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Sammanfattning

Problem med platsbrist 1 virldens stader uppstar 1 takt med att urbaniseringen okar.
Det vixande invdnarantalet stdller krav péd fler bostdder, butiker, gronomraden och
andra tjadnster som en modern stad forvéntas erbjuda for att den ska vara tilltalande.
Lastbilstrafik 1 stdder &r oonskad men for att samtliga verksamheter ska kunna
bedrivas behover gods levereras till dem. Den logistiska framkomligheten och
lastplatser dr darfor essentiella for stddernas funktionalitet. Med den platsbrist som
rader stélls stadens attraktionsforméga 1 konflikt med dess funktionalitet, vilket
aktualiserar en effektiv hantering av lastplatser.

Syftet med studien dr att analysera mojligheten for effektivare hantering av lastplatser
ur ett hallbart perspektiv med fokus pa stadskdrnans logistiska framkomlighet. Det
innebdr undersdkandet av vad olika aktdrer har for mal 1 relation till lastplatser.
Studien undersoker ocksa vilka problem som upplevs med hanteringen av lastplatser
och hur tdnkbara 16sningar for att effektivisera leveranser ser ut.

Metoden for studien utgdrs av en litteraturstudie och en fallstudie pé staden Goteborg.
Forskningsansatsen dr abduktiv dir empiri och litteratur blandas i syfte att lita
forstaelsen vixa fram. Fallstudiens datainsamling bestdr av intervjuer med olika
aktorer samt observationer av distributionschaufforers arbete och anvidndande av
lastplatser.

Ett teoretiskt ramverk ligger till grund for att tillsammans med datainsamlingen kunna
genomfOra en analys av aktorers relation till lastplatser. Det presenteras hur en hallbar
utveckling krdvs for att skapa attraktiva stidder. Citylogistik diskuteras tillsammans
med ndgra regleringar och restriktioner som finns kring problematiken om logistik 1
stader. For att erhélla effektivare citylogistik finns det idag forbattringsatgirder som
testas runt om i vérlden varav nagra undersoks i litteraturstudien.

Resultatet av studien visar att hanteringen av lastplatser bor effektiviseras for att
kunna mota framtida krav pa stdders attraktivitet. En rekommendation for att forbéttra
situationen innebdr framtagandet av mer underlag for att kunna fatta beslut rérande
lastplatser och leveranser. Med hjdlp av beslutsunderlaget kan citylogistiken bli
effektivare genom vélgrundade éatgarder. Ett samarbete mellan aktorerna bor
uppmuntras for att mojliggdra konsolidering av gods 1 stérre utstrickning dn idag,
vilket bland annat minskar konkurrensen om lastplatser. Arbete med lastplatser bor 1
storre omfattning ske proaktivt da det dr svérare att gora justeringar 1 efterhand.

Nyckelord: citylogistik, lastplats, urbana transporter, konsolidering, tidsfonster,
tidsregleringar, gangfartsomrade.



Abstract

The problem with lack of space in cities across the world arises due to increasing
urbanization. The increased amount of inhabitants in the cities creates a need for more
housing, recreational areas, shops, restaurants and other services, which is expected of
a modern city to be considered an appealing city encourages sustainable development,
but shops, restaurants and similar services still need deliveries. Roads and loading
points are therefore essential to the functionality of the city. The cities are thus faced
with a conflict between the appeal and the functionality of the city. Because of the
congestion issues that exist, a need for more efficient management of loading points
arises.

The purpose of the study is to analyze the possibility of a more effective management
of loading points, while focusing on the improvement of traffic flow in the inner city
from a sustainable perspective. In order to do this, the relation between the goals of
the stakeholders and the loading points is examined. The study also examines what
problems exist in the management of loading points and potential solutions.

The methodology of the study was based upon a case study on the city of Gothenburg
and literature research. The research approach was of abductive nature. Interviews
with different affected stakeholders, observations of the work of drivers in the
distribution industry and their usage of loading points, made up the data collection for
this study.

A theoretical framework, together with the collection of data, makes up the
foundation of the study, in order to perform an analysis upon how loading points
affect the different stakeholders. The study will initially show how sustainable
development creates attractive cities. The concept of city logistics will then be
presented and some of today’s regulations, restrictions and solutions will be
described.

The results of the study show that, to accommodate for the future demands on the
city’s attractiveness, the management of loading points needs to be improved. One
recommendation for improvement of the situation is to increase the amount of
available information, in order to allow for better decisions to be made. Collaboration
between stakeholders should be encouraged to allow for greater consolidation of
goods than today. That is a measure that would decrease the competition for loading
points. The effort to improve loading points should be done proactively, since it is
more difficult to make adjustments retroactively.

This report is written in Swedish.



Ordlista

Angoringsplats — En plats for att kunna gora korta stopp med ett fordon, exempelvis
for pa- och avstigning. Taxi- och lastplats klassas som angoringsplats sdvél som déar
forbud att parkera giller.

Attraktiv stad — En stad som behandlar de ekologiska, ekonomiska och sociala
dimensionerna framgéngsrikt.

Citylogistik — Hanteringen av transporter och leveranser i centrala delar av stéder.
Godsmottagare — Aktorer som far gods levererat till sig.
Konsolidera — Leveranser av gods sammanléggs till farre antal transporter.

Lastplats — En plats som ar reserverad for fordon som behdver stanna och lasta eller
lossa gods. Kan ha tillaggsskyltar som reglerar tid och fordonstyp.

Niringsidkare — Aktor som yrkesméssigt driver ekonomisk verksamhet.

Servicebil — Fordon for den aktér som utfor servicearbete under en lingre tid och
dérfor inte kan anvénda lastplats vilken dr &mnad for aktiv lastning eller lossning.

Soktrafik — Trafik som uppstér da ett fordon letar efter en plats att lasta eller lossa.

Tidsfonster — En tidsperiod da fordon fér vistas inom ett specifikt omrade eller pd en
gata.

Tidsreglering — Avser skyltade tider vilka reglerar platsens &dndamal for olika
tidsintervall for exempelvis parkering, taxi- och lastplatser.

Forkortningslista
SBK — Stadsbyggnadskontoret Goteborg

TK — Trafikkontoret Gteborg

PGI — Parking Guidance and Information
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1. Inledning

I f6ljande kapitel presenteras bakgrunden till &mnet, vilket leder fram till syftet med
studien. Vidare gors en problemanalys som mynnar ut i tre forskningsfragor. Efter det
redovisas studiens utvalda avgransningar med tillhdrande motivering och en oversikt
av rapportens struktur.

1.1 Bakgrund

En tydlig trend mot 6kad urbanisering kan ses virlden over. Idag bor 54 procent av
virldens befolkning i urbana miljéer och den siffran férvéntas bli 65 procent ar 2050
(UN DESA 2014). Konsekvensen av en sadan tillvéxt i stdderna ar ett 6kat behov av
bostdder, affdarer, restauranger, gronomrdden och andra nodvéndigheter for att
sdkerstélla stadens attraktionsférmaga. En essentiell funktion for en stad &r att kunna
leverera och hiamta gods, exempelvis paket, kontorsmaterial och butiksvaror. Allt fler
lastbilar med vikt under 3,5 ton anvinds for transporter och under &ren 2000-2011
okade deras arbete med 33 procent (Lindholm et al. 2014). For att staden ska fungera
okar leveranser och andra tjdnster 1 takt med befolkningsméingden, dock har
godstransporter en negativ inverkan pé en tilltalande stad. En malkonflikt uppstar da
myndigheterna arbetar for en attraktiv stad vilket inkluderar att staden é&r tilltalande.

For att oka stiders attraktivitet strivar minga stdder mot att reducera trangseln och
darmed skapa ett bittre trafikflode (Genborg 2013). Ett bittre trafikflode erbjuder
fordelar bade for privatpersoner och néringsidkare. Hanteringen av transporter och
leveranser i centrala delar av stidder, med syftet att reducera antalet fordon i1 centrum,
bendmns som citylogistik (Lindholm et al. 2014). Optimering av néringsidkares
logistiska forutsédttningar med hénsyn till trafikférhéllanden, hantering av tringsel och
briansleforbrukning dr ett sitt att forbéttra citylogistiken 1 en stad (Taniguchi et al.
1999). For att uppnd en sadan forbittring bor transportformer som stddjer
utvecklingen 1 staden utarbetas och prioriteras, samtidigt som trafikstockning, buller,
miljopéverkan och andra negativa effekter undviks (Lindholm et al. 2014).

Inom citylogistiken finns en rad olika aktorer och de péverkas alla 1 olika grad av
stiders trafikforhdllanden (Logistikforum 2011). Akerier och renh&llningsaktorer
utgdr vad som kommer bendmnas distributdrer. De paverkas direkt av hur bra
trafikflodet 4r 1 en stad, dd det avgdér hur snabbt leveranser kan utforas.
Godsmottagare och fastighetsdgare dr tva andra aktorer som tillsammans med
distributorer utgdér vad som vidare kallas nédringsidkare. Myndigheterna sétter
villkoren for hur leveranser far ske. De tillsammans med fastighetsdgare utarbetar
forutsittningarna for att leveranser ska kunna fungera i en stad. Privatpersoner &r en
aktdr som dr beroende av stabila och fungerande leveranser till staden samtidigt som
de lever i stadsmiljon paverkade av trafikflodet.



Nar tillgédngligheten 1 staden minskar for distributérer, som foljd av forsdmrat
trafikflode, stdller det hogre krav pa effektiviteten 1 deras verksamhet.
Varuleveransernas effektivitet utgors bade av fyllnadsgraden pé fordonet och tiden
det tar att hitta ndgonstans att stanna och leverera eller hamta upp gods (Geng och
Cassandras 2012). Fyllnadsgraden kan forbittras genom okad konsolidering (Allen
och Browne 2010) och for att underldtta for av- och pélastningar 1 innerstaden
anvinds 1 manga stdder lastplatser. Lastplatser dr en plats som &r reserverad for
fordon som behdver stanna och lasta eller lossa gods (Trafikkontoret Goteborg et al.
u.d.). Det finns olika sorters lastplatser: specifika platser for lastbilar 6ver 3,5 ton och
vanliga lastplatser for alla typer av fordon. En anvéndare far enligt lag anvdnda en
lastplats under aktivt lastande, vilket innefattar godsleverans till entrén men inte
uppackning eller liknande. D& lastplatser spelar en central roll under av- och
palastningen av gods, paverkar lastplatsens nyttjandegrad hela leveranseffektiviteten.
Avgorande dr bade antalet lastplatser som star till forfogande och hur vil de ar
placerade, vilket beror pa planeringen och uppdateringen av dem. For att kunna visa
var lastplatserna ligger geografiskt, ar tekniska 16sningar under utveckling. Utéver de
tekniska l6sningarna finns relativt lite forskning om hanteringen av lastplatser och om
huruvida lastplatser utnyttjas effektivt ar inte vdl dokumenterat.

1.2 Syfte

Okad trivsel for stadens invénare ir hdgt prioriterat. Det stir dock i motstridighet till
de Overbelastade gator som finns 1 storre stdder. Det har i sin tur har lett till ett hojt
intresse for att minska trafiken 1 staden och ddrmed minska antalet angoéringsplatser.
Risken finns att transporter blir lidande om parkeringsplatser och lastplatser
prioriteras lagre. Idag finns utmaningar med att fortsdtta kunna tillgodose de behov
som finns. Nar trafiken leds om, ut fran stiderna, finns fortfarande samma behov av
godstillforsel. Distributorer maste ha mojlighet att lasta och lossa gods, diarmed
behover lastplatser finnas kvar. Det finns en konflikt mellan att ha en stad med
trevliga miljoer kontra transportsystem som kan tillgodose alla behov. For att minska
trafiken 1 en stadskdrna skulle antingen antalet transporter behdva minskas eller
effektiviseras. En minskning av méingden transporter skulle troligtvis leda till att de
essentiella behoven 1 en stadskdrna inte kan uppfyllas. Utifrdn utmaningarna har
foljande syfte for studien formulerats:

*  Analysera mojligheter for effektivare hantering av lastplatser ur ett hallbart
perspektiv med fokus pa stadskdrnans logistiska framkomlighet.

Med hantering av lastplatser menas hur myndigheter skoter regleringar gillande
lastplatser och hur niringslivets anvindande av dem ser ut. Hallbart perspektiv
innebdr att sociala, ekonomiska och ekologiska kriterier behandlas och prioriteras
likvardigt. Logistisk framkomlighet syftar pa hur trafikflodet ser ut och mojligheten
for trafikanter att ta sig fram.



1.3 Problemanalys

En tydlig problembeskrivning tas fram for att kunna uppfylla studiens syfte.
Beskrivningen av problemet byggs vidare pad den bakgrund som tidigare beskrivits
och sammanstillts i tre forskningsfragor.

I dagsléget uppstar problem nér distributorer vill lasta eller lossa gods pd grund av
konkurrens om stadskédrnans lastplatser. Trafiken belastas 1 storre utstrackning da fler
fordon blir tvungna att cirkulera pa gatorna nér lastplatserna ar upptagna, vilket
medfOr att andra trafikanter sdsom personbilar, bussar, cyklister och gdende paverkas
negativt (Geng och Cassandras 2012). De &r aktorerna som blir paverkade medan
myndigheter och fastighetsbolag har en paverkande roll 1 &mnet. For att {4 forstéelse
for de olika aktorernas perspektiv och malsattningar behdver en undersékande process
genomforas. Baserat pd det har studiens forsta forskningsfraga formulerats:

*  Hur ser aktorernas relation till lastplatser ut och vilka dr deras mal?

Aktorernas olika mal kan leda till intressekonflikter. Staden vill attrahera foretag och
privatpersoner, vilket leder till att behovet av leveranser 6kar och lika s onskemélet
om fler parkeringsplatser. Det &r alltsa inte enbart konkurrens om sjilva lastplatserna
utan dven om den eftertraktade marken ldngs vigkanten som lastplatser tar i
besittning. Problem uppstér kring vems behov som vager tyngst ur ett samhallsnyttigt
perspektiv. Enligt Cherrett et al. (2012) har beslut traditionellt sett fattas kring
leveranser i staden forst da problem uppstatt. P4 senare tid har dock fokus borjat
laggas pad effektiviseringen och hallbarheten av leveranser pd grund av sin
ekonomiska betydelse (Cherrett et al. 2012). En bittre anvindning av lastplatser
skulle kunna effektivisera stadens leveranser. Dock behdvs kompromisser mellan
aktorerna goras for att 1 storsta mojliga mén tillfredsstilla allas behov, utifréan ett
hallbart perspektiv. For att kunna avgora vilka dtgidrder som krévs fokuserar studiens
andra forskningsfriga pd de konflikter och problem som samhillet méter med
avseende pa stadens leveranser:

* Vilka problem finns med hantering av lastplatser?

Amnet lastplatser beror flera aktorer och ir en komplex friga som inte har ett entydigt
svar dd mingas behov ska tillfredsstillas, allt fran att stadsmiljon ska vara trivsam till
att de som anvénder lastplatser ska kunna gora effektiva leveranser. I dagsliget
behandlas de logistiska utmaningarna som uppstar i ett omrade vid en om- eller
nybyggnation, sent under planeringsarbetet (Sandberg och Envall 2013). Det ér av
stor vikt att det finns en tydlig kommunikation mellan de inblandande aktorerna for
att veta hur utformningen bor ske. Samtliga parter vill ytterst ha en vél fungerande
stad men beroende pd vilka problem som uppdagas och motstridiga mél som
framkommer, behdver dmnet behandlas ur ett storre perspektiv. Med vetskap om
problematiken har studiens tredje forskningsfraga utformats:



*  Hur ser mojliga losningar ut for att effektivisera leveranser och hantering av
lastplatser?

1.4 Avgransningar

Studien, som behandlar ett komplext och omfattande omrade, krdver avgrinsningar
for att vara genomfoOrbar. Arbetet avgrinsas med avseende pd tre dimensioner:
geografi, aktorsperspektiv och teknikutveckling. Den geografiska avgransningen sker
1 syftet genom fokus pa stadskdrnan. Det ger en tydlig inriktning pé ett omrdde med
en specifik problembild. Med fokus pd stadskdrnans logistiska framkomlighet har
foljande aktorer studerats: distributorer, myndigheter, fastighetsigare och
godsmottagare. Anledningen till att privatpersoner inte behandlas &r for att studien
behandlar néringslivets hantering av lastplatser och effektivare leveranser 1 staden.
Kollektivtrafik och servicebilar tillhor niringslivet men de &r inte anvindare och
darfor bortses de ifran. Studien behandlar befintlig teknik och hur olika 16sningar kan
komplettera varandra. Ingen tid kommer att liggas pa att utveckla ny teknik da
resurser for det saknas.

1.5 Disposition

Uppdelningen av de olika delarna i rapporten borjar med ett inledande kapitel som
beskriver bakgrunden till vilka problem som existerar. Det foljs av ett metodkapitel
dar tillvigagingssittet for arbetet redovisas. For att i storre forstaelse och insikt 1
vilket arbete som tidigare gjorts inom omradet innefattar kapitel tre relevant litteratur.
Under empiriska resultat presenteras samtliga intervjusvar och observationer som ar
gjorda under studien medan intervjufrdgor bifogas i1 appendix 1. I femte kapitlet
analyseras data som samlats in och forskningsfrdgorna besvaras. Slutligen redovisas
de rekommendationer som tagits fram och forslag pd framtida forskning 1 det
avslutande sjitte kapitlet.



2. Metod

I f6ljande kapitel beskrivs hur studien genomfordes, vilka metoder som anvéndes och
hur de forankrades 1 teori. I figur 1 visas en 6verblick av studiens genomférande och
uppdelningen 1 tre faser; orientering, undersokning samt rekommendation och
dokumentation. I den forsta fasen gjordes grundldggande inldsning och beskrivning av
problem vilket syftet och forskningsfrdgor grundar sig i. Litteraturskningen ledde
fram till teoretiskt ramverk och for att kunna besvara problembeskrivning, syfte och
forskningsfragor gjordes en fallstudie. Allt vivdes samman 1 analysdelen 1 fas tva for
att senare Overgd 1 slutsatser och rapportskrivning vilket var den sista fasen.
Avslutningsvis utarbetades rekommendation och forslag pa vidare forskning.

Orientering Undersokning Rekommendation och
dokumentation

)
Litteratur-

sokning och
granskning

\ / Teoretiskt

N ramverk

Problem-
beskrivning

N—/

e
Syfte och

forsknings-

|

Rekommendation
Slutsats

Analys &
rapport 7 \

|

Fallstudie Vidare forskning

|

fragor

———/

Figur 1. Projektets arbetsgang uppdelad i tre faser.

2.1 Forskningsansats

Det finns framst tvd metodansatser, induktiv och hypotetisk-deduktiv, som skildrar
olika relationer mellan teori och empiri (Wallén 1996). Den induktiva metoden
baseras pa empiri och insamlad data som sedan under studiens gang forvandlas till
generella principer och teorier. Ofta anvénds ansatsen i en explorativ studie eller da
syftet med studien dr att formulera ny teori. Hypotetisk-deduktiv metodik utgér fran
teori som sedan testas for att se hur vél den stimmer 6verens med verkligheten. Den
teori som metoden grundar sig i ska innehdlla fundamentala teoriansatser och ett
system av foljdteori (Wallén 1996). Ett annat ord som kopplas till forskningsansatsen
ar abduktion. Abduktion har flera betydelser men kan ses som en kombination av de
tvd metodansatserna, dir litteratur och empiri blandas for att lata forstaelsen vixa
fram (Skolinspektionen 2010). Enligt Wallén (1996) dr abduktion hur slutsatser dras
gillande orsaker till en observation eller effekt.



I borjan av studien anvindes den induktiva ansatsen. Det handlade om att skapa en
bild av problemet och bygga en kunskapsgrund 1 omréddet, vilket gor att den fasen kan
klassas som framst explorativ. Successivt med att kunskapsbasen okade Overgick
studien till en normativ studie, eftersom syftet med studien var att analysera
mojligheter kring hanteringen av lastplatser. Ansatsen som anvéndes kan Overlag ses
som abduktiv, d& litteraturstudien pagick under hela studiens gang vilket gjorde att
empiri och litteratur blandades.

2.2 Litteraturstudie

Informationen som ligger till grund f6r arbetet fanns delvis att himta 1 litteratur. Det
innefattar sekundirinformation vilken ej aktivt behdver samlas in dd den redan
existerar i databaser, arkiv och andra dokument (Eriksson och Wiedersheim 2008).
For att sammanstilla relevant data frdn de dokumenten genomférdes en
litteraturstudie. Inledningsvis anvédndes informationen dérifran for att f en bild av hur
det sag ut 1 omvirlden samt végledning 1 vilka metoder som bast ldmpade sig for
amnet. I slutfasen av arbetet anvindes litteraturstudien for att forankra de monster
som hittats 1 insamlad data, for att sedan kunna dra relevanta slutsatser till
utvecklandet av rekommendationer.

For artikel- och litteratursdkning anvéindes 1 huvudsak Nationalencyklopedin, Google
scholar och Chalmers biblioteks sokmotor. I litteraturstudien anvindes dven material
inhdmtat fran avdelningen for Logistik och transport pa Chalmers tekniska hdgskola,
hiddanefter bendmnt Chalmers. Utdver nimnda tillvigagangsitt anviandes dokument
frdn relevanta webbsidor for projektet, s& som goteborg.se, trafikverket.se och
naturvardsvarket.se.

2.3 Fallstudie

Nér komplexa och verkliga forhdllanden ska studeras dr en fallstudie ett ldmpligt val
av studiekaraktir (Wallén 1996). Fallstudiens mal ar att visa hur verkligheten ser ut
och formedla hur en viss situation utspelar sig, &ven om det kan leda till missforstand
och insamling av onddig information (Ellet 2007). Under en fallstudie anvinds flera
datainsamlingsmetoder for att inforskaffa djup forstaelse for specifika foreteelser eller
processer (Patel och Davidsson 2003).

