorjer sig
helt pa att erbjuda B2B till butikerna i omradet. Det finns
aven planer att i framtiden utoka sitt utbud av tjanster for
att innehalla sdsongslager, forbereda produkter for
forsaljning samt att ta hand om avfall. (Hapgood, 2005)

Projektet ansdgs vara lika fokuserat pa ekologi som det
sociala men ekonomidelen var 6vervagande. Detta grundas i
att projektet inleddes for att underlatta for fotgangare och
forbattra miljon vilket ar det sociala respektive ekologiska
tyngdpunkterna i projektet. Dock sa verkar ett stort fokus
ligga pa att fa projektet lonsamt vilket leder till att den

ekonomiska biten vager 6ver nagot i hallbarhetstriangeln.



England - Heathrow-Retail

Start datum
Beskrivning av
stadsdel

Anledning till
initiativ

Restriktioner
Ekonomisk

styrning

Fysiska/Externa
faktorer

Kontaktperson

Sprak
Reflektioner

Ekologisk

&
Ooo

Mg

2000

Heathrow flygplats har 5 terminaler med cirka 63 miljoner
resande per ar. Det finns 240 butiker och resturanger pa
flygplatsen med ca 500 000 kvm detaljhandelsplats. (Foster,
McWilliam, & Lewis, 2005)

Anledning till initiativ var att minska utslappen runt och pa
flygplatsen, minska antalet fordon, férbattra sakerheten,
forbattra miljon, forbattra leveranserna till detaljhandeln
och minska hanteringskostnaderna. (BESTUFS, 2007)

Fran borjan fanns inga restriktioner men 2004 blev det
obligatorskt for alla inom detaljhandeln pa flygplatsen att
anvanda UDC:et. (BESTUFS, 2007)

UDC:et ar sjalvforsorjande och drivs genom ett partnerskap
mellan British Airports Authority och ett logistik foretag
som heter Exel. (BESTUFS, 2007)

Data fran 2004 pavisade en minskning pa 70% gallande
antal fordon. [ och med att antalet fordon har minskat har
aven utsldppen minskat. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)
Detaljhandeln fick snabbare och mer tillforlitliga leveranser
tack vare UDC:et. (Foster, McWilliam, & Lewis, 2005)

[an Foster, Commercial Manager at Exel

Telefon 1: +44 (0)208 990 6770

Telefon 2: +44 (0)7831 540867

Mail: ian.foster@exel.com

Engelska

Denna UDC forsorjer detaljhandeln inom en flygplats vilket
antagligen kan skilja sig en hel del ifran ett UDC som
forsorjer en stadsdel. Pa en flygplats finns antagligen en
storre makt att bestimma att alla butiker pa flygplatsen
maste anvanda UDC:et vilket dven var det som gjordes i
detta projekt. UDC:et verkar tar hand om hela processen
gallande leveranserna till detaljhandeln vilket ocksa
inkluderar upphamtning av avfall. (Foster, McWilliam, &
Lewis, 2005)

UDC:et vid Heathrow flygplats anses ligga i mitten av
hallbarhetstriangeln detta da malet med UDC:et var att
forbattra inom alla tre omraden. En stor punkt handlade
om att minska antalet transporter pa flygplatsen som
levererade produkter till detaljhandeln. Fokus lag dven

"
& pa att minska utslippen vilket gar hand in hand med att

minska antalet transporter och som dven ar en foljdeffekt

utav detta. Ytterliggare en anledning till att uppratta en UDC var att kunna
minska hanteringskostnaderna, ge battre leveransprecision och forbattra
sdkerheten pa flygplatsen.
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England - Meadowhall-Yorks

Start datum
Beskrivning av
stadsdel

Anledning till
initiativ
Restriktioner
Ekonomisk styrning

Fysiska/Externa
faktorer
Kontaktperson
Sprak
Reflektioner
Ekologisk
%, @ >
) 3
o%&é (,,o“’

2001
Forsorjer framst ett kopcentrum (Wilson, 2010)

Ekonomisk (Wilson, 2010)

Inga (Wilson, 2010)

Butiker betalar for att fa ha sitt lager pa UDC:et samt for
att de ska skoéta avfallshanteringen. (Steers)

Inga direkta matningar har gjorts (Wilson, 2010)

Telefon: 0114 2354660
Mail: sales@clippergroup.co.uk
Engelska

Projektet anses vara helt fokuserat pa en ekonomisk vinst.
De ekologiska och sociala besparingar som kommer av
projektet verkar endast vara motiverade av
marknadsforingssyfte.
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Frankrike - La Rochelle