Under fallstudien studerades fordons anvidndande av lastplatser och hur
leveranseffektiviteten paverkades. Fenomenet som studerades uppstar nir ett fordon
sOker en lastplats 1 en stad och paverkar trafikflodet. Fallet valdes d& en studie av
lastplatser 1 en stad kan ses som representativt for flera stader och resultera i relevanta
slutsatser, trots att stdder kan skilja sig t 1 stor grad. Dirmed valdes en single case
study for studien. Kontext for fallstudien var Goteborgs innerstad, vilket framforallt
grundade sig 1 tillginglighet, eftersom studiens upphovsméan samt uppdragsgivare ar
placerade 1 Goteborg. Det finns olika bendmningar och indelningar av
goteborgsomradet. Den indelning som f6ljs i1 rapporten dr enligt Goteborgs Stads egen



definition: City, Innerstaden och Centrala Goteborg, se figur 2 (Ivarsson et al. 2009).
Tre olika datainsamlingsmetoder valdes att anvéndas: intervjuer, direkta observationer
och interaktiva observationer. De bakomliggande motiveringarna presenteras i
niastkommande delkapitel.
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Figur 2. Indelning av goteborgomradet i City, Innerstaden och Centrala Goteborg (Ivarsson et
al. 2009).
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2.4 Datainsamling

Utover litteraturstudien utgdr dven insamlad data den information som ligger till
grund for studien. Vid insamling av data finns det enligt Eriksson och Wiedersheim
(2008) tva olika typer av metoder att tillgd; kvalitativa och kvantitativa. Wallén
(1996) har preciserat en kvalitativ studie som tillimpningsbar for foreteelser som &r
vaga och kan tolkas pa olika vis, dir syftet med studien &r att undersoka av vilken
karaktir foreteelsen dr. Utifrdn studiens karaktidr och dess komplexitet foll det sig
naturligt att det framforallt var kvalitativa metoder som anvédndes. De
datainsamlingsmetoder som tillimpades var intervjuer, direkta observationer och
interaktiva observationer. Kopplingen till forskningsfragorna presenteras i tabell 1.



Tabell 1. Kopplingen mellan metod och forskningsfragor.

Forsknings- | Forsknings- | Forsknings-
fraga 1 fraga 2 fraga 3
Trafikkontoret
Goteborg och VD X X
for tva akerier
Akerier, Chaufforer X X X
Teknikforetag X
Akerier, Arbetsledare X X X
Intervjuer
Stadsbyggnadskontoret X
Goteborg
Fastighetsbolag X X
Renhéllningsforetag X X
Trafikkontoret X
Goteborg
Direkta .
observationer Lastplatsutnyttjande X
Interaktl.va Akerier, Chaufforer X X
observationer

2.4.1 Intervjuer

For att kunna besvara forskningsfrigorna och uppnd studiens syfte genomfordes
intervjuer under studiens ging. [ studien anvindes bade ostrukturerade och
semistrukturerade intervjuer. Ostrukturerade intervjuer anvindes 1 borjan av studien
for att skaffa forstéelse, eftersom tekniken kénnetecknas av att fragor stills kring ett
dmne men den intervjuade har i hog grad tillatelse att utveckla och presentera sin
information (Gillham 2000). Semistrukturerade intervjuer var den typ intervju som
frimst genomfordes dd den ger flexibilitet. Enligt Bryman och Bell (2007) ér frdgorna
forutbestimda men ger mdjligheten att variera ordningen och komplettera med
ytterligare fragor. Intervjumallarna redovisas 1 appendix 1.

De aktorer som intervjuades, vilka redovisas 1 tabell 2, utsidgs tillsammans med
avdelningen for Logistik och transport. Utifrdn avdelningens kontaktnitverk
identifierades distributorer som 1 sin tur hanvisade vidare till diverse distributdrer och



chaufforer. I teorin bendmns urvalsmetoden som snowball sampling, vilket innebér att
utvalda branschkunniga personer 1 sin tur rekommenderar andra passande personer {or
studien (Everitt 2002). En risk med snowball sampling &dr att tappa kontrollen dver
vad som anses vara en siker och relevant kélla ndr metoden spinner ivég 1 flera steg.
Ytterligare ett tillvigagangsitt som anvédndes 1 studien for att vilja ut relevanta
informationskéllor var convenience sampling (Everitt 2002). Det innebér att valet
faller pd de objekt som ar samarbetsvilliga och littillgéngliga. Convenience sampling
utnyttjades da avdelningen for Logistik och transport inte hade ndgon 1dmplig kontakt
med aktoren.

Tabell 2. Sammanstéllning dver intervjuer.

Foretag Position Datum
Trafikkontoret Goteborg Person 1. TF Enhetschef, avd. Trafik
Person 2. Avd. Trafik 16/2
TGM och Bickebols Akeri Person 3. VD
Schenker: TGM och Bickebols Akeri Chaufforer, Sst lastbil, 1st paketbil 24/2
ShowPark Entreprendr 27/2
Biickebols Akeri Driftansvarig 11/3
VGT Platschef 11/3
GB Framat AB Arbetsledare 11/3
Stadsbyggnadskontoret Goteborg Sambhéllsplanerare trafik 26/3
Vasakronan Affarsutvecklingschef Handel 26/3
Renova Renhallningsarbetare 30/3
Person 1. Enhetschef avd. Trafik
Trafikkontoret Goteborg 17/4
Person 2. Avd. Trafik
Trafikkontoret Goteborg Sakansvarig for godstransporter 20/4
Trafikkontoret Goteborg (mejl) Enhetschef Program & detaljplaner 20/4

Forsta intervjun med Trafikkontoret Goteborg, hiadanefter omndmnt TK, och VD:n
for &kerierna TGM och Bickebols Akeri, dir dven studiens handledare var
ndrvarande, hade som syfte att formedla information om hur hanteringen av
lastplatser fungerar idag, vilket gjorde en ostrukturerad intervju ldmplig. Den
intervjutekniken passade @ven ShowPark da utforlig information kring deras teknik
onskades inforskaffas. Ovriga intervjuer var semistrukturerade pa grund av
mojligheten till variation och d& kunna fa ytterligare information som kan vara



relevant for studien. Chaufforer fradn transportforetag och renhdllningsarbetare
intervjuades for att f4 anvéndarperspektivet av angdringsplatser. For att forsta de olika
nivaerna 1 transportforetagen samlades dven data in fran arbetsledare pd tre olika
akerier. Intervjuer genomfordes ocksd med samhéllsplanerare inriktad pa trafik vid
Goteborgs Stadsbyggnadskontor, hadanefter omnamnt SBK, och
affarsutvecklingschef pa Vasakronan. Frin SBK 6nskades information om hur och nér
lastplatser involveras 1 planeringen av nya byggnationer. Vasakronan intervjuades da
de dger och forvaltar centralt beldgna kontors- och butiksfastigheter, vilka &r de typer
av fastigheter lastplatser finns till for. I slutet av studien genomfordes en aterkoppling
till TK dir sammanfattning av datainsamlingen presenterades tillsammans med fragor
och diskussion kring mgjliga 16sningar.

Med godkénnande av respektive respondent spelades intervjuerna in. Inspelningen var
nddvéndig da stor del av informationen var av kvalitativt slag och ddrmed svér att
anteckna. Nackdelen med att spela in en intervju dr dock att det blir mer efterarbete
(Wallén 1996).

2.4.2 Direkta observationer

En direkt observation innebir att i1 realtid studera hindelser utan att pa ndgot séitt
inverka pad héandelseforloppet. Styrkan med metoden &r mojligheten att kunna
dokumentera verklighetstrogna forhallanden medan svagheten &r att det 4r en
tidskrdvande och relativt selektiv process sdvida inte stora resurser tillsdtts (Yin
2003). Vid intervjuer med chaufforerna kom flera olika omrédden upp som ansdgs
problematiska, tvd av dem var Vasaplatsen och Ostra Hamngatan. For att validera de
tvd angivna omridena valdes foljande tre lastplatser ut; en vid Ostra Hamngatan 37,
en vid Ostra Hamngatan 50 och en vid Vasaplatsen 13, se figur 3. Genom att utgé fran
personer, vilka har stor kunskap inom det efterforskade omradet, anvéndes en variant
pa snowball sampling (Everitt 2002). Branschkunniga hianvisade till problemomraden
istillet for till andra branschkunniga personer. Da tre lastplatser observerades var
processen selektiv, vilket gjorde att resultatet inte dr representativt ur ett kvantitativt
perspektiv. med avseende pa plats eller i tiden. Slutsatser utifrdn studien av
lastplatserna i kvalitativ mening var alltsd det intressanta (Yin 2003). Observationerna
gjordes mellan klockan 08:00 och 13:00, vilket enligt godstransportorerna dr den mest
kritiska tidsperioden for leveranser 1 innerstaden. Faltstudien fokuserade pé nyttjandet
av lastplatserna och foljande antecknades: tidpunkt for fordonens ankomst och
avgang, observerad trafik i omnejd och om fordonen var aktivt lastande eller
parkerad, se appendix 2.
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Figur 3. Platserna for direkta observationerna markerade pd en karta. Adresserna for
lastplatserna #r Ostra Hamngatan 37, Ostra Hamngatan 50 och Vasaplatsen 13 (Kartdata
@2015 Google).

2.4.3 Interaktiva observationer

En interaktiv observation innebir att observatdren inte endast har en passiv roll (Yin
2003). Interaktiv observation kan ge en béttre insikt 1 de interna motiven bakom olika
handlingar men observatéren kan paverka processen och didrmed resultatet av
observationen. Miénniskor har en tendens att 6ka sin produktivitet ndr de blir
observerade vilket 1 teorin kallas Hawthorne-effekten (Furaker u.a.).

For att forstd chaufforers vardag utdver de intervjuer som gjordes, genomfordes
interaktiva observationer pa chaufforerna i deras respektive lastbilar. En bild av deras
vardag erholls samtidigt som de asikter och problem chaufforerna har tydliggjordes.
Féltstudien beaktade flera olika typer av leveranser dér kylda varor, mindre paket och
storre pallar dr nigra exempel pd gods som transporterades De leveranser som
studerades var framst till innerstaden, men nigra av rutterna verkade dven lédngre ut
frdn stadskdrnan. Noteringar togs géllande ankomst- och avgangstid vid varje
destination samt den stricka godset transporterades mellan lastbil och
leveransmottagare, se appendix 3. Totalt genomfordes observationer vid sex stycken
olika rutter; en runt Nordstaden, en ut mot Frélunda via Majorna, en ut mot Krokslatt,
en 1 Majorna och tvd i Lorensberg, se figur 4. Fem av rutterna kordes med mindre
lastbil och hade runt 20 stopp, den sjitte rutten kdrdes med sképbil och hade cirka 40

stopp.
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Figur 4. Omraden som leveranser gjordes i under de interaktiva
observationerna (Kartdata @2015 Google).

2.5 Kvalitetssakring

En viktig del av en studie, for att garantera trovérdigheten, dr att validera data som
samlas in. Ett sdtt att kvalitetssdkra &r respondentvalidering, vilket enligt Denscombe
(2009) innebér att data ordnas och skickas tillbaka till informationskéllan for att
bekréfta att den uppfattades korrekt. En annan metod dér olika informationskillor och
perspektiv utnyttjas ar trianguleringsmetoden. Det finns olika grenar av triangulering,
var av en ar datatriangulering. Den bygger huvudsakligen pé att data fran &tskilda
informationskéllor jimfors och tillsammans utgér den validerad data (Denscombe
2009). Hur en person uttrycker sig 1 en intervju paverkar i stor grad hur informationen
tolkas (Bailey 2008). Omedvetna misstolkningar kan dven goras 1 litteratur. Likasd
kan medvetna vinklingar i texter finnas och alla texter har syftet att ge en viss reaktion
eller formedla ett visst budskap med sitt innehall.

For att minimera risken att samla in felaktig information jamfordes flera oberoende
kdllor.  Mgjliga  missuppfattningar  frdn  intervjuerna  reducerades  via
respondentvalidering. De sammanstillda texterna over intervjuobjektens perspektiv
skickades till respektive person med mdojlighet att kommentera. Aven
datatriangulering tilldimpades och bidrog till en ytterligare kvalitetssdkrad empiri
genom att informationen frdn myndigheterna, distributorerna och fastighetsbolaget
jamfordes. For att fi en korrekt bild av verkligheten holls Hawthorne-effekten 1
atanke vid de indirekta observationerna.
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3. Teoretiskt ramverk

For att kunna besvara rapportens syfte kravs kunskap om forskningsomradet och vilka
regler som géller. I foljande avsnitt presenteras information kopplat till trafikens och
lastplatsers paverkan pa hallbar utveckling, logistik och restriktioner och lagar som
finns pa lokal niva. Vidare redovisas delkapitlel rérande logistiklosningar som testas
eller har testats 1 olika stdder, tekniska 16sningar samt hantering av kommunikation.

3.1 Hallbar utveckling

Héllbar utveckling definieras i1 Brundtlandsrapporten 1987 som “att utvecklingen
tillgodoser dagens behov utan att dventyra kommande generationers mdjligheter att
tillgodose sina behov” (Elvingson u.d.). Definitionen har funnits i knappt 30 &r men
det fokus som lagts pd omradet har varit intensivare under senare tid. Hallbar
utveckling syftar till ett 1angsiktigt tink och en helhetssyn pd samhillet. Begreppet
brukar delas upp 1 tre olika aspekter; social, ekonomisk och ekologisk, den sé kallade
triple bottom line (Elvingson u.d.). Den sociala héllbarheten syftar till att alla ska
kdnna sig trygga 1 sin tillvaro. Staden ska kunna erbjuda varje individ att fi sina
behov uppfyllda samt kidnna vélbefinnande. Oavsett hinder ska alla ha samma
mojlighet att rora sig och anvinda sig av det som finns 1 samhéllet (Wallberg och
Wirnhjelm 2007). Den ekonomiska aspekten utgérs av att invénarna ska ha
tillrackligt med resurser sé att de langsiktigt kan forsorja sig och nog med tillgdngar
for att uppfylla sina grundbehov (Wallberg och Wérnhjelm 2007). Grunden till att
uppfylla badde den sociala och ekonomiska hallbarheten dr den ekologiska. Finns inte
forutsittningarna 1 naturen kommer inte de tva forst nimnda aspekterna att kunna
uppfyllas. Ménniskan maste dirmed anpassa sig till vad naturen erbjuder (Wallberg
och Wirnhjelm 2007).

Enligt Wallberg och Wirnhjelm (2007) krévs att en stad har ekonomiskt, socialt och
ekologiskt fokus for att kunna klassas som attraktiv, se figur 5. En stad kan bli
attraktiv genom att ha varierande miljoer, god luftkvalitet, moétesplatser som framjar
till ett socialt liv, tillgdnglighet till butiker och fritidsaktiviteter samt god service for
samtliga medborgare (Wallberg och Wirnhjelm 2007). Aven samverkan mellan alla
aktdrer och personer som vistas 1 staden bor ske sd att inte ndgons intresse eller behov
hamnar 1 skymundan (Bohlin et a. 2011). For att en stad fortsatt ska vara attraktiv
kravs ett héllbart perspektiv pa de tre aspekterna.
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Figur 5. En attraktiv stad kan forst uppnas nér alla tre aspekter
behandlas framgéngsrikt.

Transporter paverkar den hallbara utvecklingen negativt pa flera sétt (Bohlin et al.
2011). Ur den ekonomiska aspekten uppkommer kostnader till f6ljd av bland annat
trangsel och forseningar. Den sociala aspekten pa hallbar utveckling paverkas av
transporterna via forsdmrad trafiksikerhet och buller (Lindholm et al. 2014).
Exempelvis ska ljudnivédn 1 parker vara minimal och dven 1 bostidderna ska volymen
begrinsas. Det kan 16sas genom att sétta upp bullerplank eller pa olika sdtt minimera
trafiken 1 omradet (Buller och ljud u.d.). Aspekten som det framforallt fokuseras pa
gillande negativa effekter fran transporter dr den ekologiska, pa grund av
klimatpaverkan.

En stor del av klimatpédverkan sker via utslidpp fran transporter, fraimst koldioxid, som
leder till 6kad viaxthuseffekt. Istdllet for att ldmna atmosfdaren reflekteras strdlar
tillbaka till jordens yta, vilket gor att det blir varmare (Tjernstrém och Bjorkstrom
u.d.). Ett problem med vixthuseffekten dr att jordens temperatur skulle fortsitta att
Oka under en period trots att koldioxidutsldppen stoppats. Anledningen ar att
nedbrytandet av den redan bildade koldioxiden tar ladng tid (Tjernstrom och
Bjorkstrom u.a.). En annan del av klimatpdverkan dr de utslipp som inte enbart
paverkar atmosfaren. Ett exempel dr kviveoxid som forsurar marker och sjoar, vilket
leder till att sjoar viaxer igen samt att djur- och véxtliv upphor att existera i de mest
drabbade omridena (Trafikens miljopaverkan u.a.).

Trots att transporter har negativ effekt pd den hdllbara utvecklingen dr de essentiella
for samhéllet d4 de transporterar gods inom, till och frén stider. Det leder till en
utmaning att hitta sétt sa att transporter sker sd effektivt och resurssnilt som mojligt
(Bohlin et al. 2011). Stidder blir allt tridngre, vilket resulterar i att fler transporter
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kommer befinna sig pd mindre yta under en lidngre tid (Jonsson et al. 2009) Om
transportarbete utfors effektivare kommer mer yta att kunna frigoras till andra

trafikanter som da kan uppleva mindre tringsel pa gatorna (Geng och Cassandras
2012).

For att tillgodose alla olika aktorers intressen 1 staden stdlls det hoga krav pa
utformningen av den. Det giller att ha en stadsutveckling som mojliggdér hog
effektivitet for alla och med hog funktionalitet dér alla negativa effekter minskas
(Lindholm et al. 2014). Det finns ménga riktlinjer och krav pa en stads utformning.
Négra krav och mal som ska foljas &r Sveriges 16 miljokvalitetsmél som ar utfardade
av Naturvardsverket (Naturvardsverket 2012). Malen beskriver vad som krivs for att
paverkan pd omvirld ska begrinsas s& mycket som mdjligt. Ett mal ar begransad
miljopéverkan, vilket behandlar hur klimatforandringarna ska stabiliseras pé en sddan
niva att det inte ldngre paverkar den héllbara utvecklingen negativt. Frisk luft &r ett
annat méil, det forklarar att luften maste bli renare da en dalig luftkvalitet ger
forkortad livsldngd. Det dr framst det marknéra ozonet och kolmonoxid som é&r farliga
for ménniskor och djur att andas in (Naturvardsverket 2012).

3.2 Logistik och citylogistik

Logistik kan beskrivas som ldran om effektiva material och informationsfloden. Det
ar ett samlingsnamn for alla de verksamheter som ser till att material och produkter
finns pa ratt plats 1 rétt tid, det vill siga verksamheter som skapar plats- och tidsnytta
(Jonsson och Mattson 2011). Platsnyttan syftar till det mervirde som skapas for
kunden dé produkten finns tillgénglig pé ritt plats och tidsnyttan det mervédrde som
skapas da produkten é&r tillgidnglig i rétt tid. Kunden efterfragar inte bara rétt funktion
och utseende hos produkten utan dven att den skall finnas tillgénglig vid den plats och
tidpunkt som efterfragas till ett rimligt pris. Vid styrning av floden &r det ofta viktigt
att ha ett brett perspektiv pa flodet eftersom det finns flera beroenden mellan kunder
och leverantorer (Jonsson och Mattsson 2011). For att undvika suboptimeringar i
vissa delar av logistikkedjan krivs helhetssyn. Enligt Logistikforum (2011, 21) ska ett
stort foretag 1 detaljhandeln ha sagt:

"Forbdttring av hela logistikkedjan innebdr ofta okade
kostnader i ndgon del av kedjan men den totala kostnaden
minskar, vilket pdvisar det stora beroendet som finns inom
hela logistikkedjan.”

En smalare del av omradet logistik ar citylogistik som syftar till att tillgodose behovet
av godstransporter i staden. Citylogistik behandlar en intressekonflikt mellan trivsel
och funktionalitet avseende anvindandet av stadens centrala ytor. De centrala delarna
av stidderna fortdtas och innehaller idag fler arbetsplatser, mdtesplatser och boende dn
tidigare, vilket gor att kraven pa citylogistik blir allt hogre (Lindholm et al. 2014). I
Europa berdknas cirka 60 procent av befolkningen bo 1 tdtorter och de star for i
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genomsnitt 85 procent av varje lands BNP (Logistikforum 2011). I takt med att vara
stdder vixer och fortitas Okar ocksd de negativa effekterna av godstransporter.
Godstransporter star for ungefar 10 till 18 procent av antalet fordon i stiderna men
upp till 40 procent av utslédppen och bullret (Logistikforum 2011).

Det vixande intresset kring citylogistik har under senare ar framforallt fokuserat pa
lokal- samt personbilstrafik och relativt fa slutsatser har dragits géllande
godstransporter trots att de har stor padverkan pa en stads funktionalitet och miljo.
Stdader har behov av transporter men majoriteten av dem é&r inte utformade efter
distributorernas fordon. Behoven kommer inte frdn en direkt efterfrdgan pé
godstransporter utan indirekt via efterfrdgan pa produkter och tjénster (Andersson et
al. 2005). Ménga innerstdder dr idag hért konkurrensutsatta av kopcentrum utanfor
staden. Dock é&r en levande innerstad en forutséttning for att bibehélla trivsel, turism
och attrahera arbetskraft till staden (Wallberg och Wirnhjelm 2007). Stiders
kullersten skapar exempelvis en tilltalande milj6 men gor leveranser frén lastbil till
leveransadress besvérligare dd varor dras pd vagn eller palldragare. Ytterligare
exempel dr smala pittoreska gator som forsvarar for storre fordon att utfora sina
uppdrag. Om boende 1 stidder nyttjar kdpcentrum utanfor staden leder det till att den
totala forsorjningskedjan paverkas negativt eftersom varorna generellt sett fraktas
hem 1 separata fordon. Det ger storre médngd utslipp @n om varorna hade
samlevererats till butiker 1 centrala delarna av stiderna da hemtransporter dérifrén ofta
sker med cykel, gang eller lokaltrafik (Logistikforum 2011).

3.3 Lagar och dokumentation

Anvéandandet av parkering och angodringsplatser regleras utifrén lokala bestimmelser
som riktar sig mot specifika situationer och gator. Generellt sdger reglerna att fordon
inte fir parkera eller stanna sa att fara uppstar eller att de hindrar andra fordon (Stanna
och parkera 2014). Alla fir stanna sd ldnge det inte: finns en heldragen linje mindre
an tre meter bort, dr en cykel- eller gangbana vid végen, ar ett korfélt for linjetrafik
eller skyltat med forbud att stanna (Stanna och parkera 2014). Vad géller forbud mot
parkering sé innebir det att alla far stanna och lasta samt lossa gods, vilket betyder att
den kan anvindas som lastplats (Trafikkontoret Goteborg et al. u.d). En lastplats far
utnyttjas av aktivt lastande fordon vilket inkluderar transporten av gods till
mottagaradressen men inte exempelvis uppackning av varor.

Goteborgs Parkeringspolicy foresprakar att ndringslivet med lédtthet ska kunna na det
utbud och de aktiviteter de har behov av (Ivarsson et al. 2009). Naringslivets
godstransporter behover darfor anvidnda sig utav lastplatser. De olika parkeringar som
regleras av TK r korttids-, halvdags-, heldags- och dygnsparkering. Privatpersoner
nyttjar platserna i1 hog utstrickning for att lasta, lossa och gora drenden vilket skapar
problem for godstransporter. Befintlig parkering kan goras om till angéringsplats om
det finns behov. Om det inte finns ndgon parkering eller utrymme sedan tidigare &r
det dock svért att 10sa en yta for en angoringsplats 1 efterhand. En lastplats ska finnas
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pa de platser dér det underlittar for distributionstrafiken och far endast anvindas av
behoriga fordon, dvriga har parkerings- alternativt stoppforbud (NTF u.a.).

I Goteborg infordes 2010 forbud mot fordon lédngre én tio meter innanfor vallgraven
forutom mellan tiderna 06:00 och 08:00, forbudet giller inte bussar (Adolfsson 2010).
I Géteborgs innerstad har dven tidsfonster for godsleveranser inforts, vilket medfor att
leveranser till vissa gator endast far goras mellan 07:00-11:00 (MDS Transmodal
Limited 2012). Syftet med atgirden var att skydda shoppingomriden fran godstrafik
under butikernas Oppettider. P4 Kungsgatan géller ett stannaforbud efter 10:00 men
om klockan dr efter 08:00 sa giller fortfarande tio meters gransen (MDS Transmodal
Limited 2012). Ett annat medel som anvdnds som kompromiss mellan berdrda
trafikanters behov dr att infora gangfartsomraden. D& géller att fordonsforare ska
lamna foretrdde at gdende och hastigheten far hogst vara gingfart. Fordon far inte
heller kora pé gigata forutom for att korsa eller om det handlar om varuleveranser och
transport (Gégata och gangfartsomrade u.4.).

Utifrdn det ljud och buller avfallshimtning samt varuleveranser orsakar, har
tidsregleringar for aktiviteterna upprittats av Miljo- och klimatndmnden.
Regleringarna har baserats pd Socialstyrelsens allmdnna rdd SOSFS 2005:6 angdende
ljudnivdn inomhus 1 bostdder och Naturvdrdsverkets rdd och riktlinjer RR 1978:5
gillande ljudnivan utomhus vid bostidder. Gransen for maximalt buller ligger pa 55
dBA mellan 22:00 och 07:00 i bostadsomrdden, vilket avfallshimtningen och
varuleveranser 1 dagsldget 6verskrider 1 form av ljud frin hantering av behallare samt
motorbuller (Buller och ljud u.a.). Utifran det har tiderna 07:00-19:00 pa vardagar och
10:00-16:00 pa lordag, sondag och helgdag accepterats av miljoforvaltningen for de
transporttjdnsterna. Om avfallshdmtningen och varuleveranserna skulle understiga 55
dBA ér inte tidsbegransningarna nodvéndiga (Buller och ljud u.a.).

3.4 Logistiklosningar

Det finns olika strategier for hur stdder hanterar sin varudistribution och enligt
Jonsson et al. (2009) kan de delas in 1 tre olika kategorier; traditionella regleringar 1
tid och rum, Overgripande trafik- och utsldppsminskande atgirder samt en
kombination av de bdda. Den fOrstnimnda kategorin inkluderar praktiska och
konkreta 16sningar pa problem inom varudistribution som ofta anvinds av kommuner,
exempelvis lokala trafikforeskrifter om storlek pd fordon och tidsregleringar kring
lastning och lossning. Atgirder likt inférande av miljézoner och samordning av gods
hor till kategori tva och syftar till att 6ka den positiva samhéllsnyttan och uppna en
hallbar utveckling av staden. Den tredje dr som ndmnt en kombination av de andra tva
och kan vara att distributdrerna har som incitament att uppfylla kategori tvd genom
undantag fran regleringar i kategori ett. I det hér avsnittet presenteras ett antal urbana
logistikldsningar som testas eller har testats runt om 1 vérlden.
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3.4.1 Traditionella regleringar

Vanliga atgirder inom citylogistik dr experiment med tidsfonster for lastning och
lossning samt hur tillgdngligheten och framkomligheten kan ©kas (Jonsson et al.
2009). Ett koncept &r kvills- och nattdistribution, vilket innebér att leverans sker pa
kvéllen och natten istillet for pa dagen (Meyer och Meyer 2013). Det ger stora
fordelar da trafik fordelas jamnare Over dygnet och koer ddrmed reduceras under
rusningstid. Det blir farre forseningar och mindre utslépp, vilket innebér att miljon
skonas samtidigt som tiden p& dygnet utnyttjas béttre. Aven trafiksiikerheten okar,
men en nackdel dr bullret som uppstar i samband med leveranser under tider da
manniskor i1 regel sover. Genom krav pa fordon och utrustning med ldgre ljudnivéa kan
bullernivdn minskas, men att reglera ljudnivén pa palldragare ar svart. Ytterligare ett
problem &dr motstdnd fran varumottagare, som far extra kostnader eftersom de behover
ha personal pa plats for att ta emot godset. En 10sning som testas dr att anvédnda
elektroniska mottagarsystem dar chaufforen far tillgang till en viss yta for avlimning.
I Belgien anvinds automatiska tidlas och bevakade containrar av bilimportorer for att
kunna leverera under natten (Jonsson et al. 2009). I storre faciliteter med flera foretag
skulle en anstilld kunna ta emot samtliga leveranser och pa sé sitt sla ut kostnaden pa
flera foretag. En mojlig nackdel som Jonsson et al. (2009) pekar ut 4r den franvaro av
kontakt mellan leverantdr och varumottagare som sker, vilket kan leda till problem 1
frdgor kring ansvar.

Kvills- och nattdistribution har testats i1 flera stider med olika pilotprojekt. Under
2005-2006 pagick ett sddant projekt i Ostermalm i Stockholms innerstad (Franzén och
Blinge 2007). Dér testades leveranser kvéllstid 18:00-20:00. Tidsatgdngen minskade
med cirka 15 minuter samtidigt som miljobelastningen reducerades med 20 procent
per fordon jamfort med distribution pé eftermiddagen 14:00-18:00. For att lyckas med
kvéllsdistribution kridvs en positiv instillning frn affarsinnehavarna. Ett annat projekt
genomfordes 1 Barcelona och behandlade livsmedelsleveranser. Genom att lastbilar péd
upp till 40 ton fick leverera direkt till butikerna under natten, utan att g via regional
distributionscentral, kunde sju dagsleveranser erséttas av tva nattleveranser (Jonsson
et al. 2009). Ett projekt pd4 Manhattan kom fram till att ett inférande av kvélls- och
nattdistribution dér skulle leda till att alla anvdndare av vdgarna skulle reducera sin
restid per resa med tre till fem minuter och att transportorer skulle spara ungefar 48
minuter restid per runda (Meyer och Meyer 2013).

Tidsreglerade lastplatser har implementerats i flera stdder 1 Europa, vilket innebér att
de under vissa tider pd dygnet kan anvindas som parkeringsplatser (Meyer och Meyer
2013). Det dr en smidig och effektiv 16sning, forutsatt att det finns information om
under vilka tider lastplatserna nyttjas. En liknande metod ar nér korfélt har olika
syften beroende pa vilken tid det &r pa dygnet och ddrmed kan anvindas som
avlastningsomrade under lugna trafiktider. Implementering av 16sningen har skett
bland annat 1 Miinchen, Bilbao samt Ghent och visar pa positiva effekter. I Barcelona
anviandes befintliga busskorfdlt samt ett antal omvandlade parkeringsplatser som
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busskérfilt under rusningstid, men som lastplats under ovrig tid. Atgirden reducerade
kotiden med 12 till 15 procent men var relativt dyr (Jonsson et al. 2009). Stader med
vigar bestdende av flera filer har goda forutsattningar for att applicera 16sningen.
Tydliga skyltar och en fordndring av befintliga restriktioner behdver upprittas for att
verkstilla fordndringen. 1 Koln gjordes filer om for att testa kombinerad anvéndning.
Filerna nyttjades som parkering 19:00-07:00, for lastning och lossning 07:00-16:00
och som vanlig fil for trafik 16:00-19:00. Antalet trafikolyckor minskade men inga
synliga forbattringar av trafikfloden kunde konstateras (Jonsson et al. 2009).

I Alborg var en tgérd att 6ka samarbetet mellan kommun, affirsinnehavare och ett
antal olika transportorer for att underlétta framkomligheten bade for distributorer och
fotgingare (Jonsson et al. 2009). Aven lastplatser utvidgades, distributionen pa
gigator organiserades och affdarsinnehavarna undvek, efter dverenskommelse, att
stilla ut skyltar fore klockan 11:00. Pilotprojektet lyckades 1 avseendet att
leveranserna blev effektivare, da kotiden minskade, och chaufforernas arbetsmiljo
blev bittre, vilket ledde till att dtgérderna blev permanenta.

3.4.2 Strategiska atgarder

En gemensam distributionscentral kan anvéndas dér leverantorer for ett omrdde delar
upp omradet internt och levererar andras samt eget gods till kunder 1 sin del (Jonsson
et al. 2009). En annan utformning dr att grossister gar samman och lokaliserar om sin
verksamhet for att kunna ha gemensamma utlastningsytor och distributionssystem. Ett
exempel pa det dr Stockholm dér ett antal grossister inom frukt och gront gick ihop
och okade fyllnadsgraden i1 fordonen fran 50 till 62 procent. Samtidigt Okade
transporteffektiviteten med 24 procent vilket ger en besparing pa 0,9 miljoner kronor
(Jonsson et al. 2009). Binnenstadservice &r ytterligare ett projekt for att skapa
effektiva varuleveranser, dar sma aterforséljare, kontor, caféer etcetera gick ihop for
ett gemensamt lager dit leverantorer levererar och som sedan har en egen effektiv
distribution (Meyer och Meyer 2013). Samdistribution 4r en av de vanligaste
metoderna for att forsoka skapa effektiva varuleveranser och de kan utformas pé olika
satt. Viktiga faktorer for att lyckas presenteras 1 tabell 3.
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Tabell 3. Framgangsfaktorer som har konstaterats vid samlastningsprojekt (Jonsson et al.
2009).

Framgangsfaktorer

Omraden med sma butiker som inte dr del av en affarsgrupp och har en utvecklad
forsorjningskedja.

Omraden med problem med kéer med leveransfordon och ett gemensamt intresse att
forbattra gatumiljon.

Butikerna har gemensamma intressen och mal.

Tillgéng till finansiering.

Tillgang pa existerande byggnader som kan anvédndas for en distributionscentral.

Inblandning av bade de offentliga och privata sektorerna for att uppmuntra en anvéndning
enligt ett regelverk.

Effektiv efterlevnadskontroll av varje trafikregel som ar kopplad till lastfordon.

Patvingade samlastningslosningar tycks bara bli framgéngsrika om den tvingande
organisationen kan kontrollera eller starkt paverka alla aktorer.

I Oslo finns ett annat projekt som testar effektiva losningar for transporter i
stadskdrnan, vilka ocksd ar miljovénliga. En 16sning &r att transporter prioriteras
under ett visst tidsintervall kombinerat med ett konsolideringscenter (Johansen et al.
2014). Kostnader for tid och brédnsle minskas, vilket ger en okad effektivitet och
minskade utsldpp. Problemet dr att utforma ett tidsschema for leveranserna s det
passar for alla parter. Ytterligare en utmaning ar att sprida det till tillrickligt minga
intressenter som dr villiga att betala. Prioritering av vissa typer av transporter anses
dock inte vara genomforbart, d& de star for en allt for liten del av fordonen som &r 1
rorelse 1 staden under en dag. Eftersom leveranserna blir effektivare kommer
fordonen att befinna sig en kortare tid 1 staden vilket gor att det blir farre fordon 1
rorelse som tar plats. Desto hogre fyllnadsgrad transporterna har desto mer kommer
transportforetagen spara in.

En annan metod som anvénds i stdder dr miljozoner, dér restriktioner kring fordons
prestanda och utsldpp begrinsar specifika omraden, ofta i de centrala delarna (Jonsson
et al. 2009). EU har stéllt krav pa att det ska vara en viss luftkvalitet pa luften sé att
manniskor som bor dér inte tar skada (Milj6zon u.4.). I samband med infoérandet av
miljézon 1 Stockholm och Goéteborg minskade utsldppen fran tung trafik, vilket gav
battre luftkvalitet 1 innerstdderna. I Képenhamn genomfordes dr 2002 ett pilotprojekt
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med milj6zon 1 gamla stadskdrnan och olika certifikat (Jonsson et al. 2009). Beroende
pa vilka miljorestriktioner fordonen uppfyllde gavs certifikat av olika nivaer som
berittigade ett varierat antal lastplatser inom miljézonen. Atgirden ledde till minskad
storlek pd bilarna och ddrmed en battre situation ur miljosynpunkt. Projektet blev
dock for administrativt krdvande med certifikat och problem med att dispenser
utnyttjades av flertalet distributorer uppstod vilket gjorde att projektet lades ner.

I Bryssel har tester gjorts dér en storre fullastad lastbil kors till centrum och fungerar
som en mobil enhet varifrdn elcyklar delar ut godset (Meyer och Meyer 2013). Syftet
med projektet var framforallt att £ bort lastbilarna 1 innerstaden och minska trafiken,
vilket skedde genom att den storre lastbilen i snitt ersatte 5,5 mindre lastbilar. I
Barcelona har ett helt annat perspektiv anammats, ddr har krav inforts pa
leveransmottagaren. Kraven behandlar ett minimumkrav pd hur stora lager
restauranger och barer maste ha (Meyer och Meyer 2013). De stills for att sdnka
frekvensen pa antalet leveranser. Nackdelen for dgarna &ar att de behdver avvara
utrymme for ett storre lager och osdkerhetskostnaderna som forknippas med
lagerhéllning (Jonsson och Mattsson 2011).

3.5 Tekniska lastplatslosningar

Teknikutvecklingen har varit betydande under de senaste decennierna och idag
implementeras teknik inom maéanga olika anvindningsomrdden. I foljande avsnitt
redogdrs olika tekniska hjdlpmedel som testas eller har testats for att forbattra den
urbana logistiken. Aven miittekniker som téinkbart kan anvindas till en kartliggning
av lastplatsers nyttjandegrad presenteras.

3.5.1 Bokningsbara lastplatser

I Bilbaos innerstad har ett pilotprojekt genomforts dir ett innovativt system for att
kunna boka lastplatser togs fram och testades (Zubillaga 2011). Forsoket skedde med
fyra bokningsbara lastplatser inom ett mindre omrade 1 Bilbao, vilka tidigare inte hade
fungerat vil ur ett logistiskt perspektiv. Bokningssystemet var internetbaserat sa att
chaufforer enkelt skulle kunna veta att det fanns en plats reserverad nér det behovdes
och dirmed slippa viéntetider. Chaufforer kunde antingen gora periodiska eller
spontana bokningar och tiden var begrdnsad till 30 minuters intervaller, exempelvis
mellan 10:00-10:29 (Zubillaga 2011). Lastplatserna var totalt 18 meter men
uppdelade i tre sektioner & 6 meter. En, tva eller tre sektioner kunde sedan bokas
utifran lastbilens lingd. For att indikera huruvida lastplatsen var upptagen eller ej,
fanns lysdioder nedgrdvda i1 marken. De lyste gront om platsen var bokningsbar,
blinkande gront nir den anvénds, rott nar den var bokad och blinkande r6tt om platsen
anvédndes av nagon som ej bokat den.

Utvecklingen gillande parkeringar har pagatt linge med sa kallade intelligenta

parkeringssystem. De syftar till att forbittra parkeringshanteringen i stdder och att
reducera tringseln som uppstdr av personbilar som letar parkering. Ett av de forsta
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systemen som utvecklades var Parking Guidance and Information, hddanefter PGI,
och det anvénds fortfarande 1 flera stdder vérlden 6ver. Grunden bakom PGI var att
tillhandahélla anvidndaren dynamisk information om parkeringssituationen i utvalda
omraden och ge en vigbeskrivning till de lediga parkeringsplatserna (Geng och
Cassandras 2012). Informationen kunde antingen ges med hjilp av ljusskyltar vid
storre vagar och korsningar eller 6ver internet. Sensorer anvédndes vilka placerades 1
ndrheten av parkeringsplatsen som hjdlpmedel. En nackdel med PGI é&r att det inte gar
att sékerstélla att platsen dr ledig ndr foraren anldnder. Anledningen é&r att alla forare
sdg samma lediga plats pd informationstavlan och en annan kan ha hunnit fore.
Ytterligare en nackdel som det guidande systemet medforde var risken att foraren
forlitar sig pa vigbeskrivningen och ddrmed missar lediga parkeringsplatser som inte
overvakas pa vigen, vilket ger 6kad transportstracka och utslapp. Det har dven visat
sig att anviandandet av systemet endast leder till relativt sméd forbéttringar av
trafikflodet.

For att motverka de nackdelar som PGI gav, har utvecklingen fortsatt och pa Boston
University finns ett annat relevant utvecklingsprojekt. I det system som projektet
utvecklar kan Onskemal kring parkeringskostnad och promenadavstand till
slutdestination anges och information om parkeringspriser finns inlagt (Geng och
Cassandras 2012). Pa sa sitt kan ett forslag pé ledig parkering ges som foraren sedan
kan acceptera och dd fa platsen reserverad. Om en hel stad anvinder systemet kan
aven den totala parkeringskapaciteten 1 staden utnyttjas béttre. Systemet ar tillgdngligt
till anvindaren via internet eller mobiltelefon och bluetoothteknologi informerar
systemet nir ett fordon passerar speciella checkpoints, vilket leder till att systemet kan
genomfora bokning och betalning av parkeringsplatser (Geng och Cassandras 2012).

3.5.2 Trafikmatning

For att effektivisera utnyttjandet av lastplatser kan en kartldggning av
lastplatsanvéndandet 1 en stads centrum behdva goras och dédr bor metoder som idag
har andra anvidndningsomrdden kunna tillimpas. Beroende pa vilken teknik som
anvinds erhélls olika detaljnivier pd data. Viktigt {or trafikmétningar med avseende
pa lastplatser ar att det behovs mitpunkter bade for nir fordonet anlénder och ldmnar
lastplatsen.

Slangar dr ett verktyg som anvinds vid tillfilliga mitningar pa végar. Slangarna
anvdnds genom att tvd gummislangar placeras tvirs over en vdg. Niar ett fordon
passerar over slangen orsakar tryckskillnaden svingningar i ett membran (Ivdal och
Molin 2007). En elektrisk puls skapas 1 membranet da det svanger och den skickas till
en trafikanalysator som &r kopplad till slangen. Trafikanalysatorn &r en databox som
samlar data for senare analys. Ur trafikanalysatorn kan sedan data sdsom trafikflode,
fordonsklass och hastighet avldsas (Ivdal och Molin 2007). Losningen beskrivs dven
som mindre komplex 4n andra sensorer pa marknaden som kan anvdndas for
trafikmétningar och innebdr en relativt sett 14g kostnad.

22



En annan metod dr manuell trafikmitning, vilket gors genom att trafiksituationen
betraktas okuldrt och méitdata antecknas pa en handdator (Ivdal och Molin 2007). En
fordel med manuell trafikméitning dr den stora flexibilitet som erbjuds av att ha en
person pd plats som kan anpassa sig till situationen. Nackdelar dr den hdga kostnaden
som uppkommer for att ha personal pé plats och de maétfel som kan uppsta pa grund
av den ménskliga faktorn och tekniska problem med handdatorn (Ivdal och Molin
2007).

3.6 Kommunikation och informationshantering

Olika positioner 1 en organisation krdver olika sorters information, vilket kan gora
kommunikationen komplex. Informationskanaler ar séllan lika och hur informationen
ska nd rétt mottagare dr ett stort problemomrade nér organisationer véxer. En svér och
viktig del 1 en organisation dr kommunikation frdn medarbetare till ledning, det vill
sdga uppatriktad kommunikation. Om kommunikationen fungerar vil nér
informationen ledningen, dér den hanteras och analyseras.

3.6.1 Uppatriktad kommunikation

Uppatriktad kommunikation definieras 1 sitt enklaste lag som information vilken
flodar frdn en ldgre hierarkisk niva till en hogre (Upward communication u.d.).
Begreppet anvinds framforallt inom organisationer for att beskriva hur anstillda
kommunicerar med ledning och mellanchefer. Uppatriktad kommunikation &dr en
viktig informationskélla till ledningens beslutsunderlag. Synpunkter fran de som
arbetar 1 verksamheten ar ett maste for organisationens utveckling och stindiga arbete
med forbattringar (Boundless 2014). Stoérre delen av kommunikationen i en
organisation sker 1 motsatt riktning, det vill sdga fran ledning till medarbetare.

Vitez (u.d.) har identifierat barrifirer som kan vara bakomliggande orsaker till varfor
uppétriktad kommunikation inte sker i samma utstrickning. Tva av de hinder som
Vitez identifierat berér kommunikationskanaler och filtrering. Brist pé
kommunikationskanaler kan vara en av orsakerna till att uppatriktad kommunikation
inte &r lika forekommande. Ledning har ofta tillgang till flera kommunikationskanaler
s& som pm, moten, webbsite etcetera. Medarbetarna kan forfoga Over farre
mojligheter och ha délig kunskap kring lampligt tillvigagangssatt, vilket kan leda till
anvindning av ineffektiva kommunikationskanaler. Det i sin tur okar risken for att
drendet blir forsenat eller inte kommer fram alls.

Filtrering ar enligt Vitez (u.d.) vad ett meddelande utsétts for nédr det passerar en
mellanhand som kan paverka meddelandets ursprungliga innebord. Inom uppatriktad
kommunikation 1 organisationer genomgar oftast meddelanden flera filtreringar,
avsdndaren kontaktar sin ndrmaste chef som 1 sin tur meddelar sin 6verordnade och sé
vidare for att tillslut nd den som behandlar meddelandet. Det kan uppstd missforstdnd
och meddelandet kan fastna pa vdgen. Riskerna blir storre desto lidngre kedjan ér,
vilket kréver tydliga tillvigagingssitt for att motverka det i1 stora organisationer.
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3.6.2 Informationshantering

En organisation med vélfungerande uppétriktad kommunikation har bra
forutséttningar att forse ledningen med god information och dérmed bra
beslutsunderlag. En stor méngd data ldgger grunden for bra beslut samtidigt som det
kraver mycket hanteringsarbete for att kunna anvinda som underlag, vilket innebér tid
och pengar for en organisation. Avsnittet dr baserat pd Hemps artikel Death by
Information overflow fran 2009 och dar beskrivs betydelsen av information och dess
tillganglighet enligt:

“Can everyone stop whining about information overload? 1
mean, in the knowledge economy, information is our most
valuable commodity. And these days it’s available in almost
infinite abundance, delivered automatically to our electronic
devices or accessible with a few mouse clicks. So buck up,
already!” (Hemp 2009, 1).