Start datum
Beskrivning av

stadsdel
Anledning till
inisiativ
Restriktioner

Ekonomisk
styrning

Fysiska/Externa
faktorer

Kontaktperson

Sprak

Reflektioner

Ekologisk

XIII

2001

135 000 invanare. Ett omrade pa ca 700m2, sma gator.
Populart turistmadl. Liten stadsdel med kompakt kdrna.
(Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)

Forbattrad miljo (Patier, Impact of urban freight
experimentations)

Zonforbud for fordon 6ver 3.5 ton som enbart far vistas i
stadskdrnan innan kl.11.00 (Panero, Shin, & Polo Lopez,
2011)

Kommunen har finansierat projektet, de betalar dven en
summa for varje paket som levereras till UDC:et fran 0.7
Euro till 2.08 Euro. Kommunen star dven for
lokalkostnaderna, viss utrustning och for transportmedlen
inklusive underhall. Dessutom har projektet fatt viss
finansiering fran EU:s "demonstration projects” (ELCIDIS)
Subvention: 54 000 euro. (Patier, 2005) UDC:et drivs
framgangsrikt genom ett bra samarbete mellan
transportorerna och transportministeriet. (Lindholm &
Thalenius, 2006)

Forbrukningen av energi har mellan 2001 och 2004
minskat med 61% dessutom har utslappen av NOx, CO och
SO; under samma tidsperiod minskat med 6ver 60%. Det
finns dven nagra ekonomiska férdelar da pengar sparas in
pa grund av farre olyckor och minskning av buller.
Trangseln i stadskarnan har dock inte blivit mycket battre.
Anne Chané,

Telefon: + 33 546 515019

Mail: vec-elec@cda-larochelle.org

Franska

Sakundarmaterielt tyder pa att initiativet bakom La
Rochelle till storsta del berodde pa ekologiska vinningar.

P4 grund av detta har darfor punken
hallbarhetstriangeln placerats hogst upp under
ekologiskt.
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Frankrike - Paris "La Petite Reine”
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2003
2 200 000 invanare i stadskarnan, Paris ar aven ett av

varldens viktigaste affars- och kulturscentrum (Wikipedia,
Wikipedia)

Inga restriktioner (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)
Franska departimentet for energi och miljo har finansierat
50% till en genomforbarhetsstudie samt 15% i fordon.
Komunen subventionerade inledningsvis en del av hyran till
ett antal platser I ett garage. Projektet har gatt med vinst
varje ar. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)

Stora insparningar utav antal kilometer av disel fordon som
koérde i staden samt en stor minskning av CO;. (Panero, Shin,
& Polo Lopez, 2011)

Solenne De La Villéon

Telefon: 0033 153 63 29 12

Mail: solenne.delavilleon@lapetitereine.com

Franska

Valdigt svart att hitta information om projektet och har
egentligen bara hittat en kadlla som bra beskriver de punkter
vi valt att behandla under sekundédra insamlingen.

Sakundardatan ansags inte vara tillrackligt omfattande for att kunna ge ett
uttalande om anledningen till initiativet. Darfor har ingen hallbarhetstriangel
skapats for detta projekt.
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Monaco - Monaco
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1989 (Lindholm & Thalenius, 2006)

1300 m?2, populart turistmal, ca 35 000 invanare. (Patier,
2005)

Forbattrad organisering av godstransporter in i
stadskarnan. (Patier, 2005)

Strikta restriktioner, fordon éver 8,5 ton ar helt forbjuda
fran att aka in i stadsdelen. (Patier, 2005) All trafik med
tunga fordon oavsatt vikt ar forbjudna mellan 7.45 - 8.15,
11.30 - 12.30 samt 01.45 - 2.45 (Logistique)

En stark och kraftfull regering med en trygg ekonomisk
position forenklar den ekonomiska styrningen. UDC:et far
en subvension pa 86 000 euro per ar. (Patier, 2005) UDC:et
drivs framgangsrikt genom ett bra samarbete mellan
transportorerna och transportministeriet. (Lindholm &
Thalenius, 2006)

Logistiksystemets effektivitet har dkat, fokus 1ag pa att
forbattra rutterna och minska antalet fordon.
Forbrukningen av energi har minskat med 26% och
utslappen har minskat med 20-30%. Trangseln i stadsdelen
har minskat med 38%, (Patier, 2005)

Centre de Distribution Urbaine (CDU)

Telefon: +377 97 70 25 80

Mail: zonej@monacologistique.mc

Franska

Svart att fa tag pa en kontaktperson som har stor kunskap
om omradet.