Hemp belyser dock komplexiteten i1 att hantera stora méingder information och de
konsekvenser som medfors. Det dr inte enbart individerna som hanterar informationen
och deras vdlmiende som paverkas utan dven beslutfattandet, innovationen och
produktiviteten inom organisationen.

Hur information 1 storre méngder ska hanteras saknar ett direkt svar. Vissa
fordndringar ligger pd individniva, andra pad organisationsnivd. En viktig del kring
fordndring berdr individernas beteende och rutiner. Efter att ha utvdrderat de
parametrarna skulle ndgra mindre och enkla férdndringar 1 vardagen kunna innebara
klara effektiviseringar for individen. For effektiv informationshantering pa
organisationsniva krévs att det finns en bakomliggande foretagskultur som skapar
forutséttningar for det. Det rdcker inte med att ett fatal anstillda hanterar
informationen pa ett smart och effektivt sitt, utan samtliga méiste gora det for att
skapa storsta mojliga effektivitet. Darav behovet att integrera det 1 foretagskulturen,
vilket kan ske genom att normer, rutiner och standarder sitts, som formedlas via
interna utbildningar. For organisationer handlar det om att balansera kostnaden for
insamling och analys av data mot det virde som informationen tillfor.

3.7 Sammanfattning litteratur

En attraktiv stad kan endast nds d& ekologiska, ekonomiska och sociala aspekter
behandlas framgéngsrikt. For att stdder ska fortsdtta vara attraktiva kravs langsiktigt
arbete med de tre aspekterna. Stiders funktionalitet bygger pa godstransporter, vilka
samtidigt bidrar negativt till den ekologiska aspekten. Darfor kravs effektivare
hantering av godstransporter for att skapa en tilltalande och samtidigt en funktionell
stad. For att uppna effektivare hantering av transporter behovs ett arbete med logistik,
framforallt citylogistik.
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Logistik beskrivs som ldran om effektiva material- och informationsfloden, medan
citylogistik har ett smalare omfiang och syftar till att tillgodose behovet av
godstransporter 1 staden. Hur citylogistiken fungerar och inom vilka ramar
godstransportdrerna far utfora sitt arbete 1 staden ar reglerat av lokala bestimmelser.
Gillande godstransporter och de situationer som uppstar vid pa- och avlastning sdger
bestimmelserna generellt att parkering av fordon far ske sé ldnge det inte orsakar fara
eller hindrar andra fordon att ta sig fram.

Vidare har stidder olika strategier for hur de hanterar godstransporter, dir vanliga
strategier brukar innebidra tidsregleringar av lastplatser eller olika typer av
samdistribution. Det finns strategier som testats runt om 1 storstéder, ett exempel &r 1
Bryssel dir en fullastad storre lastbil kors till stadscentrum och fungerar som en mobil
enhet varifran elcyklar delar ut godset. Med en mer specifik blick pa lastplatser finns
det olika tekniska losningar for att effektivisera anvdndandet av dem, dér 16sningen 1
form av bokningssystem som inforts i1 Bilbao dr ett exempel. Bokningssystemet
mojliggdr dven att 1 forvidg se om en lastplats dr upptagen eller e;.

Uppétriktad kommunikation &dr information som gér fran medarbetare till ledning. En
organisation behodver vilfungerande uppatriktad kommunikation for att kunna forse
ledningen med god information och ddrmed bra beslutsunderlag. Hur informationen
ska né ritt mottagare &r ett stort problemomréde nér system blir stora och flera aktorer
blir inblandade.
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4. Empiriska resultat

Kapitlet redovisar den information som samlats in ifrn intervjuer och direkta och
interaktiva observationer. Aktorernas asikter och tankar samlas hdr for att visa pa
deras syn pa problematiken, situationen och hur de ser att problemen skulle kunna
l6sas. Dérefter redovisas resultaten fran de observationer som gjorts angaende hur
aktorernas anvdndande av lastplatser ser ut.

4.1 Intervjuer

For att kunna skapa en helhetsbild av dagens situation och existerande problem sa har
intervjuer gjorts med flera olika aktorer. TK &r myndigheten som handlagger drenden
om angoringsplatser och de behandlar sdvdl néringslivets som allménhetens
synpunkter om dmnet. En annan myndighet d&r SBK som star for storsta delen av den
framtida planeringen av staden, med ursprung 1 visioner for hur Goteborg ska
utvecklas. Hur lastplatser anvinds idag é&r lastbilschaufforer och arbetsledare pa
akeriforetag bést ldmpade att svara pa. Ytterligare en berérd part &r Renova som
standigt behover mojligheten att stanna nér avfall ska hdmtas. For att kunna analysera
mojliga tekniska 16sningar genomfordes en intervju med teknikforetaget ShowPark.
Ett annat perspektiv tillfor fastighetsbolaget Vasakronan som hyr ut lokaler till butiker
och foretag.

4.1.1 Trafikkontoret

TK ser till att stadens vdgar dr vélplanerade for alla som ror sig 1 gatumiljon. De
behdver ta hinsyn till de som anvinder sig av gdng-, cykel-, och bilvégar, parkeringar
och kollektivtrafik. TK ar alltsd en samordnare som tar beslut baserat pa alla aktorers
intressen, allt for att ingen ska nedprioriteras.

Planering och mal

Utgangspunkten for TK &r att boende ska ha sina bilar pa kvartersmarken och har som
mal att alla bilar ska vara korrekt uppstillda enligt regelverket. Dock ér det ofta fallet
att alla bilar inte fir plats pd kvartersmark, eftersom byggbolagen vill maximera
vinsten de kan fi ut fran marken. Personer ar villiga att betala for sitt boende men inte
for boendeparkering till sin bil. TK tror att farre personer 1 staden kommer att 4ga en
bil 1 framtiden. Anledningen &ar att mojligheterna for &dgande begrinsas bade
ekonomiskt genom att det kommer bli dyrare att parkera och utrymmesmassigt med
farre parkeringsplatser. En 16sning for att hantera parkeringsbristen dr att bygga
parkeringshus och pd sd sitt fi bort parkerade bilar frdn gatan, vilket skulle ge
mojlighet for lastning och lossning langs vigkanter.

P4 lokal niva 1 Sverige kan kommunerna sjidlva bestimma huruvida lastplatser ar ett

krav vid nybyggnationer men 1 Goteborg dr det mestadels upp till den privata aktdren
att avgora behovet. Samtidigt ser TK en férdel om SBK vid godkdnnande av bygglov
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kontrollerar att godstransport och de logistiska utmaningar som det innebér har héllits
1 atanke. TK uppger att placering av lastplatser helst ska 16sas pa kvartersmark, dé det
kan pdverka andra aspekter som exempelvis handlar om trafiksdkerhet. Om den
privata aktorens verksamhet krdver kontinuerlig lastning och lossning, ska det
innefattas pa egen mark. Om det visar sig 1 ett sent skede att en lastplats behovs, 16ser
det sig 1 regel dnda pa nagot sitt, exempelvis genom att lastplatsen placeras en bit
bort. TK och SBK stiéller krav pa att det ska finnas ett visst antal parkeringar vid en
nybyggnation, vilket presenteras i1 Vigledning parkeringstal vid detaljplaner och
bygglov av Lof et al. SBK ansvarar sedan for att kraven f6ljs upp.

Idag anvinds utvalda lastplatser som boendeparkering mellan 18:00-09:00 pa utvalda
lastplatser, for att hantera privata och néringsidkande fordons behov. Platsen kan
exempelvis vara en vanlig parkering eller lastplats beroende pd omgivningens krav.
TK dr de som utfardar tillstinden for att privatpersoner ska fa parkera pa ytorna, savél
som att de bestdmmer var lastplatser ska ligga. For att en lastplats ska anldggas
behovs en ansdkan fran en eller flera néringsidkare och det ska handla om storre
regelbundna leveranser for att beviljas. Det &r fridmst mottagarna och inte
transportérerna som ansoker om lastplatser. Ofta tidsregleras lastplatser och
kombineras med andra funktioner, exempelvis att taxibilar far stanna dér mellan vissa
tider. Omrdden med problem avseende lastplatser identifieras bland annat genom att
betrakta de omrdden som har hogst antal parkeringsboter.

TK har ett antal informationskanaler 1 goéteborgsomradet vilka de arbetar med.
Klagomal eller synpunkter fran allmidnheten dirigeras till kontaktcentrum vilka 1 sin
tur vidarebefordras till respektive ansvarig for omradet. Pa sé& vis kan lastplatser som
anvéands 1 mindre utstrackning pekas ut av privatpersoner. TK fér in synpunkter sdsom
att en handikapparkering eller lastplats inte anvdnds och att det istillet Onskas
parkering dér. De har @ven regelbunden kontakt med olika intresseorganisationer sa
som Yrkesforareradet, Akeriforeningen och fackforbundet Transport, dir information
inhdmtas fran ndringslivet. Vid frdgan om 1 vilken utstrickning bokningsbara
lastplatser skulle kunna anvéndas 1 staden forklarar TK att det begridnsas av lagar och
att det dr ej dr mojligt att reservera offentlig mark.

Lastzoner och gangfartsomrdaden

Ur ett l&ngsiktigt perspektiv ska dock lastplatser helt plockas bort innanfor Vallgraven
1 Goteborg och 1 sd stor utstrackning som mojligt 1 dvriga centrala delar av staden.
Milsidttningen dr att hela omradet innanfor Vallgraven om tio ar ska utgdras av
gangfartsomraden. Fordelarna med gangfartsomrdden medfor framforallt forbéttrad
trivsel 1 innerstaden. De forkortar &ven transportstrickan mellan fordon och
leveransadress, eftersom lastbilarna far stanna 1 direkt anslutning till leveransadressen
vilket gynnar distributorerna. Resultatet blir sdnkta samhéllsekonomiska kostnader,
sasom for trangsel och lokal miljopéverkan. Nackdelar med dagens system i form av
lastplatser dr bland annat den soktrafik som uppstar samt behov av kontrollsystem
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som sékerstiller systemets funktion. Det krdvs kontroll med hjélp av parkeringsvakter
vilket gor ansprak pd en stor méngd resurser. Parkeringsvakten cirkulerar 1 ett storre
omrade och kan dirfor inte ha dverblick dver en specifik gata mer 4n ett par gdnger
per dag.

Utifran ett effektiviseringsperspektiv dr det optimalt med géngfartsomraden nir gods
ska distribueras. Gangfartsomrdden Okar tillgdngligheten till omrédden inom
innerstaden men tar bort mdjligheten att parkera, vilket kan skapa problematik kring
hur privatpersoner ska na innerstaden om samtliga parkeringar &r borttagna. TK
menar att det dr fragor som fastighetsdgarna stills infor och att de dr optimistiska
gentemot 16sningen. Uppenbarligen 6kar vinsten for fastighetsdgarna, annars hade det
inte funnits intresse att genomfora ombyggnationen till gdngfartsomraden fran deras
sida.

Effektivisering av lastplatsanvéndande

I dagsldget saknas strukturerad uppfoljning kring lastplatsers nyttjandegrad och nér
det dr lampligt att ta bort dem. Ett av 16sningsforslagen som diskuterats under
studiens gang ar en applikation for att ge TK bittre beslutsunderlag. Pa fragan om
huruvida en applikation skulle kunna underldtta och Oka informationsflodet ar
asikterna varierande. Det finns rddsla for att den skulle ge for mycket data, men da
informationen idag saknas skulle den kunna komma till nytta. Det &r samtidigt viktigt
med anvdndarvinligheten for applikationen da exempelvis chaufforernas
huvuduppgifter inte fir stéras och att troskeln for anvindning ej far vara hog.

Lastplatser skapas 1 dagsldget enligt behov och ett stort problem ar att f& hog
nyttjandegrad av dem. For att erhdlla information om anvindningen, skulle en
kartldggning av lastplatsanvdndandet kunna goras med hjilp av slangméitning. Da
laggs en slang ut i1 borjan och slutet av lastplatsen for att fa reda pa nyttjandegraden.
Dock uppger metoden inte vilken typ av fordon som anvinder lastplatsen eller 1 vilket
avseende. Det dr information som dven krédvs for att kunna ge béttre beslutsunderlag
for planeringen av lastplatser och inférandet av tidsfonster.

Idag finns restriktioner for tillgéng till Kungsgatan efter klockan 10:00. Det innebér
att alla leveranser méste goras inom tidsfonstret som ges av TK. Nista steg skulle
vara att infora reglerna for hela omrdden snarare &n enstaka gator. Reglering dver ett
storre omrade medfor dock okad komplexitet. TK anser att enbart skyltning inte
skulle rdcka utan att det finns behov av pollare. Ett sorts vighinder som kan skjuta
upp ur vigen vid behov och aka tillbaka ner 1 marken dd védgen ar Oppen igen. Att
arbeta med ett kontrollsystem i1 form av poliser skulle inte vara mgjligt pad grund av
resursbegrinsningar, speciellt vid ett storre omrade. Att implementera dagens regler
pa Kungsgatan tog over tva ar. Inférande av pollare innebér relativt sma kostnader,
samtidigt som dispens skulle kunna ges till exempelvis brandkaren for att komma at
omradet utanfor tidsfonstret. Systemet medfor dock vissa problem som maste
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behandlas. Exempelvis vad som skulle hinda om ett fordon fastnar innanfér omradet
da tidsfonstret &r stingt.

Stadsleveransen dr en konsolideringstjdnst som bedriver utkérning med elfordon 1
Goteborg. Det minskar konkurrensen om lastplatser, 1 och med att elfordonen ersétter
en andel av lastbilarna. Tjdnsten erbjuder enligt TK 1 dagsldget storre mojligheter att
hdmta upp varor dn for dkerier eftersom Stadsleveransen fir vistas inom ett omrade
utanfor tidsfonster. Resultatet blir hogre flexibilitet och dirmed okad serviceniva
gentemot ndringsidkarna. Terminalerna for Stadsleveransen skulle enligt TK kunna
utnyttjas for andra tjdnster, sdsom utlimningsstillen och sd kallade
minidtervinningscentraler, dir emballage och avfall skulle kunna sorteras och
atervinnas. TK poéngterar att liknande system som Stadsleveransen har haft framgéang
1 Malmo. Inspiration till cityleveranser har tagits fran CargoHoppersystemen i
Centraleuropa som ocksé utgors av sma, smidiga elfordon.

TK forklarar att forsok har gjorts 1 andra stdder med att erbjuda s kallade slottider pa
lastplatser, vilket innebér ett bokningssystem dir vissa leveranser kan prioriteras.
Problemet med slottider &r det kvarstiende behovet av kontrollsystem. En
problemkalla dr eventuella konfliktsituationer kring vem som ska {4 std pa platsen 1
tveksamma ldgen och vem som da ska f6lja upp och ldsa situationen.

4.1.2 Stadsbyggnadskontoret

SBK upprittar savil oversiktsplaner for hela Géteborg som detaljplaner for hur och
var nybyggnationer fir ske. Dir emellan finns planer av olika detaljniva.
Oversiktsplanen innefattar 13 strategiska frigor och berdr storre perspektiv sd som
hur hela regionens kdrna ska utvecklas. Detaljplaner beskriver juridiskt hur en viss
plats eller mark fir bebyggas. Samtidigt maste detaljplanen ga 1 linje med
oversiktsplanens mal och visioner.

Gillande parkering finns ett styrmedel 1 form av en parkeringspolicy och végledning
till parkeringstal som maste beaktas vid detaljplanens framtagande. Den beskriver
exempelvis hur ménga parkeringsplatser som maste planeras in vid byggandet av ett
bostadshus. Lastplatser behandlas ej i policyn och ingar inte heller i ndgot annat
styrmedel pa liknande niva, ddrav finns det inga krav pd att de ska finnas med 1
detaljplanen.

Planering av hur tétt fastigheter ska ligga och didrmed hur breda utrymmen for
bilvéigar, gdngbanor, spirvigar etcetera kan vara, ligger pd SBKs bord. I och med det
ska SBK ocksé planera in den eventuella ytan for angoringsplatser. Angdringsplats
syftar 1 det avseendet pd ytan lidngs trottoarkanten dér det kan finnas
korttidsparkeringar. Det ska belysas att SBK har befogenhet att planera in ytan men
hur ytan disponeras avgors av TK.
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4.1.3 Chaufforer

Chaufforers arbetsdag beror pa deras leveranser, 1 form av vad for typ av leverans och
till vilken kund. Arbetsdagen borjar med att trafikledaren sorterar upp gods efter
lastbil. Chaufforerna packar sedan sjélva sina lastbilar 1 den ordning de anser 1ampligt
for leveransen med hansyn till de tidsfonster och krav som ges av kund. Chaufférerna
vet ofta var lampliga lastplatser finns och vilka hinder som kan komma att uppsta vid
respektive leverans. Leveranser sker frimst mellan 08:30 och 13:00 i innerstaden och
runt klockan 10:00 upplevs problemet med tringsel kring lastplatserna vara som
storst. Anledningen ar att de flesta butiker 6ppnar vid den tiden och forst da kan ta
emot varor. Under eftermiddagen sker hdmtning av gods i storre utstrackning &n
leveranser. Upphdmtningen av gods sker dessutom i1 mindre omfattning inom
innerstaden. Boter erhalls sdllan och parkeringsvakter har ofta god oversyn med
chaufforernas parkering om avlastningstiden ar kort. I Gvrigt dr stimningen god inom
branschen och chaufforerna underlittar for varandra vid mote pa lastplatser.

Gangfartsomraden  uppskattas av  chaufforerna da det innebdr enkla
parkeringsmdéjligheter och korta avstind mellan lastbil och leveransadress. Aven om
de lastplatser som finns idag anses vara bra dverlag, finns det 4nda ett visst missndje
med nagra av dem. Det handlar om specifika lastplatser 1 exempelvis omradena
Avenyn, Vasastaden och innanfor Vallgraven. Problemen kring platserna dr bland
annat délig placering 1 form av att de kan vara placerade 1 slutet av gatan istéllet for pd
mitten. Det leder till ldngre strickor for chaufforerna att transportera godset med
palldragare. Lastplatser placerade i1 lutning omojliggér avlastning med rullande
vagnar. Vid leveranser till adresser med problematiska lastplatser, véljer chaufforerna
hellre en plats ldngre bort och flyttar godset med vagn. Alternativet dr att gora en
medveten felparkering som hindrar trafiken sé lite som mojligt. Chaufforen brukar 1
de allra flesta fall att 16sa problemet och endast vid enstaka tillfdllen avvika fran den
planerade rutt genom att leverera till en annan leverans emellan.

Chaufforerna kan papeka problematiska lastplatser till foretagets ledning som sedan
ska lyfta fragorna vidare till TK. De upplever dock att de sdllan far gehor for sina
asikter och att det finns brist 1 dterkoppling vid belysning av problem. I och med det
drar sig chaufforer frén att rapportera problem eftersom de kénner att det sillan leder
till fordndring.

Enligt chaufforerna skulle problemet med lastplatser enklast kunna 16sas genom att de
blir fler till antalet. Det skulle ge minskad transportstracka fran lastplatser till kund sa
vdl som mindre antal upptagna lastplatser. Sa ldnge antalet lastplatser dkar ses dven
tidsreglerade lastplatser som positivt.

4.1.4 Arbetsledare

Leveranser av gods sker nagon gang mellan 07:00 och 16:00 och vanligtvis kor
paketbilar ut varor hela dagen. Anledningen &r att de har fler stillen att leverera till
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och 1 storre utstrickning dven hdmtar gods, medan de storre lastbilarna oftast bara
levererar pa formiddagen. Géllande lastplatser ges en gemensam bild av att
anvdndandet av dem upplevs som ett problem for deras chaufforer. Lastplatserna ar
for fa till antalet och dven om de ligger bra till 4&r det manga som levererar vid samma
tidpunkter, vilket leder till att de ofta dr upptagna. Under formiddagen sker de flesta
leveranserna och det upplevs dd som svérast att hitta lediga angdringsplatser. Andra
problem é&r att personbilar stiller sig pa lastplatserna och att ibland dven byggen
stéller sina containrar pd dem. Omraden som pekas ut dér det dr storst problem é&r
frimst 1 innerstaden och dé specifikt i Haga, Vasa, vid Avenyn och omradet inom
Vallgraven. Det ér inte heller bara problem med att lastplatserna dr upptagna nér
chaufforerna anldnder till dem, utan det &r dven placeringen pd dem som skapar
svarigheter. FOr att veta om en lastplats dr bra placerad finns det ménga olika aspekter
att beakta. En viktig aspekt som bor tas hinsyn till &r hur ldngt, tungt och otympligt
gods som ska transporteras samt vilket underlag transporten fran fordonet sker pa. For
att lastplatserna ska kunna placeras ut dir chaufforerna onskar maste samarbete ske
mellan de olika dkeriféretagen och TK.

Gemensamt for dkeriféretagen dr att synpunkter frin chaufforer angéende lastplatser
forst och framst tas emot muntligt. Samarbete och kommunikation med TK varierar
mellan &keriforetagen. Asikter om hur synpunkterna frin &keriforetagen prioriteras
och behandlas hos TK é&r spridda. Somliga upplever sig vara langt ner 1
prioriteringsordningen vilket gor att foretagen forsoker arbeta runt problemen istéllet
for att kommunicera med TK. Andra beréttar att TK vdrderar synpunkterna hogt och
att det finns ett fungerande samarbete.

Idag finns det samarbeten mellan akeriféretagen for att l6sa problemen med
lastplatser. De initiativ som finns &r en lastnings-/lossningsgrupp samt att
fackforbundet Transport har startat igang ett samarbete for att behandla fragor kring
lastplatser. For att forbéttra anvidndningen av lastplatserna maste ett omfattande
samarbete ske mellan &keriféretagen, mottagarna och TK. Det som sigs genomgaende
ar att det generellt sett behOvs fler lastplatser och en bittre kartliggning av
anviandningen.

Konkreta forslag till forbdttringar som ldggs fram &dr exempelvis att sdnka
kantstenarna vid trottoarkanten, som gor det svért for chaufforerna med palldragare
att ta sig upp. Ett annat fOrslag frdn arbetsledarna &r att lastplatserna 1 storre
utstrickning ska vara dynamiskt tidsatta. En yta behdver ndmligen inte vara just en
lastplats hela dagen, med tanke pa att lastplatser framst anvinds under formiddagen.
Det skulle dven kunna ldggas in en styrning av tiden da yrkestrafik far vistas inne 1
centrum. Exempelvis att bara yrkestrafik fir vara inom ett omrdde mellan 10:00 och
11:00. Nagot som ocksd ses som ett problem &r att det oftast 4r mottagarna som
ansOker om att de vill ha en lastplats. Det dr formodligen inte optimalt da det inte ar
de som ska anvénda lastplatserna och det dr chaufférerna som blir drabbade om en
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lastplats ar daligt placerad. Mottagarnas intresse ligger endast i1 att leveransen sker
fram till dorren.

Gemensamt for arbetsledarna dr att de har svért att tro att teknik for att se om en
lastplats &r ledig eller inte skulle kunna underlétta arbetet. Det skulle vara svért for
exempelvis en chauffor som har 60-70 leveranser per dag att anpassa sin rutt efter om
platsen ér ledig, 1 och med att det &r s& snabba och korta leveranser. Arbetsledarna vill
inte heller uppmana sina chaufforer till att anvinda telefonen under kdrningen och de
vill inte ge chaufforerna okad arbetsbelastning under kérningen med mer teknik att
halla reda pa. Nar det handlar om ny teknik som skulle kunna komma till anvdndning
maste den finansieras av ndgon och eftersom transportbranschen i deras ogon ar
prispressad upplevs det fran dkeriernas sida vara svirt att fa till en sddan finansiering.
I s& fall maste det visas tydligt vilka nyttor den genererar och att kostnaden for
tekniken hamnar hos de som erhaller storst nytta av den.

Fran dkeriforetagens sida skulle det gidrna finnas gemensamma godsmottagningar i
framtiden diar gods som ska till centrum samlastas. Det finns forhoppningar om att
inom en snar framtid kunna anvinda Stadsleveransen allt mer. Akeriet som for
16sningen pa tal skulle 6nska att fler samarbetade med initiativet Stadsleveransen for
att utdka anvandningen och didrmed nyttan av det. Just nu ligger problemet i att det ar
en konkurrens- och prisfraga, vilket gor att akerier vill ta hand om sitt egna gods.

4.1.5 Renhallning

Renova hamtar sopor pa uppdrag av Forvaltningen Kretslopp och Vatten. Centrum ar
det forsta omradet som toms och det ska helst vara gjort innan klockan 10:00, sedan
jobbar de sig utat ur staden. Dock kan det bli problem for Renova att hitta plats att
stanna pa nir de ska lasta, dd varuleveranser ockséd sker pd morgonen. Det kan dven
vara problem med att hitta lediga lastplatser da de kan vara boendeparkeringar under
morgonen. Det rdder en konflikt mellan att soporna ska hdmtas tidigt och att boenden
ska ha parkeringar tillgéingliga.

I den mén det gar anvinder Renova lastplatser for hidmtning av avfall. Da
renhdllningsarbetarna kor samma rutt 1ar de sig ofta vilka tider som andra aktdrer
levererar. Aven om rutterna ir standardiserade ir inte arbetarens dag det, utan den
varierar beroende pad mdjligheterna att stanna. Chaufforerna striavar alltid efter att
stilla bilen pa ett sddant sitt som dr sd bra som mgjligt for alla aktdrer och inte
blockerar trafiken. Placeringen behodver inte uppskattas men oftast har allminheten
forstaelse. Ibland stélls bilen pa ett sadant sétt att renhallningsarbetaren behover ga
langa strackor med varje kérl. Aschebergsgatan ar ett exempel pa en gata dar
arbetarna behover gé en lidngre stricka och 1 backe vilket blir pafrestande for kroppen.
Om det mot formodan inte gar att hitta en plats att stanna pd for stunden behover de
cirkulera runt den upptagna lastplatsen tre ganger innan de kan klassa lastplatsen och
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jobbet som blockerat. Vid ett sddant tillfdlle har de enligt sitt kontrakt en dag pa sig
att komma ater och utfora arbetet.

Enligt Renova ligger det storsta problemet 1 att sophantering inte finns 1 atanke vid
om- och nybyggnationer. Staden byggs med hénsyn till gdende och cyklister. For att
tydligt skilja pa trottoar och cykelbana fran gatan anvédnds ofta hdga trottoarkanter
och Oar som fOrsvarar sophdmtningen och sliter mer pa renhdllningsarbetarnas
kroppar. Samtidigt byggs det idag fa parkeringsplatser vilket minskar mgjligheten till
att de kan omvandlas till lastplats vid behov. Aven mdjligheten till dubbelparkering
forsvinner da gatorna inte ldngre &r flerfiliga 1 den utstrickning som de tidigare var.

Renova onskar att flera aktorer skulle bli inbjudna till att pdverka redan 1
planeringsstadiet nir detaljritningar Gver stadsmiljoer gors. P4 80-talet deltog en
person fran Forvaltningen Kretslopp och Vatten under planeringen men det é&r
borttaget. Idag far Renova hora av sig da de marker att byggen forsvarar deras arbete
och vid den tidpunkten dr det ofta forsent att gora fordandringar.

Staden utformas for att bli finare och for att underldtta for samtliga invanare men det
ar alltid ndgon aktor som blir drabbad. Staden vill fa ut lastbilarna ur centrum sé tidigt
som mojligt pa dagen, samtidigt som det finns restriktioner som gor att sophdmtning
enbart fir ske 06:00-19:00. En idé som Renova har ar att tillita anvindandet av
kollektivtrafikfilerna i1 de centrala delarna av staden. Da undviker de att sta 1 ko, kan
tomma snabbare och ldmna centrum tidigare.

4.1.6 Tekniska losningar

S ShowPark &r ett foretag som arbetar med sensorteknik for parkeringslosningar. De
arbetar inte bara med lastplatser utan dr dven intresserade av att fa béttre cirkulation
pa alla parkeringsytor 1 staden. ShowPark arbetar med “real time parking
management” vilket innebér att personer 1 realtid ska hitta lediga parkeringsplatser 1
en Oppen stadsmiljo. For att gora det mojligt, anvénds ett sensorbaserat system. Pa
varje parkeringsyta eller lastplats placeras en sensor, som kan detektera huruvida
platsen dr ledig eller upptagen. Informationen skickas via GPS-system till en
applikation som visualiserar informationen pé en karta. Om platsen dr upptagen visas
den som rod och om den &r ledig som gron, vilket visas 1 figur 6.
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Figur 6. ShowParks applikation
(Showpark u.a.).

ShowPark menar att enligt studier bestar 15-30 procent av all stoppande trafik 1 tétort
av personer som soker efter parkering. De vill tillhandahalla ett effektivt och modernt
system som underldttar for trafikanter att hitta fram snabbare, minska
trafikcirkulationen och minska miljoutslappen 1 stider. P4 sd sétt borde &ven
upplevelsen av staden med avseende pé trafik forbdttras och attrahera fler aktorer.
Vikt laggs vid bade anvédndaraspekten och miljoaspekten med hiansyn till staden.
Systemets kund dr markigaren, vilket 1 manga fall dr staden, som via systemet fér
hjalp att 6ka nyttjandegraden av mark. Sensortekniken lidr oka stadens intdkter tack
vare en effektivare anvidndning av befintliga platser och att mindre dvervakning i
form av parkeringsvakter kriavs. Anledningen &r att information om huruvida en plats
ar upptagen eller ej kan erhéllas frén systemet. Genom mojligheten till tillaggstjénster
som systemet kan erbjuda bor parkeringsvakternas effektivitet oka ytterligare.
Systemet bor dven kunna tilltala forare som sekundir kund och de som nyttjar
systemet.

Systemet erbjuds till foraren via en applikation. I applikationen kan féraren markera
sin position och sedan fa lamplig korvig till ndrmsta lediga plats, antingen med eller
utan rostbeskrivning. Applikationen kan visa relevanta trafikrestriktioner. Exempelvis
mellan vilka tider parkering, lastplats eller taxiplats giller pa platsen eller om det ar
parkering forbjuden for stddnatt eller liknande. Det finns mgjlighet att inkludera
betalfloden for parkeringen i applikationen och pé sa sétt 1ata foraren enbart betala for
den tiden den parkerar vilket eliminerar risken att f4 parkeringsbot. Om fGraren avstar
frin att betala kan det observeras via systemet. P4 sd sdtt underlittas
parkeringsvakternas arbete. Platsreservationer dr en annan funktion som kan
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inkluderas 1 applikationen. For godstransportorer underléttar det vid ruttplanering och
det visas dd 1 applikationens karta att parkeringsytan dr upptagen inom ett visst
tidsfonster. Dock finns det 1 dagsldget juridiska problem med betal- och
reservationssystemet som behdver behandlas innan funktionerna kan sdttas 1 bruk.
Problemen innebédr att myndigheter har begriansat mojligheten till att reservera
offentlig mark. Systemet ger dven en stor mdngd data gillande exempelvis hur manga
fordon, vilka tider och nér det dr som storst respektive minst beldggning. Data kan
senare ge ett underlag for beslutsfattande for stadens centrala trafikplanering.

ShowParks tjinst grundar sig pa ett sensorbaserat system som é&r flexibelt och kan
utvecklas utefter kundens dnskemaél. Fokus har tidigare legat pd parkeringsplatser men
de fick forfragan att anpassa sin tjanst till lastplatser for Stockholms stad. Ett
pilotprojekt genomfordes 1 samarbete med flera transportforetag, bland annat Posten
och Bring, och testet ansdgs lyckat for ShowPark. Under testet framkom att det var
framst tyngre fordon som var i behov av systemet och inte de mindre budbilarna.
Chaufforerna av de tyngre fordonen ansag att det hjdlpte dem 1 sitt dagliga arbete.
ShowPark har en god framtidstro och tror att det finns utvecklingspotential inom
omradet da urbaniseringen Okar och fungerande transportsystem blir mer essentiellt
for en funktionell stad.

Installationen av en sensor tar runt tio minuter och kostar ett antal tusen kronor. Ett
hal borras 1 marken och sensorn placeras 1 det. Sensorn maste vara synbar for att
kunna detektera fordon och sidnda ut signal. Eftersom den &r synlig stéller det hoga
krav pa att den ska klara de externa krafterna som tryck frén dicken och slitage fran
viader. Driftstiden pad en sensor dr runt tio ar. ShowPark jobbar mycket med att
tillverka tillbehor som gor installationen tryggare och konstant med avseende pa de
olika material 1 marken som kan stotas pd. ShowPark stridvar dven efter att sensorerna
ska vara byggda av material som inte skadar miljon efter anvindning, antingen att de
bryts ner eller att de gér att atervinna.

4.1.7 Vasakronan

Vasakronan forsoker skapa en affarslosning dir de logistiska utmaningarna behandlas
beroende pa kunden. Logistikaspekten ar en del av de erbjudna afférsldsningar och ér
snarare kundstyrd dn reglerad. Enligt Vasakronan &dr det kunderna som stéller krav
snarare dn myndigheter. Det skulle Onskas att logistiken ges storre utrymme 1 ett
tidigare skede men logistiska 16sningar for kunden har inte sd hog prioritering. Har
kunden bestimt sig for en lokal och en affarslosning hittas alltid 16sningar for
logistiken d& det anses vara sista barridren. Ett exempel ddr Vasakronan kédnde pa sig
att logistiklosningen var otillracklig. Logistikforetaget Schenker anlitades for att gora
en analys, vilket bekrdftade deras misstankar. Lastkajerna byggdes om och ett
gemensamt sophanteringssystem infordes. Det stélldes ocksd krav pa att
hyresgésterna anviande systemet, vilket reducerade antalet avfallsentrepenorer till en
enda.
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Vasakronan har inte en specifik grans da en logistikanalys gors utan de gér snarare pa
kdnsla och kunnande om deras fastigheter och kunder. Det papekas dock att
kunskapen ofta kan vara bristfdllig da beslutsfattare sillan dr pa plats for att se de
verkliga problemen som finns angaende logistikaspekten. Det dr ocksa viktigt att
notera att logistiklosningar alltid kommer skilja sig och behandlas dérfor olika fran
fall till fall. Ett konkret exempel ges 1 form av kdpcentret Emporia 1 Malmo, vilket har
en operator som koordinerar leveranser till kopcentret dd antalet lastkajer ar fa. Vid
kopcentret Nordstaden 1 Géteborg finns ingen sddan koordinering men deras 16sning
fungerar dnda.

Stadsleveransen dr ett initiativ som ndmns da logistiklosningar 1 Goteborg diskuteras.
Vasakronan finner det positivt med konsolideringslosningar likt Stadsleveransen och
anser att det maste tas ett gemensamt initiativ for att forbidttra leveranser 1 staden.
Vasakronan anser att sddana gemensamma initiativ borde vara dgda gemensamt, sé att
parterna bade stér for nyttan och kostnaden av dem. Vasakronan anser dven att det bor
finnas ett krav pa medlemskap for att inte konkurrensfordelar ska finnas for att inte
ansluta sig till initiativet. Det bor sedan vara det gemensamma initiativet som ansvarar
for att det ska vara en kommersiellt hillbar 16sning.

Ett samarbete sker kontinuerligt med SBK men det &r snarare for att behandla deras
estetiska mal dn de logistiska utmaningarna som finns. Det finns dock en trend for att
implementera logistiken allt mer. Det finns ocksd samarbete med TK dar
logistikperspektiv beaktas men det behover forbittras.

Vasakronan ligger i framkant med ny teknik och de jobbar bland annat med
besoksflodesmétning. En teknik ddr mobiltelefoners rorelsemonster 1 kopcentrum kan
analyseras. Det gors for att kunna ge underlag till kartliggning av kunders kdpvanor
och beteenden i kdpcentrum. Da diskussionen kretsar kring lastplatser foreslas att det
bor undersdkas om tekniken gér att anvédnda for att kartldgga lastbilars rorelsemdnster
1 stadskdrnan, eftersom bilarna har inbyggda GPS:er, for att kunna ge ett underlag till
en effektivare hantering av lastplatser.

4.2 Direkta observationer

Under den direkta observationen kunde lastplatsers anvindning ses utifran och
darmed utan inverkan frdn observatoren. Observationen genomfordes mellan 08:00
och 13:00 och under den tidsperioden var det 1 snitt 13 stopp pd de tre lastplatserna
med liten avvikelse. Det motsvarar ungefar 2,6 stopp per timme och lastplats. Vidare
var lastplatserna upptagna cirka 19 minuter per timme. Resultatet presenteras i sin
helhet 1 appendix 2. Férdelningen mellan fordonstyper som observerades presenteras i
figur 7.
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Figur 7. Procentuell férdelning mellan anvéndare av lastplatser.

Det var ménga lastbilar som passerade och cirkulerade runt i omradena, vilket gav en
tydlig indikation om att problem existerade trots att de specifika lastplatserna som
studerades ej hade hog nyttjandegrad. Det levererades dven mycket gods frdn paket-
och lastbilar som stannat 1 nirheten for att komma nirmre leveransadress eller da
lastplatsen var upptagen. Det var svarare att dokumentera den sortens leveranser, men
det var ett tecken pd att omrddet var komplext med ménga underliggande faktorer
inblandade.

Ett stort problem verkade vara framkomligheten i staden pa grund av restriktioner
sasom enkelriktade gator. Det upplevdes vara svart for en del chaufforer att anlinda
till den lastplats som egentligen var mest lamplig, vilket ledde till att de parkerade pa
fel sida av gatan och drog gods med palldragare Over vigen. Nir det géllde
personbilar handlade det oftast inte om att plocka upp och slidppa av personer, utan de
anvéande flertalet ganger lastplatserna som korttidsparkeringar for att gora drenden 1
nérliggande butiker. Paket- och lastbilar som arbetade var ofta aktivt lastande och gav
sig ivig sa fort de var klara. Ett undantag virt att notera var en lastbil som anldnde
strax innan klockan 10:00 till en butik som inte 6ppnade forrdn klockan 10:00. Den
var dd passiv och parkerade en stund innan den hade mojlighet att lossa godset.
Huruvida anvdndandet av lastplatserna var aktivt eller passivt redovisas 1 figur 8.
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Figur 8. Visar hur stor andel av paket- och lastbilar, personbilar och servicebilar var aktivt
lastande eller inte.

4.3 Interaktiva observationer

Filtstudien askadliggjorde de hoga krav pa flexibilitet som stills pa chaufforer. Trots
att det ar svart att dra specifika slutsatser da godset skiljde sig at kunde trender och
generella samband urskiljas, vilka presenteras i foljande avsnitt. Vidare redovisas
ankomsttider och andra noteringar for respektive rutt i appendix 3.

Det ar tydligt att chaufforerna har god kunskap om vad som far och inte far goras
samt vilka lokala regler som géller. De stélls konstant infér nya utmaningar som
tvingar dem till att 16sa problem som uppstéar. Problemen 16ses i storsta mojliga man
pa ett lagligt sétt och pa s vis att ovriga trafikanter stors sé lite som mdjligt. Nar det
inte gar att stanna pa det stille som forst var tinkt har chaufforer olika sitt for att 16sa
situationen. Chaufforerna stéller sig hellre en langre bit frdn mottagaradressen dn att
felparkera, men pa somliga stillen finns ingen annan losning. Dels maste en eventuell
bot betalas av chaufforen sjilv och dels dventyras trafiksékerheten. En parkering som
egentligen inte &r helt laglig 6vervdgs noga och anpassas efter hur situationen ser ut.
Chaufforerna ar ute i trafiken varje dag och ar dirfér vana vid att se hur trafiken
fungerar och vad som kan skapa fara.

Jargongen mellan lastbilschaufforer upplevs vara god och de har forstaelse for om
ndgon annan transportor star pa en lastplats nidr de sjdlva anldnder dit. Antingen
hjalper de till for att paskynda arbetet eller s& 16ser de problemet pd annat sitt.
Instillningen till privatpersoner som star pa en lastplats dr dock inte lika god da
chaufforerna upplever att de 1 stérre utstrickning inte dr aktivt lastande under den
tiden da de star dar.
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Paketbilar med 60-70 leveranser per dag har ett pressat schema och har varken tid att
cirkulera runt eller védnta for linge pd att en lastplats ska bli ledig. Det géller da att
aktivt forsoka 16sa problemet och ofta tas nodlosningar till, som exempelvis
dubbelparkering. Chaufférerna vet tack vare deras erfarenhet nér det gar att kringga
reglerna en aning for att snabbare utfora sitt arbete. Det upplevs ibland vara stressigt
for dem under en arbetsdag, frimst for att det &r flera faktorer i trafiken som de inte
kan paverka. Inte bara hur vil trafiken flyter pa utan dven ifall de méste vinta pa att
mottagaren ska ge sin underskrift for att bekréfta leveransen. Under lunchrasten kan
problem uppstd med att hitta parkering och ibland anvinds da lastplatser som
parkering av chaufforer i1 transportbranschen. Chaufforerna vill se forbéttringar och de
pekar girna ut specifika lastplatser de anser vara ogenomtéinkta och felplacerade.

Ett antal lastplatser kan identifieras som &r konstruerade pd ett sddant vis att en
effektiv leverans eller upphdmtning av varor inte dr mojlig. Ett problem é&r lastplatser
som star pa viagar med lutning, vilket leder till att leveranser pa hjul forsvaras da
godset borjar rulla. Hoga kantstenar vid trottoarer stdller ocksa till problem for
chaufforerna, da det ar svart och tidsddande att anvinda palldragaren nir det inte
finns en latt tillgang till trottoaren.
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5. Analys

I foljande kapitel analyseras studiens insamlade information i kombination med de
kunskaper som inforskaffats for att besvara studiens forskningsfragor. Inledande
diskuteras hur aktorernas relation till lastplatser ser ut foljt av vilka problem som
upplevs med hanteringen av dem. Efter det analyseras och utvérderas olika 16sningar
samt forbattringspotentialer som uppdagats.

5.1 Aktorernas relation till lastplatser

Lastplatsens priméra funktion &r att gora leverans mdjlig pa ett effektivt sétt.
Lastplatser beror manga aktorer och pa olika sétt for respektive aktor. Hir presenteras
hur deras anvindande av lastplatser ser ut och vilka konflikter de olika aktdrernas
viljor skapar.

Forskningsfraga 1: Hur ser aktérernas relation till lastplatser ut och vilka dr deras
madl?

Distributorernas anvidndande av lastplatser sker vid leverans och upphdmtning av
gods. Deras anvédndande sker dagligen och distributérerna paverkas 1 storst
utstrickning av ett funktionellt sétt att hantera lastplatser. De problem distributérerna
stoter pa ar flera. Till att borja med uppstar problemet att hitta en ledig lastplats. Det
ar otaliga leveranser i innerstaden och konkurrensen om lastplatser dr dérfor hérd.
Sekundart efter att hitta en ledig lastplats &r att den ska ligga néra leveransadressen.
Vid ett 6kat avstand fran lastplats till leveransadress okar arbetet och tidsdtgangen for
chaufforen. Ytterligare problem finns 1 vilket skick vdgen mellan lastplats och
leveransadress befinner sig 1. Enligt studien har det framkommit att kullersten innebér
ett Okat arbete for distributdren, dd det dr svart att leverera godset péd palldragare pé
den ojimna kullerstenen. Exempel finns dven dér lastplatser har placerats pd lutande
viagar vilket forsvarar for leverans med vagn. Distributdrernas mil med sin
verksamhet ér foretagsekonomisk vinning genom effektiviserade leveranser. Darfor ar
ett fungerande system for lastplatser viktigt 1 deras forméga att utvecklas.
Distributorernas effektivitet vid anvdndandet av lastplatser kommer att paverka priset
pa leveransen. Det medfor att det skulle kunna innebéra en konkurrensméssig nackdel
att basera sitt foretag inne 1 staden om lastplatshanteringen ar ineffektiv. En
fungerande citylogistik dr darfor en nyckel for en stads utveckling.

Mottagarna av gods paverkas inte negativt av lastplatser i den grad att de mérker
tydligt om systemet fungerar déligt. De forvintar sig leveranser och om de betalar for
det, leveranser vid specifika tider. Mottagarna stiller hoga krav och rdknar inte med
att behova ldgga resurser pd att fa sina leveranser. Exempelvis finns det inget krav pé
att det ska avsittas personal for mottagandet av en leverans utan det forvintas att
leveransen ska ske pa ett smidigt sédtt. Mottagarens arbetstider i1 stadskdrnan kan ocksa
skilja sig ordentligt mot distributorens arbetstider. Ofta Gppnar inte affarer forrdn vid

40



klockan 10:00 och distributérerna borjar leverera gods redan runt klockan 08:00 pa
morgonen. Det stills hoga krav pa leveransen och det verkar som att det dr koparens
marknad vid upphandling av leverans. Trots att hérda krav stills av mottagarna
marker de inte av de potentiellt negativa lastplatslosningar som finns i omradet utan
de gar ut over distributdren. And4 4r ansvaret for att sdka lastplats till en upprepad
leveransadress delad mellan mottagare och distributor. Mottagararens mal eller
snarare onskan dr en kundanpassad leverans till en si liten kostnad som mojligt. Idag
har logistiklosningarna gétt mot att bli véildigt kundanpassade och sillan behdvs ett
stort lager eftersom leveranser sker ofta och med stor precision. Det stdr i konflikt
med myndigheternas strdvan efter farre leveranser 1 innerstaden och distributdrernas
stravan efter hogre fyllnadsgrad pé sina leveranser.