Det huvudsakliga och enda malet som patraffats vid
sekundara insamlingen var att UDC:et i Monaco
upprattades pa grund av att man ville forbattra
organiseringen av transporter in till staden. Darfér har
punkten i hdllbarhetstriangeln placerats mellan
ekonomiskt fokus och socialt fokus. Genom en béttre
organisering av transporter sa anses staden vilja uppna

en hallbarare social milj6 i stadskdarnan samtidigt som transporterna ska
effektiviseras och bidra till ekonomiska fortjanster.
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Portugal - Evora
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2000

Staden ar belagen inom en gammal ringmur och ar valdigt
kompakt. Det finns dven manga monument av historiskt
intresse och det bor cirka 59 000 invanare i staden
(International Road Transport Union (IRU))

For att 6ka trivseln i staden och skydda de historiska
monumenten fran skadegorelsen forbjods fordon tyngre an
3,5 ton att vistas i staden. Detta medforde att
transportforetagen behovde fler fordon for att leverera allt
gods eftersom kapaciteten minskade hos varje lastbil. For
att minska antalet nodvandiga fordon och pa sa satt erhalla
en hogre kostnadseffektivitet gick darfor nio stycken
transportorer ihop och bildade UDC:en (International Road
Transport Union (IRU))

Inga fordon tyngre dn 3,5 ton far vistas i staden.
(International Road Transport Union (IRU))

Antalet nddvandiga lastbilar fér de nio transportoérerna
minskade fran 25 stycken till 10 stycken. Kostnaden for
transporterat gods per ton minskade dven fran 42.56 €/ton
till 29,93 €/ton

Paulo Pereira (Konsult)

Telefon: +351-21-85 44 100

Mail: Paulo.Pereira@antram.pt

Portugisiska

Intressant med denna UDC ar att transportdrerna sjalva
gatt ihop och skapat en UDC i syfte att 6ka den
gemensamma vinsten.

Sekundarmaterialet tyder pa att motivet bakom UDC:en
var att minska kostnaden hos de nio transportféretaen
som verkar i staden. Darfor ar UDC:en helt fokuserad pa
ekonomisk vinning.
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Tyskland - Bremen
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555 000 invanare, Tysklands tionde storsta stad.

Manga bilféretag och flygplanstillverkare har industrier i
detta omrade.

Den huvudsakliga anledningen till att anvanda ett UDC var
att minska utsldpp for att forbattra kvalitén pa luft i
stadskarnan. (Limited, 2012)

Inga restriktioner i stadsdelen. (Panero, Shin, & Polo Lopez,
2011)

EU:s CIVITAS-VIVALDI projekt gick in och finansierade
UDC:et som ett av deras demostrations projekt. CIVITAS mal
var att introducera fordon som drivs pa gas. Det finns dock
ingen information tillganglig hur finansieringen for
projekter ser ut i dagslaget och om CIVITA fortfarande
hjalper till med finansieringen. (Panero, Shin, & Polo Lopez,
2011)

Michael Glotz-Richter
Telefon: +49 (0) 421 361 6703
Mail: Michael.Glotz-Richter@umwelt.bremen.de

Tyska

Implementeringen av UDC:et har medfért manga
svarigheter och projektet har dven lagts ner ett par ganger
for att sedan startas upp igen. Det verkar till och med oklart

om projektet fortfarande ar igang eller om det lades ner
2006. (Limited, 2012)

Den urprungliga tanken med UDC:et 1994 var att minska
utsldppen for att forbattra luftkvalitén i stadskarnan.
Darfér har punkten i hallbarhetstriangeln placerats
mellan ekologiskt och socialt fokus. CIVITA som sedan
tog 6ver nar projektet stingts ner en forsta gang hade
som huvudsakliga mal att introducera fordon som
kordes pa gas vilket da relaterar till ett ekologiskt fokus.
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Padova - Italien
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Padova har 212 000 invanare och ligger i nara anslutning
till Venedig.

Minska utslappen och bidra till en trevligare stadskdrna

Det finns flera restriktioner i staden som ar uppsatta av
kommunen. Fordonen fran UDC:et far dock alltid aka in i
staden och far dessutom anvanda busfiler. (Panero, Shin, &
Polo Lopez, 2011)

Koldioxidutslappen minskar med ca 110 ton/ar,
kvaveoxidutsldppen med 185 kg/ar och antalet partiklar
minskar med25,7 kg/ar. (Panero, Shin, & Polo Lopez, 2011)
Federica Frigato

Mail: Frigato@interportopd.it

[talienska

Stort stod fran kommunen vilket verkar ha underlattat den
ursprungliga implementeringen.

Eftersom fokuset vid uppstarten var att minska utslappen

och bidra till en trevligare stadskarna placeras punkten i
hallbarhetstriangeln mellan ekologiskt och socialt fokus.
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