Mottagarna av leveranser har en viss tilltro till att fastighetsdgaren ska planera
logistiklosningen for fastigheten. Det dr en del av fastighetsédgarens affarslosning som
de erbjuder kunden, 1 det hir fallet leveransmottagaren. Fastighetsdgarnas mal &r
primirt att kunna erbjuda en trivsam fastighet dir ocksa logistiklosningen fungerar
som den ska. Det betyder i praktiken att logistikfragan kommer in sekundért. Da det
marks att den existerande logistiklosningen i ett omrdde dr en begriansande faktor gors
forbéttringar s& som exempelvis konsolideringslosningar. Det verkar som att
fastighetségare inser att det ar battre att jobba proaktivt med logistiklosningar istéillet
for 1 efterhand. Frdgan ar dock inte prioriterad savida det inte dr en begransande faktor
som vid forbattring leder till en métbar ekonomisk vinst. Samtidigt finns det stora
mojligheter att gora forbattringar och resurserna verkar vara storre 1 den hér delen av
logistikkedjan dn for exempelvis distributorer. Vasakronan som har exklusiva
fastigheter 1 innerstaden har 1 sin produktportfol] mdjlighet att anpassa sig och vid
behov satsa pd den senaste tekniken. Fastighetsdgare for en kontinuerlig dialog med
SBK for att behandla de mal som finns for staden. Darfor finns det en god mojlighet
att dven fora samtal angdende logistiklosningar for staden. Ett mer proaktivt arbete
skulle potentiellt kunna forbattra stadens mdjligheter till effektivare logistik.

TK och SBK klassas som myndigheter bland de aktorer som studerats. De har som
primirt mal att ha en attraktiv stad. Myndigheternas koppling till lastplatserna &r
direkt och det dr de som 1 slutdindan planerar och ger tillstdnd for dem. Det finns dock
inte ndgra yttre krav annat dn néringslivets asikter. De framfors 1 kontinuerliga samtal
med olika intresseorganisationer si som Yrkesforarerddet, Akerifdreningen och
fackforbundet Transport. For att besvara forskningsfraga 1 sammanstélls de olika
aktorerna och deras mél 1 tabell 4.

41



Tabell 4. Aktorernas relation till lastplatser idag och deras mal.

Aktor Relation till lastplats | Mal

Foretagsekonomisk vinning genom

Distributorer Dl effektivare leveranser.

Kundanpassad leverans till en s

Godsmottagare Indirekt liten kostnad som mgjligt.

Erbjuda en trivsam funktionell

Fastighetsdgare | Indirekt fastighet dér logistiklosningen
fungerar vil.
Myndigheter Direkt En attraktiv stad.

Drivkraften for aktérerna &r inom nédringslivet ekonomisk vinning genom
effektiviseringar och forbéttrad service vilket leder till en 6kad kundnytta. Det ger
tydliga incitament till forbéttring men eftersom aktorerna inte verkar i hela
logistikkedjan finns det en tydlig risk for suboptimeringar. En vinning for en aktor ar
inte alltid en vinning for hela kedjan. Myndigheterna ska forsoka ha samhéllets basta
som sin vision, dér alla stadens aktOrers intressen ska tas 1 beaktning. Deras yttre
drivkraft ligger 1 att gora alla aktorer ndjda samtidigt som de har en vision om en
battre innerstad. P4 sé sitt finns det inte samma ekonomiska incitament till stindig
forbattring utan mycket tilltro ges till att myndigheten gor ett effektivt och bra jobb.
Genom olika intresseorganisationer far ndringslivet mojlighet att paverka och samtala
med myndigheterna vilket forbéttrar relationen, skapar forstdelse och ger ett battre
underlag for beslut.

Relationen mellan aktérerna dr ett gemensamt beroende genom hela logistikkedjan.
De ar direkt och indirekt paverkade av varandra och deras mal och visioner stills
ibland emot varandra i1 olika intressekonflikter. Det &r dérfor svért att genomfora
storre fordndringar utan att ndgon part blir negativt paverkad. Fordndringar maste
darfor ske med samforstand och genom god dialog med alla branschens aktorer.

5.2 Problem med dagens lastplatshantering

For att viava ihop de problem som uppstar for aktdrerna och hur situationen ser ut idag
maste det podngteras att dagens leveranser fungerar. Staden lyckas fortfarande med
att locka personer till att flytta till den. Idag hittas ofta en 16sning pd de logistiska
problem som finns och nér problemet blir en begrinsande faktor for leveranser s sker
forbattringsarbetet snabbt. Darmed kan det konstateras att citylogistik inte alltid ar det
effektivaste och hogst prioriterade omradet. Trots att det till stor del fungerar idag
finns det 4nda problem som maste 16sas for att staden fortsatt ska utvecklas héllbart. 1
foljande avsnitt kommer problemen med dagens lastplatshantering analyseras och
kategoriseras for att kunna besvara forskningsfraga 2.
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Forskningsfraga 2: Vilka problem finns med hantering av lastplatser?

5.2.1 Effektiviseringsmajligheter

Hanteringen av lastplatser bor bli battre och effektivare. Problem upplevs idag med att
lastplatser &r upptagna nir en chauffér anldnder for att leverera sina varor. Icke
viardeadderande tid fir da laggas pd att 16sa problemet och didrmed hitta nagon
annanstans att stélla sig. Konkurrensen som uppstar i stadskidrnor om att fa anvinda
lastplatserna leder till okad soktrafik vilket 1 sin tur leder till 6kad trdngsel och
diarmed forsdmrat trafikflode. Konsekvensen av ett déligt trafikflode i1 innerstaden ar
forsimrad stadsmiljo for invdnarna. Aven andra aktorer som nyttjar gator paverkar
anvindandet av lastplatsers effektivitet negativt genom en dkad trangsel i1 staden.

5.2.2 Beslutsunderlag for lastplatser

Trots flera gemensamma initiativ av aktorer inom branschen dr kommunikationen
mellan aktorer bristfallig. Kommunikationen sker pa den hogsta hierarkiska nivan och
deltagandet &r ofta frivillig. Forbéttringar inom citylogistik kriver delaktighet och ett
gemensamt engagemang. TK upplever att de 1 viss man saknar beslutsunderlag for att
kunna styra hanteringen av lastplatsers utformning och placering. Den information
som kommer in dr framforallt fran privatpersoner, vilka typiskt upplever att en
lastplats eller handikapparkering inte anvdnds och darfor bor goras om till vanlig
parkering. Den typen av information dr inte kontinuerlig och kommer in strévis via
TKs kontaktcentrum. Det hénder att aktdrer s som distributérer hor av sig med
direkta dsikter, men det finns ingen naturlig kanal att rapportera asikterna genom.

Det har under studien framgétt att chaufforer tycker att ménga lastplatser inte &r
optimalt utformade efter deras behov och att det dérfor finns en forbattringspotential
gillande hanteringen av dem. Chaufférerna har 1 dagsldget instdllningen att det inte ar
virt att rapportera en mojlig forbattringsatgéird, dd de upplever att de inte far nadgon
respons. De vet heller inte hur de ska gd tillvdga for att rapportera ett problem, ofta
slutar det i att de bara informellt ndmner det for sin arbetsledare.

Efter en presentation av de tvé olika perspektiven ar det tydligt att kommunikationen
mellan myndigheter och distributorerna &r bristfillig. For att &sikter frdn chaufforer
ska nd ritt mottagare behover de gd via deras arbetsledare som rapporterar till
ledning, som 1 sin tur rapporterar till myndigheterna. Information kring lastplatser &r
viktigt for myndigheterna men saknas 1 storre utstrackning i nuldget pa grund av den
langa kommunikationskedjan, vilket innebdr risk att information kan foréndras eller
forloras. Samtidigt sitter chaufforer pa efterfrdgad informationen och vill dela med sig
av den vilket krdver respons och helst en atgird som foljd. En effektiv 16sning pa
problemet skulle gynna savél distributdrer som godsmottagare och &dven skapa
forutsittningar for en vélplanerad stad.
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Hur nyttjandegraden av lastplatser ser ut skulle kunna vara mer precist om métningar
frén fler killor 4n endast chaufférer anvinds. Det ar ofta en resursfraiga om huruvida
en sadan mitning kan utforas. I dagslidget anvinder TK parkeringsvakter for att
kontrollera specifika lastplatser eller parkeringar som eventuellt inte anvinds, vilket
kan ses som en typ av madtning. Problemet med en siadan mitning ar att en
parkeringskontrollant endast aterkommer till samma plats nagra enstaka ganger per
dag, allt som hinder dédr emellan ar oként.

5.2.3 Proaktivt arbete

Det finns problem med att planeringen av lastplatser inte finns i fokus hos nigon av
aktorerna som dr med vid utformning av staden. Liknande végledning som finns for
parkering vid nybyggnationer existerar inte fOr antalet lastplatser som bor anldggas.
TK och SBK bestdmmer tillsammans i1 detaljplaner hur gatorna ska utformas, vilka
TK sedan kan gora om for det andamél som behdvs ur trafiksynpunkt, exempelvis
frdn parkering till lastplats. TK skulle dock oOnska att SBK inkluderade, i storre
utstrackning, de logistiska utmaningar som finns i sin utformning av detaljplanen. Det
uppstar en konflikt med vems intressen som ska véiga tyngst om var lastplatser ska
vara placerade. Fastighetsédgare vill helst ha fastigheter innanfor deras tomtgréns
medan TK wvill ha sd& fa lastplatser pa gatorna som mdgjligt och Onskar att
logistikldsningar ska finnas pa tomtmark. I slutindan hamnar det dock hos TK att 16sa
problemet med hjélp av efterhandskonstruktioner lings gatorna.

5.3 Lastplatslosningar

Det finns potential att forbdttra hanteringen av lastplatser vilket bland annat kan
mojliggora effektivare leveranser och darmed bidra till omradets hallbara utveckling.
Det finns méinga olika 16sningsforslag for att effektivisera leveranser inom staden men
situationen dr problematisk da det finns aktorer vars viljor och méal gér isdr. I det hér
delkapitlet presenteras forbattringspotential rorande effektiviseringsmojligheter,
beslutsunderlag for lastplatser och proaktivt arbete.

Forskningsfraga 3: Hur ser mdjliga losningar ut for att effektivisera leveranser och
hantering av lastplatser?

5.3.1 Effektiviseringsmajligheter

En béttre hantering av lastplatser for effektivare leveranser kan dstadkommas pa flera
olika sitt. Tidsfonster, bokningssystem och tidsregleringar loser det genom att fordela
ut trafik och leveranser under dygnet. Konsolidering effektiviserar anvindandet
genom att minska antalet transporter som behdver anvidnda sig av lastplatser, medan
gangfartsomrdden Okar antalet angdringsplatser. En 6verblick over 16sningarna for
effektivare anviandning presenteras i1 figur 9. Tidsregleringar, bokningssystem och
tidsfonster péverkar Overlag distributdrerna negativt, dd Okade regleringar ger
minskad leveransflexibilitet. Effektivare transportarbete, som de tre dtgdrderna leder
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till, syftar dock 1 det hér fallet pd att chaufforernas arbete effektiviseras dé risken for
att en lastplats ar upptagen vid ankomst minskar.

Tidsfonster
K Fordelar trafik Effektivare
Bokningssystem over dygnet markanvéndning
Tidsregleringar
4 . N
Géngfartsomrad Okar antalet Effektivare
. platser att stanna ) transportarbete
4 N
Konsolidering Mms‘kar trafiken
1 staden
\ J

Figur 9. Hur de olika losningarna leder till béttre tillgdnglighet av lastplatser och minskad
soktrafik.

Tidsfénster

Tidsfonster bor inforas for nér olika typer av fordon fér vistas inom ett visst omrade.
Om endast distributdrerna far befinna sig inom omradet pa formiddagen kommer de
inte att hindras av 6vriga fordon som annars skulle vara dir. P4 eftermiddagen fér
ovriga fordon det battre da trafikflodet inte hindras av att distributérerna tar upp yta
for att leverera sina varor. Nackdelen med tidsfonster for distributorerna ér att de
tvingas leverera under en begrinsad tid och ddrmed anvénda fler fordon for att hinna
med att utfora sitt arbete. For att sdkerhetsstilla sd de uppsatta tiderna efterfoljs kan
pollare anviandas 1 kombination med tidsfonster.

Infoérandet av tidsfonster kommer givetvis leda till att alla som ror sig 1 omradet direkt
eller indirekt paverkas av restriktionerna. Genom att inte ha tillgang till vissa gator
maste chaufforernas rutter planeras med de olika tidsfonstren 1 atanke. Om en
leverans dr tvungen att goras utanfor tidsfonstret, s4 méste fordonet parkeras pd en
annan gata och godset flyttas en lingre stracka for att nd mottagaren. Alternativt far
mottagarna anpassa sig darefter och vara vdl medvetna om svérigheten att fi en
leverans efter en viss tid. Da infoérande av tidsfonster innebér att det kan bli svarare
for distributorerna att genomfora sina leveranser kan det finnas motstdnd mot
inforandet av nya tidsfonster. Det finns darfor en intressekonflikt mellan aktorerna, da
de har olika utgangspunkt och malbild.
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En typ av tidsfonster dr kvélls- och nattdistribution. For att forbéattra utnyttjandet av
stadens trafikutrymme och att skapa mindre tringsel ar en fordelning av trafiken over
dygnet nagot att efterstriva. Genom att reglera godstrafik in till staden, sd att
leveranser sker under natten skulle det bli mindre trangsel. Det skulle leda till att
leveranserna kan ske mer effektivt, 6ka trivseln i staden under dagen och minska
utsldppen tack vare minskade koer. De negativa sidorna som motverkar en
forlaggning av godstrafik nattetid & en kombination av sociala och ekonomisk
hallbarheten. Bland annat ger leveranser mycket buller for allminheten, vilket da
skulle ske nér folk 1 regel sover. Det blir d&ven problematiskt for butiker att ta emot
gods och obekvidma arbetstider for distributorer. Vad géller buller nattetid behover
tystare leveranser utformas for att inte stora allménheten 1 s hog grad som dagens
leveranser med handtruckar eller vagnar skulle goéra. Eftersom fa butiker har
bemanning som kan ta emot varor under natten skulle dven speciella
godsmottagningsrum behdvas som distributérer kan ha tillgdng till. Vad géller
obekvim arbetstid blir det dyrare for foretaget att leverera gods i en redan hért
prispressad bransch dven om det ska ske effektivare.

Ett problem med tidsfonster idag &ar den intressekonflikt som uppstir mellan
myndigheter och néringsidkare som vill ha sitt gods levererat. Fore inférandet av nya
eller vidareutveckling av befintliga tidsfonster médste myndigheter darfor ta hansyn till
hur alla aktorer paverkas av fordndringarna. Samtidigt har myndigheter som mal att
genom ett forbattrat trafikflode skapa en attraktiv stad. Genom att uppmuntra dialog
mellan parterna, ndgot som TK redan 1 dagslédget prioriterar, kan kompromisser goras
1 samforstaind med avseende pé tidsfonstrets 1dngd och tid pa dygnet.

Bokningssystem

ShowParks teknik som visar om en lastplats dr ledig eller upptagen skulle kunna
anvindas for att gora chaufforernas arbete effektivare. Det finns dock négra hinder
med den typen av hjdlpmedel d& det endast formedlar hur det ser ut pa lastplatsen 1
realtid. Om platsen dr upptagen framgér det inte hur linge den varit det och nir
fordonet berdknas ldmna. Den kan alltsd bli ledig precis efter att chaufforen kollat
statusen pa platsen, likasa omvént att den kan bli upptagen om den visades ledig. Det
ar ett problem som &dven funnits gillande parkeringar men dér bokningssystem
utvecklats.

Ett bokningssystem skulle underlétta for chaufforerna genom att de vet att en lastplats
finns ledig vid den adress de ska leverera till. Ett problem som skulle uppstd med
bokningsbara lastplatser dr lagstiftning som sétter stopp da det inte 4r mdjligt att boka
offentlig mark. Det dr dock nagot som privata markédgare skulle kunna se forbi. Det
kan dven bli problem med att lastplatserna inte kommer att ha den nyttjandegrad som
onskats, da chaufforerna skulle kunna tidnkas boka en lidngre tid &n vad sjdlva
leveransen berdknas ta. Anledningen till att boka for lange &r for att ha marginalerna
pa ratt sida och inte riskera att bli av med platsen under en pagdende leverans. Det
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krdvs en stor precision for chaufforerna i planeringen av dagens rutt om de maste
boka platser i forviig. Aven om de blir sena eller rent av missar sin tid kommer det
uppsta problem med att de inte har nagonstans att stad. Det finns alltsa risk att farre
aktorer har mojlighet att anvinda sig av lastplatsen om den &r bokningsbar. Vilket
skulle kunna leda till samre effektivt utnyttjande av mark, samtidigt som det skulle
underlétta for de som bokat en plats att kunna leverera pa utsatt tid.

Tidsregleringar

Genom att anpassa markens anvéndning baserat pa efterfragan ges hogre effektivitet
och okad funktionalitet i staden. Ytors anvdndningsomrdden pd gatorna regleras
utifran att fylla olika funktioner beroende pé tidpunkt och uppfyller flera aktorers
onskemal. Att anvédnda en yta som lastplats dagtid och som boendeparkering 6vrig tid
gor att markutnyttjande okar. Problemen med tidsreglerade ytor ér att det krdvs en
noggrann kartliggning och ett bra beslutsunderlag sa att tidsintervallet blir
representativt for hur efterfrdgan ser ut i verkligheten. Det kan dven forsvéra for
distributorer som behdver behova anvinda lastplatser utanfor det framtagna monstret.

Gdangfartsomrdaden

P& gangfartsomrdden far fordon vistas om hastigheten anpassas efter de géende.
Fordonen far dven stanna pé vilken plats de vill men inte parkera. Det underlattar for
chaufférerna som inte behover soka efter en ledig lastplats vilket ocksd leder till
minskat utsldpp av avgaser och minskad miljopaverkan. Samtidigt leder mgjligheten
till att stanna vart som helst utmed en gata till att det blir kortare transportstricka
mellan fordon och leveransadress, vilket gor leveransen effektivare. Nackdelen ar att
gingfartsomradde gor trafikflodet l&ngsammare men syftet dr samtidigt att omradet
inte ska innehalla trafik.

Konsolidering

Genom att minska ner pa antalet fordon som &r 1 rorelse 1 stiderna kommer mer yta att
frigoras for de som befinner sig dir. For godstransporternas del kan det 16sas genom
att godset konsolideras. Konsolidering skulle ddrmed indirekt leda till mindre
konkurrens om lastplatser och dd en minskad soktrafik. Idag sker en viss typ av
konsolidering pa ékeriforetagen terminaler utanfor staden dar godset omlastas, men
det skulle kunna anvéndas 1 allt storre utstrackning. Samleverans kan ske genom att
gemensamma terminaler far gods till sig frén olika distributionsforetag. Godset lastas
om dér vilket kommer underlitta for chaufférerna som kommer att fa leverera till
farre antal adresser. Bilen fir en hogre fyllnadsgrad och strackan den kér kommer att
vara kortare. JAimfor det med att exempelvis tre olika foretag ska leverera till ungefar
samma adresser, varje bil kommer dé att kunna fylla sina fordon till en mindre grad
och dka ldngre stracka samt konkurrera om lastplatserna vid varje adress.

Nackdelar med den hér typen av konsolidering &r att det dr ytterligare en terminal som
ska dgas av nagon. Det kostar mer 1 hyreskostnader och dven 1 personal som ska
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ompaketera godset dir. Stora incitament for kommunen och distributionsféretagen
maste pavisas for att forstd nyttan med konsolidering. Det méste utredas vem som far
nyttan och vem som é&r villig att betala for det. Miljon dr den faktor som kommer
vinna mest pa det, vilket ar viktigt for ett hallbart samhille. For att samleveranser ska
fungera krivs det att alla foretag dr med pa det och da krdvs finansiella incitament.
Konsolidering kan ocksa anvéndas genom att alla foretag 1 en byggnad har gemensam
godsmottagning, vilket underléttar leveransen for distributorerna. De sparar tid pé att
inte behdva gé langa strackor med godset och ddrmed kan ldmna platsen de stillt sig
pa snabbare.

5.3.2 Beslutsunderlag for lastplatser

For att chaufforer ska f4 en mgjlighet att framfora sina &tgéardsforslag och synpunkter
till myndigheter kridvs en kortare informationsvdg dir emellan. Det krdvs ocksd en
tydlig kommunikationskanal sd att chaufforer vet var de ska védnda sig for att
exempelvis gora en felanmélan. Finns det en tydlig kanal vet &ven myndigheter var de
hittar informationen och 1 vilket format den kommer i. Den hir typen av
kommunikation skulle kunna ses som det i organisationer bendmnt som uppatriktad
kommunikation, dir information flodar fran arbetare upp till beslutsfattare 1
ledningen.

En av de storsta barridrerna for uppétriktad kommunikation &r just bristen pa
kommunikationskanaler, vilket har blivit tydligt 1 den hér studien. Den andra barridren
ar hur olika filter kan paverka meddelandets utformning genom att forvrida
informationens syfte eller forhindra att meddelandet kommer fram till mottagaren. De
filter som kan tinkas finnas 1 det nuvarande informationsflodet &r arbetsledare,
akeriets ledning och informationsmottagare pd myndigheter. Det dr uppenbart att
desto fler filter informationen passerar desto mindre dr chansen att det kommer fram 1
sitt ritta skick, darmed ar det onskvart att reducera antalet filter och pé s sétt ocksa
forkorta informationsvagen.

Applikation

En I6sning for att forkorta informationsviagen skulle kunna vara en applikation for
smartphones dir chaufforer kan rapportera synpunkter och felanmélan direkt till
myndigheter. Applikationen kan utformas pa olika vis men huvudfunktionen ar att
den ska vara littillgdnglig genom mojlighet att rapportera problemet pa plats eller sa
fort chaufforen kommit in fran sin runda. Chaufforen far mgjligheten att med sina
egna ord beskriva problemet och for att underlitta kommunikationen och undvika
missforstand skulle det vara fordelaktigt om applikationen hade stod for att
exempelvis markera lastplatsen pa karta samt att ldgga upp bilder.

Ses det hela ur ett storre perspektiv behdver inte applikationen begrinsas till

chaufforer, utan den kan till och med Oppnas upp for privatpersoner sd de kan
formedla upplevda problem 1 trafiken. Risken som oOkar vid att Oppna upp
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applikationen for privatpersoner, men som finns oavsett, ar att myndigheterna kan bli
tvungna att hantera en 6verméktig méingd information. Mycket information skapar
underlag for bra och vélgrundade beslut, med forutséttningen att informationen kan
hanteras och analyseras.

Om det ska vara mojligt for myndigheter att hantera det 6kade inflodet av information
kravs det att hanteringen integreras 1 de dagliga rutinerna, si informationen inte byggs
upp pd hog och blir ohanterlig. Det krédvs att myndigheterna dsidosétter resurser for att
behandla informationen och skapar en organisationskultur som féresprakar en effektiv
informationshantering. For att kvalitetssdkra informationsflodet fran chauffor till
myndighet skulle det kunna finnas en funktion som krdver att en arbetsledare pa
akeriet klickar 1 sitt godkdnnande, innan informationen gar ivdg till myndigheterna.
Godkénnandet skulle kunna vara en form av validering och att myndigheterna vid
tillgang till resurser dven kan studera informationen som ej ar validerad. Filtreringen
motsdger dock onskemdlet om reducering av filter, ddr en balans mellan kvalitet,
kvantitet och enkelheten att fi4 fram synpunkter krdvs. En annan losning for att
sdkerhetsstélla kvalitet &r att utforma applikationen mer likt ett forum dar anvéndaren
har mgjlighet att hilla med” om ett problem, eller pd motsatt sitt uttrycka haller inte
med”. Med den typen av forum skulle det bli tydligare for myndigheterna vilka
problem som flest stéter pa och dédrav bor prioriteras.

Ska det finnas bra forutsittningar for att chaufforer fortsitter anvénda applikationen
efter att de vil har borjat kridvs det att de far gehor for sina dsikter. Eftersom de idag
upplever det motsatta leder det till att de drar sig for att rapportera fel. Sjdlva
applikationen behdver darfor ndgon funktion for dterkoppling och respons, dven om
inte atgdrden utfors behdver ett argument eller en anledning framforas till den som
uttryckt atgardsforslaget. I det langa loppet skulle det ocksa vara behovligt om négra
av atgirderna faktiskt genomfordes. Det skapar en kdnsla av att forslagen verkligen
uppskattas och utvirderas.

Midttekniker

Forutom chaufforer och privatpersoner kan det tdnkas finnas andra killor till
beslutsunderlag for TK angaende hantering av lastplatser. Ett exempel pd en sddan
kidlla skulle kunna vara métningar over lastplatsers anvdndande. Med sadan typ av
data skulle det vara relativt enkelt att se vilka lastplatser som verkligen anvénds och
vilka som inte gor det, samt vilka tider pa dygnet de nyttjas. Det dr dock svért att veta
vilken typ av mitteknik som dr mest lamplig att anvdnda. Om en person far sitta och
notera hindelserna vid en lastplats, det vill siga genomfora en manuell matning, krévs
stora resurser dd en stor mingd data behovs fran flera dagar for att f4 en
representative dataméngd. Fordelen med manuell mitning dr den stora flexibiliteten
och mojligheten for en ménniska att anpassa sig till situationen. En kamera har
liknande egenskaper, den kridver resurser genom att nagon tittar igenom materialet,
men 4 andra sidan levererar dven den detaljrik information.
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ShowParks tidigare redovisade teknik dr en médtmetod som skulle kunna anvéndas for
att méta en lastplats nyttjandegrad. Den skapar mdgjlighet att se nédr lastplatsen ar
upptagen utan att ha nadgon person pa plats eller att sitta upp en kamera. ShowParks
teknik kan daremot inte redovisa vad det dr som stir pd lastplatsen, om det &r en
taxibil som véntar pd kunder eller om det dr en lastbil som é&r aktivt lastande.
Tekniken dr ocksé relativt ny pd marknaden vilket gor den valdigt resurskrdvande och
har en hdg investeringskostnad pa grund av att teknikanpassningar méste goras hos
alla akerier.

En mitteknik som inte &r allt for resurskrivande ar de slangar som anvinds vid
tillfalliga trafikmédtningar. Tillvdgagingsittet skulle innebéra en lagre kostnad jamfort
med tidigare ndmnda maéttekniker och generera en stor miangd data. Tekniken finns
ocksa redan hos myndigheterna s& de slipper investeringskostnaden. Nackdelen ir att
precis som med ShowParks teknik presenterar den inte vilken typ av fordon som
anviander lastplatsen och 1 vilket syfte.

Optimalt hade varit att hitta en metod som genererar information med detaljgrad likt
den manuella méitningen och en resursatgdng likt métningen med trafikslang. I och
med att resursatgangen for en manuell mitning 1 en storre utstrickning ar orealistisk,
ar inte den mittekniken aktuell for &ndamalet. Om nigra ar kan det vara mojligt att
ShowParks teknik har tagit sig in pd marknaden och sjunkit 1 pris. Det betyder inte att
priset dr orimligt hogt bara att det dr for dyrt jamfort med den nyttan tekniken skulle
genera for lastplatser idag. Tills dess dr den lOsningen orealistisk sett ur ett
resursperspektiv. Slutligen dr métningen med slang det alternativ som 1 dagsldget ar
mojligt att infora. Frdgan som bor stidllas 4r om myndigheterna skulle klara av att
analysera den data som metoden genererar och om informationen dérifrdn &r
tillrackligt detaljerad for att komma till anvindning.

I teorin skulle det dven ga att kartldgga lastplatsers nyttjandegrad fran det motsatta
hallet. Istdllet for att titta pd om nigot star pa en lastplats sa kan det studeras det hur
lastbilar ror sig och var de stannar till. Varje bil har en GPS som skulle kunna
anvéndas till att f4 information om hur varje bil kor, var de stannar och hur linge de
stér still. Med andra ord finns verktygen for att genomfora datainsamlingen péa plats,
det stora dilemmat ligger i att analysera data. Data kring specifika lastplatser ar léttare
att utvirdera dn data om specifika rutter. Anvénds inte en lastplats dr det befogat att ta
bort den men bara for att ndgra rutter visar pa ett problem behover det inte betyda att
det stimmer 1 det generella fallet. Problemen som redovisas ar viktiga att belysa men
det skulle antagligen krdvas en stor bredd pa datainsamlingen for att kunna faststilla
att problemet géller for flera chaufforer och transportaktorer.
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5.3.3 Proaktivt arbete

Ett proaktivt arbete med logistiklosningar ar att foredra da kostnaderna for att
genomfora fordndring Okar, eftersom arbetssdtt och byggnationer blir allt mer
permanenta. Genom att infora tanken pa logistik redan 1 planeringsfasen skulle
resurser kunna sparas och mojliggora forbéttrad citylogistik. I en miljé som centrum
diar fordndringar dr kostsamma, didr byggnader i stort sett dr permanenta och
konkurrensen om utrymme ar hard ar proaktivt arbete @n viktigare.

En 16sning péd problemet, att det inte arbetas proaktivt med lastplatser, dr att skapa
krav pa aktorer som genomfor en om- eller nybyggnation. Det for att sékerstélla att de
logistiska aspekterna beaktas. Kraven som da skulle kunna utfiardas bor utarbetas 1
samarbete med berdrda aktorer for att skapa samforstand inom logistikkedjan och att
de far gora sin rost hord. Fordelen med en gemensam insats for framtagning av krav
ar att det dé finns ett underlag till hur lastplatser ska finnas med 1 planeringen. De som
sitter med detaljplanen har da ndgot att utga fran och det férsummas inte om det finns
ett krav. Samtidigt maste det finnas en viss kompromissvilja bland de inblandade
parterna. Nar kravet skapas blir det tydligt hur lastplatser hanteras och hur de olika
aktorerna péverkas av det. Vissa aktorer vill ha farre lastplatser medan andra vill ha
fler an vad som bestdms, vilket kan skapa konflikter i beslutandet av hur kravet
utformas. Det dr chaufforerna som vet hur problemen vid trottoarkanten ser ut och
vad som gor det svart att transportera godset till mottagaren. Det ger ytterligare ett
incitament till att chaufférerna borde vara inblandade i1 planeringen av om- och
nybyggnationer.
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6. Slutsats

Utifrén studiens syfte, “Analysera mojligheter for effektivare hantering av lastplatser
ur ett hallbart perspektiv med fokus pé stadskdrnans logistiska framkomlighet.”, har
rekommendationer pa tdnkbara 16sningar tagits fram, vilka presenteras i foljande
delkapitel. Rekommendationerna anses vara mojliga att arbeta med inom en snar
framtid, bade for Goteborg och for det allmédnna fallet. Vidare 1 kapitlet laggs forslag
fram for framtida forskning.

6.1 Rekommendationer

Grunden for att fordndringar ska kunna genomforas dr kommunikation. Utan
kommunikation kommer suboptimeringar ske i1 aktorernas strdvan efter att uppfylla
sina mal, vilket leder till att en héllbar utveckling av staden inte kommer att ske. Figur
10 presenterar hur kommunikationen ligger till grund for de rekommendationer som
ges, dir mattekniker kan anvindas for att fa Dbéttre Dbeslutsunderlag.
Rekommendationerna presenteras forst utifrdn fallet Goteborg och sedan for det
allménna fallet.

Mattekniker

Tidsfonster

\. y
Besluts- . .
e us Tidsregleringar
underlag
\. y
Géangfarts- Effektiv
ikati omrade lastplats-
Kommunikation . ) i
( 1
Konsolidering
Samarbete

Proaktivt arbete

\ S

Figur 10. Hur de olika atgédrderna hénger ihop och vad de leder till.

6.1.1 Beslutsunderlag

TK behover kvalitativa beslutsunderlag for att fatta rdtt beslut om hur
lastplatsutformningen ska ske 1 Goteborg, vilket kraver god kommunikation mellan de
berorda aktérerna. En mobil applikation som skapar mojligheten for chaufforer att
rapportera in synpunkter kring lastplatssituationen skulle déarfor kunna skapas.
Applikationen bor dd mojliggora tvdvigskommunikation dér respons frdn TK dr en
viktig del for metodens framgéng.
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Kvantitativ information om lastplatsers nyttjandegrad ar ocksd viktigt for TK som
beslutsunderlag for hantering av lastplatser. Det vore darfér oOnskvirt att ha
kontinuerlig insamling av data om anvédndningen av lastplatser. Dagens teknik
begrinsar dock mgjligheterna att samla in all den information som eftertraktas av TK,
exempelvis fordonstyp. Det gor att stora investeringar for kontinuerlig insamling inte
ar motiverade. En rekommendation dr darfor att se over temporédra kartldggningar dér
billigare mattekniker anviands. Ett exempel pa en sddan métteknik dr de slangar som
idag anvénds vid tillfdlliga trafikmétningar. D4 tekniken idag &r dmnad for andra
andamal maste dock en anpassning ske for métning av lastplatsers nyttjandegrad.

Sett ur ett allmént perspektiv behover stider arbeta fram bra metoder for att samla in
beslutsunderlag till hur lastplatser ska utformas och placeras. Exakt hur insamlingen
bor se ut kommer att skilja sig fran stad till stad men det ar viktigt att de som
anvander sig av lastplatserna far uttrycka sina synpunkter och far respons fran
beslutsfattare. Att stdder kartldgger lastplatsers nyttjandegrad och samlar in
kvantitativ information dr ocksa av stor betydelse for att kunna fatta korrekta beslut.

I Goteborg anvdnds tidsfonster for specifika omridden och tidsregleringar pa
angoringsplatser for att minska trdngseln och utnyttja marken effektivt. Bada
l6sningar rekommenderas att arbeta vidare med, men for att tidsregleringar och
tidsfonster ska séttas korrekt kridvs goda beslutsunderlag. Bra forutséttningar for det
skapas genom informationsinsamlingen om lastplatsers nyttjandegrad. Stdder bor 1
allménhet 14gga fokus pa tidsfonster och tidsregleringar, da det ligger till grund for att
en optimering av markanvidndande ska ske. Det skapar fOrutsdttningar for fler
gronomraden och en tilltalande stad.

Nér tillrdckligt med information om bland annat lastplatsers nyttjandegrad och
chaufforers synpunkter pa lastplatsers anvdndarvénlighet finns tillginglig for TK, kan
utvirdering om var gangfartsomrdden eventuellt &r nodviandiga ske.
Gangfartsomraden &dr allméint en bra 16sning pa leveranstita gator och underléttar
distribution chaufférernas arbete. Gangfartsomrdden kan dock vara svara att skapa da
vanlig trafik inte 4r &mnad att vara dir. Samtidigt ar tidsfonster ndgot som mojliggor
gangfartsomrdden eftersom leveranser kan begransas till tider da sa lite ménniskor
som mdjligt befinner sig 1 omradet.

6.1.2 Samarbete

Forutom bra beslutsunderlag ligger kommunikation dven till grund for framgangsrika
samarbeten. En rekommendation som inte 4r riktad mot en specifik aktor, men dnda &r
av stor vikt, dr att samtliga aktorer behdver samarbeta. Initiativ som Stadsleveransen i
Goteborg bor uppmuntras och dven andra I6sningar didr gods konsolideras bor
fokuseras pa. Genom att se over mgjligheterna for inforande av terminaler ndrmare
stadskdrnan dir samtliga akeriforetag kan lamna av sina varor for vidare leverans, kan
antalet godstransporter i1 staden minska. P4 sd vis kan &dven konkurrensen om
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lastplatser minskas. Gemensamma godsmottagningar hos mottagarna dr nagot som
uppmuntras dd det leder till att leveranserna kan ske snabbare och lastplatserna
anvinds under en kortare tid.

Konsolidering dr dven ndgot som rekommenderas 1 storre utstrdckning rent allmént.
Sambhillet stiller allt hogre krav pé leveranseffektivitet for en hallbar stadsutveckling.
Problemet dr att ndgon behover bekosta de nya losningarna, vilket ofta dr svért och
darfor laggs projekten ned. Alla aktorer bor vara medvetna om att alla ska {4 vara med
att dela pd bade vinst och forlust.

Samarbete mellan aktérerna ligger ocksa till grund for nista rekommendation som
handlar om att det maste ske ett proaktivt arbete med lastplatser for att det ska fungera
1 ldngden. Det ér inte hallbart att TK maste planera in lastplatser 1 efterhand.
Planeringen av utrymmet behdver borja redan vid planeringen av byggnader och
stadsdelar hos SBK. Precis som det finns riktlinjer fran SBK {6r hur maéanga
parkeringar det méste finnas per bostad behdver det ocksa finnas riktlinjer f6r antalet
lastplatser 1 butiksomraden. TK bor dérfor tillsammans med distributorer ta fram ett
underlag till SBK dér det finns en uttalad védgledning for hur manga lastplatser som
ska finnas vid planering utav affdrsyta. Finns inte godstransporter och lastplatser med,
kommer utformningen och placeringen av lastplatser alltid att bli en efterkonstruerad
nodlosning. Nodlosningarna blir 1 de flesta fall inte optimala for ndgon aktoér och
bidrar ddrmed inte heller till stadens hallbara utveckling. Aktérer som anvénder sig
utav lastplatserna bor bli inbjudna till ett mote 1 den tidiga fasen av nya projekt, for att
tidigt kunna peka ut problemomrdden som kan uppsta. Generellt sett dr det viktigt att
arbetet sker 1 forebyggande syfte, da det alltid &r léttare att justera nagot 1 ett tidigt
stadie istéillet for 1 efterhand.

6.1.3 Sammanstallning rekommendationer

For att skapa en béttre lastplatshantering som leder till effektivare leveranser
sammanstills fyra punkter som initialt bor fokuseras pa.

e Utveckla applikation for okad informationsinsamling for ett forbéttrat
beslutsunderlag

* Undersoka vilka mittekniker som kan anvidndas for ett forbattrat
beslutsunderlag

e Utokat samarbete mellan stadens aktorer

* Arbeta proaktivt med planering av lastplatser

Applikationen har diskuterats tillsammans med &keriforetag och myndigheter och

foljande onskemal pa funktioner har identifierats, se tabell 5. Ett forslag pa layout till
applikationen har dven tagits fram, se figur 11.
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Tabell 5. Funktioner en applikation bor innehalla.

Mojlighet att ta kort.

Registrera tid oh plats genom GPS-signal pa fotot (platstjanst).

Kategorisering av problem.

Rullista med problem for att forenkla for anvéandaren.

Mojligheten att validera asikter fran trafikledare.

Mojligheten att bekriafta mottagen felrapportering av myndigheter.

Identifiering av person som rapporterar problem och trafikledare som validerar problem.

En textruta med fritext.

Karta for att
ange adress

Adress

Vasaplatsen 13

< g Le )
Rapporteringar Prinsgatan 14 1A

Synpunkt

Idag ér lastplatsen placerad
langst ner pa gatan trots att
det finns butiker som
efterfragar leveranser langs
med hela gatan.

. Synpunkt
Ostra hamngatan 37 3 w

Container har statt pa
lastplats sedan 23/4 ‘!'1 i

Lagg till foto

Storgatan 3 27 W

Kungsgatan 27 19 Foreslagen atgird

Vasaplatsen 13 ol

Ny rapportering

Féreslagen atgard
Lagga lastplatsen pa mitten
av gatan.

* } st haller mec

E-mail fér aterkoppling

johan.eriksson@g|

Rapportera

Sida 1. Startsida med lista 6ver Sida 2a. Sida som visas vid klick Sida 2b. Sida som visas vid klick
rapporteringar samt madjlighet att pa en rapportering. Har redovisas "Ny rapportering”. Har fylls
g6ra skapa en ny rapportering information om rapporteringen. information i om rapporteringen.

Figur 11. Forslag pa hur en applikation kan utformas for felrapportering.

6.2 Framtida forskning

Studien behandlade inte personbilarnas paverkan pa citylogistiken och
lastplatssituationen 1 Géteborg 1 storre utstrackning. Det dr dock en viktig aktér som
har stor paverkan pa hela systemet. Framtida forskning bor darfér undersoka hur
personbilar paverkar lastplatsanvindningen och didrmed varudistributionens
effektivitet. Personbilar ansags av chaufforerna vara en storande faktor for deras
lastplatsanvindande. Undersokningen bor innefatta en kartliggning av 1 vilken
utstrackning personbilar anvénder lastplatser, 1 vilket syfte och hur lidnge.
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Servicebilar édr en aktér som ror sig 1 stdderna och behdver komma 4t stéllen att stanna
eller parkera pd. De far som 6vriga fordon mgjlighet att anvénda lastplatser nér de ar
aktivt lastande men déd de inte utfor arbete maste de hitta en parkeringsplats att stilla
sig pa. Det gor att onddig tid ldggs pa att cirkulera runt for att hitta en plats som
istillet skulle kunna anvindas till att utfora sitt arbete. Det skulle dirfor kunna
undersokas hur servicebilarna pédverkar och paverkas av den logistiska
framkomligheten 1 stdderna.

Nér varudistribution 1 en stad betraktas dr godsmottagarens roll en viktig aspekt. I
dagsliaget dr det vanligen godsmottagaren som ansoker om lastplatser nér det visar sig
vara nddvéndigt. Det skulle vara relevant for forskningsomrédet att undersoka hur
godsmottagare kan Oka effektiviteten av varudistributionen. Aspekter som skulle
kunna utredas vore d hur ett intimare samarbete mellan aktorer som leverar gods och
godsmottagare paverkar logistiksystemet. Undersokningen skulle d&ven kunna utreda
huruvida godsmottagarnas tillginglighet for mottagning av varor under dygnet
paverkar de andra aktorerna, specifikt varudistributorer.

En mojlig atgdrd som skulle forbattra situationen for lastbilschaufforer vore
inférandet av ett storre antal sneda kantstenar, vilka identifierades som problemkailla
under den interaktiva observationen. Placeringen av kantstenarna bor da utarbetas
med av- och palastning av gods 1 dtanke. Om en lastplats identifieras dér kantstenarna
ar daligt utformade, kan informationen ledas vidare till myndigheter som da kan ta
beslut om det anses nddvandigt att dndra utformningen av en eller flera kantstenar vid
lastplatsen.

For att mojliggéra genomforandet av studien lades fokus péd Goteborg. Framtida
forskning skulle kunna utreda om samma utmaningar som finns i1 Géteborg aterfinns 1
andra stdder. Att utreda en annan stad skulle kunna leda till nya lardomar for att hitta
likheter och skillnader och dédrmed kunna hitta bra l6sningar pd problemen som
aterfinns.

Studien har resulterat 1 att en applikation skulle underlétta hanteringen av lastplatser.

En forbattrad och mer vélgrundad specifikation med mer exakt beskrivning for hur
den ska se ut och dven utveckling av den ligger pé framtida forskning.
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Appendix 1

I foljande appendix redovisas studiens samtliga intervjufragor till varje intervju.

Chaufforer pA TGM och Biickebols Akeri
24 februari 2015
Inledning
1. Hur ser en vanlig dag ut pa jobbet?
2. Avviker rutten fran den planerade, hur ofta hdander det? Varfor da?
3. Mellan vilka tider lastar du av och pa i centrum?
4. Hur ménga stopp gor du och hur méinga kollin levererar du under en
arbetsdag?
Problem
5. Upplever du att det finns problem med att hitta lediga lastplatser? Finns
behov av fler eller farre lastplatser?
6. Finns det ndgot omrade dar det &r storst problem med att hitta en lastplats?
7. Finns det ndgon speciell tid pa dygnet da det upplevs som problem att hitta

lastplats?
8. Ar de befintliga lastplatserna bra utplacerade?
Erfarenhet
9. Vet du innan vart du kan lasta av nir du féar en adress eller far du aka dit och
sOka upp plats?

10. Om du vet var du ténkt stélla dig, hur ofta kan du verkligen std dar nir du vl
kommer dit?
11. Om platsen &r upptagen, upplever du att fordonen brukar vara aktivt lastande,
eller stir de dar felaktigt?
Hur loser du “problemet” nu?
12. Hur ofta felparkerar du med flit for att utfora jobbet snabbt, pa trottoar eller
liknande?
13. Hur ofta fir du en bot?
14. Hur gor du om det inte finns plats att lasta av pa for tillféllet?
Kommunikation
15. Ar det viktigt vilken tid du anlénder till mottagningsstillet?
16. Kénner du 1 forvég till mottagarmojligheten for leveransen? -leveransfonster,
mottagarperson, ingang fram/bak
17. Var slutar ditt ansvar vid leverans av gods?
18. Hur upplever du att kommunikationen/staimningen mellan alla olika typer av
yrkeschaufforer dr pd lastplatser? Forsoker man underlétta for varandra?
Framtiden
19. Har du ndgra idéer/6nskemél som skulle underlatta ditt arbete gillande
lastplatser?

20. Skulle det underlétta om du pa négot sitt skulle kunna se 1 forvig om en plats
ar ledig eller upptagen?
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Entreprenor pa ShowPark
27 februari 2015

1.

00N U R W

10.
1.

Hur fungerar er teknik?

En kostnadsuppskattning for er produkt?

Hur appliceras er teknik idag?

I vilka stdder anvénds er teknik?

Hur mycket vixer anvdandningen av er teknik idag?
Vilket arbete kréavs for att fa tekniken pé plats?
Vilka konkurrenter finns p4 marknaden?
Vilken utveckling sker pa foretaget idag?
Anpassade 16sningar eller standardiserade?
Vad ér storsta hindret?

Hur vill ni sélja er produkt?

Arbetsledare pa Bickebols Akeri, VGT och GB Framit

9 mars 2015
1. Vad ar din roll 1 foretaget?
Nuléget

2. Hur fungerar ert arbete med citylogistik?

3. Mellan vilka tider lastas det av och pa i centrum?

4. Upplever du att det finns problem med att hitta lediga lastplatser? Finns
behov av fler eller farre lastplatser?

5. Finns det ndgot omrade dér det ar storst problem med att hitta en lastplats?

6. Finns det ndgon speciell tid pa dygnet da det upplevs som problem att hitta
lastplats?

7. Ar de befintliga lastplatserna bra utplacerade?

Samarbeten

8. Finns det samarbete mellan akerier och Trafikkontoret?

9. Samarbetar &kerier pa nagot sétt for att 16sa problemet med upptagna
lastplatser? Fors det konversationer mellan dkerier eller ser ni varandra strikt
som konkurrenter?

Kommunikation
10. Hur behandlas klagomal eller forbattringsforslag fran era chaufforer?

Framtida losningar

1.

Har ni forslag pé framtida 16sningar?

12. Ar det er uppgift att effektivisera er verksamhet eller anser ni att nigon annan

13.

14.
15.

kan/ska 16sa det?

Har du nagra idéer/6nskemal som skulle underlitta ert arbete géllande
lastplatser?

Finansiering?

Négot du vill tilligga?
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Sambhiillsplanerare trafik pa Stadsbyggnadskontoret
26 mars 2015
1. Vad ar Stadsbyggnadskontorets roll i Goteborgs stad?
2. Oversiktsplanen och detaljplaner, tydliggdra innebdrd.
Nuléget
3. Eftersom det finns minimikrav pa parkeringsmojligheter for nybyggnationer:
Hur ser eventuella krav vid utfirdande av bygglov ut med tanke pa
lastplatsldsningar?
4. Ser bygglov olika ut for byggnader med butiker kontra utan?
5. Minniskor ska kunna flytta in o ut, inkluderas mojlighet till att ta sig fram
med lastbil till ldgenheterna?
Samarbete
6. Hur ser ert samarbete med Trafikkontoret ut?
7. Hur samarbetar ni med stadens olika byggaktorer?
8. Hur samarbetar ni med distributionsforetag? (med avseende pé tillgénglighet
till butiker osv)
Framtida stadsplanering
9. Vad ér er vision for hur staden bor/ska utvecklas?
10. Med avseende pa att minskad personbilstrafik medfor 6kade transporter, vilka
behover framkomlighet och leveransmdjligheter.
11. Som vi ser det arbetas det inte proaktivt med hur godsmottagning ska fungera
utan det 10ses efterhand av Trafikkontoret:
12. Vid planering av en ny eller utveckling av en stadsdel, hur tror du att det
skulle kunna fungera béttre?
13. Har du nigra idéer om arbetet gillande lastplatser?
14. Skulle planering av lastplatser kunna ligga pé ert bord?

Affarsutvecklingschef pa Vasakronan
26 mars 2015
1. Vad ér din position? Vad gor du?
Nuléget
2. Vad stiller trafikverket for krav pd er angdende lastplatsslosningar?
3. Finns det ndgon annan som stéller krav?
4. Hur arbetar ni med att kunna leverera en logistiklosning?
5. Vad stiller stadsbyggnadskontoret for krav pa er vid ny och ombyggnation av
fastighet? (avseende parkering)

6. Hur stiller ni er till parkeringsyta mot boendeyta?
7. Planerar ni bostdder utifran lokaltrafik eller parkering?
Samarbeten
8. Finns det samarbete mellan er och stadsbyggnadskontoret eller dr det de som
sdtter reglerna?
9. Finns det samarbete mellan er och Trafikkontoret eller &r det de som sétter
reglerna?
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Renhillningsarbetare pa Renova
30 mars 2015

1.

Vad ir din roll pa Renova? Hur ldnge har du jobbat pa Renova?

Arbetsdag

2.
3.

SN

7.

Hur ser en vanlig arbetsdag ut?

Har ni standardiserade rutter? Aker du samma rutt varje dag? Hur bekant ir du
med de olika rutterna?

Hur stéller ni bilen da ni himtar?

Hur hanterar ni nir ni inte kan stélla er dar ni vill?

I vilken utstrackning anvénder ni lastplatser?

Mellan vilka tider himtar ni 1 staden?

Problem

8.
9.

10.
1.
12.
13.
14.
15.
16.

Vilka omrdden ar virst?

Vad dr det som gér omradena daliga?

Mairker du nagon skillnad beroende tid pa dygnet?

Vad upplever du som problematisk?

Vilka mojligheter till att padverka har du?

Vet du hur processen ser ut? (Hur ser den ut?)

Hur ofta far ni bot pga “felparkering”?

Hur uppfattar du stimningen mellan olika chaufférer inom olika omrdden?
Finns det ndgon forstaelse fran samhéllet och privatpersoner om ni star fel?

Framtida losningar

17.
18.
19.
20.

Vad vill du ska bli béttre i framtiden?

Har du nagra idéer som skulle underlitta ditt arbete?
Néamner tidsbegransade lastplatser

Néamner forbéttrad kommunikation
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Enhetschef avd. Trafik pa Trafikkontoret

17 april 2015

Presentera vad lastbilschaufforer och arbetsledare (TGM, VGT, GB framat) sagt.
Klagomalsomrdden: presentera specifika platser.

1.

Finns det ndgon anledning till att det dr just mottagarna som ska anséka om
lastplatser?
a. Skulle de som levererar ut kunna ansoka ist?
b. Alternativt ge input/sin syn pa placering enklare?
Felrapportering
a. 1sa fall tankar pé innehall?
b. Positivt koncept med en applikation?
Hur sker ert arbete i preventivt syfte for att forbéttra lastplatsmojligheterna?
a. Gélngfartsomrade - ni arbetar med t.ex. att géra om Tredje lang till
gangfart, finns det ytterligare planer pa gator/omraden for
gangfartsomradena?
b. Arbetar ni ndgot tillsammans med SBK? I sa fall hur?
c. Deltar ni pd méten med Transport/nédringslivet mer &n med TGM?
d. Arbetar ni tillsammans med fastighetsbolag?

a. Kan man pé ndgot sitt implementera leveranser pa nitter?

b. Vilka tider som géller for lastbilstrafik inom Vallgraven?

c. Vilka mgjligheter finns till att anvédnda tidsregleringar for lastplatser?

d. Vad finns for regler kring dubbelparkering gillande av-/pdlastning?
Hur mycket underlag kravs for att géra forandringar 1 tider och plats pa

lastplatser?
a. Skulle en billig temporir 16sning vara béttre d4n en permanent som
ShowPark?

Hur fungerar stadsleveransen? Anviinder sig manga av den? Ar det nigot som
lar finnas kvar 1 framtiden?

Hur ser mgjligheten ut for att sdnka kantstenen/ha sned kantsten vid
lastplatser?

Mejlkontakt, Trafikkontoret
20 april 2015

1.

Hur fungerar ert samarbete med SBK vad géller input vid planering av nya
stadsdelar?

Naér en detaljplan for ett om-/nybyggnad ska granskas av er, finns det nagra
krav fran er sida pa lastplatser pa tomtmark eller hur fungerar det?

Vi har fétt hora att det skulle ligga 1 ert intresse pd Trafikkontoret att
godsmottagning/lastplats girna hade fatt ligga pa tomtmark sé att man skulle
slippa ta gatumark 1 ansprak for att 16sa det 1 efterhand. Forstar att ingen vill
bygga lastplatser om man istillet kan ha bebyggd mark vilket ar
viardeskapande. Gér det att géra ndgot at, sa att det inte dr den privata aktorens
ensak om att har [impligt antal lastplatser eller skulle det vara omdjligt?
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Appendix 2

I tabellen presenteras resultat fran de direkta observationerna vid Hamngatan 37,

Hamngatan 50 och Vasaplatsen 13.

Aktivitet Lastplats Ostra Hamngatan 37

Start |Stop |Fordonstyp |Aktiv/Passiv|Upptaget for en ny?
08:00(08:11 |Lastbil Aktiv Nej
08:58|09:09 |Lastbil Aktiv Ja
09:02|09:02 | Lastbil Fick inte plats, dkte vidare
09:09|09:13 |Lastbil Aktiv Ja

9:10 |09:33|Lastbil Aktiv Ja

9:39 |10:02|Lastbil Passiv Ja
10:01{10:02|Lastbil Fick inte plats, akte vidare
10:02(10:40(Lastbil Aktiv Ja
11:06(11:29|Lastbil Aktiv Ja
11:14{11:20{Lastbil Aktiv Ja
11:15[11:22|Paketbil Aktiv Ja
11:50{12:02|Personbil  |Passiv Nej
12:33(12:53|Lastbil Aktiv Nej
12:40(12:53|Personbil  |Passiv Ja
12:51(12:57|Lastbil Aktiv Ja
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Aktivitet Lastplats Ostra Hamngatan 50

Start |Stop |Fordonstyp |Aktiv/Passiv|Upptaget for en ny?
08:00|08:42 |Personbil  [Passiv Delvis
08:20(08:23Personbil  |Aktiv Nej
08:36(08:50(Servicebil |Passiv Nej
08:43|08:48|Sopbil Aktiv Sopbil blockerar trafik
09:17(09:18(Personbil | Aktiv Nej

09:20(09:21 [Personbil  |Aktiv Nej

09:56(10:01 | Lastbil Aktiv Nej
10:34{10:40(Lastbil Aktiv Nej
11:00{11:05|Servicebil |Passiv Nej
11:38(11:41|Personbil  |Aktiv Nej
11:42|11:51|Servicebil |Aktiv Nej
12:13(12:16{Personbil  |Passiv Nej
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Aktivitet Lastplats Vasaplatsen 13

Start |Stop |Fordonstyp |Aktiv/Passiv|Upptaget for en ny?
08:23(08:25(Personbil  |Aktiv Nej
08:24(08:30(Lastbil Aktiv Nej
08:44(08:44 |Personbil  |Aktiv Nej
9:16 |9:25 |Paketbil Aktiv Nej
9:31 [9:31 (Personbil |Passiv Nej
9:40 (9:42 |(Personbil |Aktiv Nej
10:02(10:08 |Paketbil Aktiv Nej
10:14{10:21|Lastbil Aktiv Ja
10:35[10:45 |Paketbil Aktiv Nej
11:11{11:53|Lastbil Aktiv Ja
12:02(12:16{Personbil  |Passiv Nej

68



Appendix 3

I appendix 3 redovisas resultat frdn den interaktiva observationen uppdelat efter 6
olika rutter.

Lastplatstyper:

1. Gagata 4. Parkering forbjuden

2. Lastplats 5. Godsmottagning

3. Parkeringsplats 6. Lastkaj

Rutt1 |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid l‘?::itl?’('i)t'“ Plats/Ovrigt
Stopp1 |5 08:30 |08:38 |50 Kruthusgatan 15
Stopp2 |5 08:44 08:45 Kruthusgatan 11
Stopp3 |5 08:50 |08:54 |5 Gotgatan 15
Stopp4 |5 08:55 (09:05 |10 Nordstans lastgata
Stopp 5 |5 09:09 [09:12 |Hiss+20 Nordstans lastgata
Stopp 6 |5 09:14 [09:20 |Hiss+20 Nordstans lastgata
Stopp 7 |5 09:20 [10:05 |varierar Nordstans lastgata
Stopp 8 |5 10:07 [10:11 |Hiss+80 Nordstans lastgata
Stopp 9 |5 10:25 [10:30 |5 Bakom kérhuset
Stopp 10 |5 11:00 (11:05 |5 Stora Nygatan
Stopp 11 |5 11:15 |11:55 |30 Ostra Larmgatan 5
Stopp 12 |5 11:58 [12:05 |~10 Drottninggatan 54
Stopp 13 |5 12:07 |12:15 |~10 Ostra Larmgatan 17
Stopp 14 |3 12:25 [12:35 |~200 Centralen Hotel Royal
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Avstand till

Rutt 2  |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid butik (m) Plats/Ovrigt
Stopp1 |5 09:15 (09:16 |5 Frolunda - Glasforetag
Stopp2 |5 09:16 |09:17 |25 Frolunda - Lésforetag
Stopp3 |5 09:24 109:25 |10 Frolunda - Telemer
Stopp4 |5 09:27 (09:32 |10 Frolunda

EJ pa plats - blockerar
Stopp 5 lasten
Stopp 6 |4 09:44 109:47 |3 PEBES mobler Frolunda
Stopp 7 |2 09:55 |10:00 |15 1 retur
Stopp 8 |5 10:06 [10:11 |1 Sandstenstryckeri

Ej dir! Annu en pall i
Stopp 9 |4 10:19 |10:25 |40 vagen
Stopp 10 |3 10:32  [10:45 |60+hiss Stena C
Stopp 11 |Sidogata 10:49 [10:51 |0 Sidogata
Stopp 12 |2 10:53 |11:04 |10 1 paket retur
Stopp 13 |Vindplats 11:09 [11:15 |15 Ankargatan
Stopp 14 |2 11:23  [11:35 |20+ trappor |Stigbergstorget
Stopp 15 |2 11:41 |11:50 [20+20 Slottskogsgatan
Stopp 16 |3 11:56 [12:03 |80 Jordhyttegatan
Stopp 17 |3 12:04 [12:05 |10 Hémta ett paket endast
Stopp 18 |4 12:07 |12:10 |5

Fel hall pa gatan,
Stopp 19 |3 12:15 [12:16 |25 Slottskogen
Stopp 20 |Byggplats 12:22  [12:30 |5 Storre byggmaterial
Stopp 21 |5 12:35  [12:42 Retur sickar (2)
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Avstand till

Rutt3  |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid butik (m) Plats/Ovrigt
Stopp 1 |2 08:34 |08:50 |20 Lindex Avenyn
Stopp2 |5 08:55 0 Coop Avenyn
Stopp3 |5 09:22 |15 Kappahl Avenyn
Stopp4 |1 09:28 [09:36 |10 Cafe 1 biblioteket (avenyn)
Stopp 5 |3 09:41 [09:48 |10 Jarnaffar Olof Wijksgatan
Stopp 6 09:51 [09:57 |- Fel adress, blev inget
Stopp 7 |3 10:03 [10:20 |20 Direktbutiken Heden
Stopp 8 |6 10:24  [10:33 |0 Scandic Opalen
Stopp 9  |Privat 10:48 |10:53 |0 Bygge vid ullevi
Blev inget. skulle himta
Stopp 10 |Mitti1vagen |[11:07 |11:15 |- paket
Ramis spel Karl
Stopp 11 |3 11:20 |11:35 |20 Gustavsgatan
Stopp 12 |3 11:38 [11:48 |100 Hélsobutik Vasaplatsen
Viktoria livs
Stopp 13 |3 11:51 |12:00 |20 (Viktoriagatan)
Stopp 14 |3 12:04 100 Rizzo Avenyn
Stopp 15 |3 12:36 |100 Accent Avenyn
Stopp 16 |2 12:40 20 Viskbutik avenyn
Stopp 17 |2 13:00 (20 Lindex Avenyn, lasta
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Avstand till

Rutt4 |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid butik (m) Plats/Ovrigt
Stopp 1 |2 09:15 (09:16 |2 Skola
Byggarbetsplats,
Stopp2 |4 09:20 109:21 |10 expresslev.
Stopp3 |2 09:28 [09:32 (3 Tingsritten, expresslev.
Stopp 4 |2 09:38 0945 |1 Polishuset
Stopp 5 |Vidggren 09:47 109:48 |15 Bohusgatan, apotek
Dubbelparker Bohusgatan vid
Stopp 6 |ing 09:49 109:53 |10 korsningen
Mittemot
Stopp 7 |Viaggren 09:54 [09:58 |5 Katrinelundsgymnasiet
Mittemot
Stopp 8 |2 09:59 [10:01 |10 Katrinelundsgymnasiet
Stopp 9 |2 10:03 [10:04 |5 Valhallabadet
Stopp 10 (2 10:05 |10:07 |2 Valhallabadet, gym
Stopp 11 |3 10:10 |10:15 |5 Focus
Svenska maéssan, fore 1dng
Stopp 12 |2 10:22  |10:32 |20 ko
Svenska maéssan,
Stopp 13 |2 10:35 [10:38 |5 huvudentre
Stopp 14 |2 10:40 [10:57 |15 Mellan liseberg och E6
Stopp 15 |2 10:58 [11:00 |5 Liseberg vid kanonen
Stopp 16 |2 11:01 [11:05 |3 Liseberg soder ut
Stopp 17 |2 11:07 (11:12 |5 Gamla almedalsviagen 39
Stopp 18 |2 11:14 |11:16 |2 Almedalsvégen 13
Stopp 19 |3 11:17 [11:19 |3 Grafiska végen 2
Stopp 20 |2 11:20 |11:21 |5 Skoda vid maxi
Stopp 21 |2 11:22 [11:27 |2 Maxi
Stopp 22 |2 11:35 [11:38 |5 MoIndalsvéigen 42
Stopp 23 |2 11:39 [11:41 |3 MoIndalsvéigen 40
Stopp 24 |2 11:42 |11:44 |3 200 meter norr ut
Stopp 25 |Trottoar 11:45 |11:46 |5 20 meter fortsatt norr ut
Stopp 26 |2 11:47 [11:52 |10 Netto 1Lseberg
Stopp 27 |2 11:53 [11:54 |2 Lasservice
Stopp 28 |2 11:55 |11:57 |2 TH Pettersson AB
Stopp 29 |Vaggren 12:00 |12:02 |5 Glasméstargatan 11
Stopp 30 (2 12:05 |12:06 |10 Din klinik
Din klinik, ldamnade och
Stopp 31 |3 12:06 [12:13 |3 himtade
Stopp 32 |2 12:16  |12:19 |2 Shell Elisedal
Stopp 33 |2 12:19 [12:22 |3 Thools/Fliigger farg
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Stopp 34 |2 12:23  |12:25 |5 20 meter soder ut

Stopp 35 |2 12:27  |12:30 |1 Willys vid Almedal

Stopp 36 |2 13:42 [13:46 |3 Ebbe liberatsgatan 30

Stopp 37 |2 13:47 [13:50 |1 MoIndalsvigen 93
Ringa, friga vart

Stopp 38 |2 13:51 [13:57 |10 leveransen ska

Stopp 39 |2 13:58 [14:00 |1 Léaderverkstaden

Stopp 40 |2 14:01 |14:10 |10 Willys hotell

Stopp 41 |2 14:20 (14:23 |5 Universeum

Stopp 42 |2 14:24  |14:26 |10 Apotek korsvigen
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Avstand till

Rutt5 |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid butik (m) Plats/Ovrigt
Stopp 1 |Bakgata 6:39 6:42 |5 Friggagatan 10
Stopp2 |2 6:49 6:53 15+5 Engelbrektsgatan 34C
Stopp3 |2 6:56 7:00 |50+5 Lorensbergsgatan 14
Stopp4 |3 7:10  [7:17  |50+20 Avigen 42

Gata +
Stopp 5 |cykelvig 7:21 7:23 |20 Korsvigen
Stopp 6 |Trottoar 7:28 7:35 |5-10+5-10 |Eklandagatan 76
Stopp 7 |2 7:40 7:49  130-40 Amund Grefweg. 5
Stopp 8 |4 7:54 8:00 [3-5 Dr Fries Torg
Stopp 9 |6 8:06 8:19  |20-30+3-5 |Vita straket 13
Stopp 10 |6 8:24 8:31 30+ 20 Bruna straket 28
Stopp 11 |2 8:37 8:41 5-10 Linnegatan 62
Stopp 12 |3 8:51 8:56/57|10-15 Linnegatan 16
Stopp 13 |4 9:02 9:09 |50-70 Masthuggstorget 3
Stopp 14 |3 9:18 9:24/25|20 Karl Johansgatan 72
Stopp 15 |3 9:32 9:37 120 Mariaplan 4
Stopp 16 |6 9:43 9:48 1-2 Markmyntsgatan 4
Stopp 17 |6 9:58 10:01 |3-5 Langedragsvigen 134
Stopp 18 |3 10:10 [10:14 |2-3 Opaltorget
Stopp 19 |6 10:22 |10:28 |5+ 5-10 Frolunda Torg
Stopp 20 |6 10:30 [10:36 |10+ 20+ 20 |Frolunda Torg
Stopp 21 |Vidgen under [10:40 |10:45 {30-50 Frolunda Torg
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Avstand till

Rutt 6 |Lastplatstyp |Starttid|Sluttid butik (m) Plats/Ovrigt
Stopp 1 |3 08:24 |08:36 |50 Kopmansgatan
Stopp2 |1 08:50 [09:05 |50 Nilsericssonsgatan
Stopp3 |2 09:14 (09:27 |50 Nordstans lastgata
Stopp4 |3 09:44 (09:59 |10 Rosenlundsgatan
Stopp 5 |1 10:04 [10:37 |50 Lilla korsgatan
Stopp 6 |2 10:42  |11:04 |30 Kaserntorget 7
Stopp 7 |4 12:29 |12:49 |50 Gotabergsgatan
Stopp 8 |2 12:53  |13:16 |50 Ekmansgatan
Stopp 9 |2 13:19 |13:30 |50 Teatergatan

Stopp 10 |3 13:34  |13:36 |40 Erik Dahlbergsgatan
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