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City logistics - a problem for the future

A study of opportunities and problems in down town Gothenburg
Master’s Thesis in Civil Engineering
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Department of Civil and Environmental Engineering

Building Economics and Management

Chalmers University of Technology

ABSTRACT

Today, in many larger cities are the environmental issues widely discussed, what can
be done to improve the air, surroundings, environment and security in the cities. The
aim of this study is to evaluate logistic improvement in down town Gothenburg, and if
it’s possible the environment can improve in down town.

The study is based on interviews and parallel projects. The interviews where held with
employees from companies located in the two shopping arcades, and also with
represents from the transport business. The related projects that have been studied in
this study, are projects that have studied around city logistics and collaboration of
gods.

The results of the inquiries’ show that the companies located in the two shopping
arcades aren’t involved in any planning of the logistics, not even concerning how
much delivery they get. All of the employees say that the logistics is planed high up in
the organisation.

One conclusion of the present study is that it’s necessary to involve the whole

logistics chain, from the delivering companies to the consumers. Even the landlords
have to be involved in improving the logistic opportunities concerning the real estate.

Key words: City logistics, gods’ collaboration, communication
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SAMMANFATTNING

Ett stort globalt problem som diskuteras runt om i hela vérlden ar de Okande
miljoproblemen i de centrala delarna av stora stader. | dagslaget staller sig manga
fragan vad kan staderna gora for att minska dessa miljéproblem och framférallt vem
skall initiera denna forandring? Denna studie skiljer sig fran Gvriga studier inom
omradet pa sa satt att den sker utifran en fastighetsagares perspektiv. Darfor stéller sig
studien fragan, vilka forandringar en fastighetsagare kan initiera?

Studien har genomférts med fastighetsforetaget AP Fastigheter, Goteborgs division.
Detta har inneburit att studien inriktat sig pa centrala Goteborg och da framférallt pa
de tva Affarskomplexen, Arkaden och Kompassen. De tva komplexen ags och
forvaltas av AP Fastigheter.

AP Fastigheter ar ett fastighetsbolag lokaliserat pa de tre mest expansiva orterna i
Sverige, Goteborg, Stockholm och Uppsala. Foretaget &r ett av Sveriges storsta
fastighetsforetag och de har valt att inrikta sin verksamhet pa kommersiella fastigheter
och bostadshus. Under flera ar har AP Fastigheter arbetat for att forandra
logistiksituationen i centrala Goteborg. En forbéattring av logistiken anses skapa en
battre och sékrare miljo kring affarskomplexen. Vidare anses en foradling av miljon
skapa ett mervarde for intressenter i omradet. AP Fastigheter bedomer detta mervarde
sa hogt att de ar villiga att investera i denna foradling.

Studien baseras pa intervjuer, snarlika projekt och observationer av godstrafiken i
dagslaget. Intervjuerna har genomférts med representanter ifran de tva utvalda
affarskomplexen. Som beskrivits ovan skiljer sig denna studie ifran andra liknande
studier da den sker pa fastighetsagarens initiativ. | snarlika projekten som studerats i
rapporten har den drivande kraften varit trafikkontoret, Goteborgs stad eller
transportbranschen. De studerade projekten handlar i stora drag om samlastning och
godsleveranser.

Vid intervjuerna  framkom  bland annat att  representanterna  ifran
detaljhandelsforetagen i Arkaden och Kompassen inte kan paverka logistiksituationen.
All upphandling sker pa huvudkontoret, vilket medfor att de anstéllda i butikerna inte
kanner till avtal eller dverenskommelser som gjorts mellan speditionsfirman och
detaljhandelsforetaget. Denna studie visar pa att det ar viktigt att involvera hela
logistikkedjan, fran huvudkontoret via speditionsfirman via butiken till
fastighetségaren.



Under studiens gang har ett godsnatverk startats upp pa Trafikkontoret Goteborgs
initiativ. Forfattaren har haft formanen att medverka i detta natverk och fatt
mojligheten att diskutera slutsatser och rekommendationer med de medverkande.
Under detta godsnatverk har fragan om godsmottagningarna utseende véackts.
Transportbranschen anser att det inte spelar nagon roll hur godsmottagningen ar
utformad utan det viktiga ar att den &r bemannad. Forfattaren foreslar darfor for AP
Fastigheter att bemanna sina godsmottagningar i Arkaden och Kompassen. Denna
bemanning kommer att innebéra att det blir mer "flow” pa lasthilarna vid avlastning.
Godsmottagningen har fasta Gppettider da de tar mot gods, da godsmottagningen har
stdngt kan bemanningen utféra de intern transporter som kravs. Ytterligare en fordel
med en bemannad godsmottagning ar att de kan se till att halla rent pa
godsmottagningen, vilket medfor att avlastning kan ske avsevart mycket snabbare.

Under studiens gang kom tankar kring ett omlastningslager. AP Fastigheter har en
lokal pa grafiska vagen som kan passa for andamalet. Jag avrader dock ifran detta da
det kommer att bli en dyr process att omvandla denna lokal till ett omlastningslager.
Jag tror vidare att lokalen inte ligger optimalt. | samrad med godsnatverket foreslar
studien att en upphandling skall ske dar transportfirmor kan komma med anbud och
sedan kan en specifik transportfirma skota leveranserna till och ifran affarskomplexen.
Studien visar att detta skulle innebar att transportfirmans befintliga omlastningslager
kan anvandas, vilket kan spara kostnader for fastighetsforetaget. Studien anser dock
att det kravs nagon form av krav pa detaljhandelsforetagen att de skall sluta avtal med
en speciell transportfirma. Jag anser att detta kan l6sas genom att detta skrivs in i
hyresavtalen.

De forslagen pa atgarder som jag ger till AP Fastigheter ar foljande. Informationen
maste bli battre i logistikkedjan, for att kunna forbattra miljon i centrala Géteborg. Jag
anser att det framforallt &r detaljhandelsforetagen som saknas i informationskedjan. |
dagslaget &r transporter sa formanliga att detaljhandelsforetagen hellre far
leveranserna i tid &n att de skall ske miljévanligt. Jag anser dock att fastighetsédgarna
kan medverka i att forbattra detta informationsflode vid deras kontakt med
detaljhandelsforetagen. Kan AP Fastigheter forklara vikten av en forbéattrade
citylogistik och stalla krav pa sina hyresgaster tror jag att de kan ge en stor forandring.
Vidare tror jag att en upphandling mellan de olika transportfirmorna bor goéras. Detta
for att en transportfirma kan hantera godset fran och till affarskomplexen, vilket
kommer att 6ka samlastningsgraden och minska antalet transporter.

Nyckelord: Citylogistik, samlastning, kommunikation
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Forord

Jag har skrivit detta examensarbete tillsammans med fastighetsforetaget AP
Fastigheter, Goteborgs division. Foretaget &r ett av Sveriges storsta fastighetsforetag
och de ar inriktade pa kommersiella fastigheter och bostadshus. Jag fick mojligheten
att studera logistiksituationen kring AP Fastigheters affarskomplex Arkaden och
Kompassen i centrala Goteborg. Jag vill tacka AP Fastigheter medarbetare pa
Goteborgs division for Er hjalp och stod under arbetes gang. Ett speciellt tack vill jag
rikt till Hakan Sahlin, regionchef pa AP Fastigheter som varit min handledare. Jag vill
dven tacka de tva serviceteknikerna som arbetar pa Arkaden och Kompassen, Jonas
Davidsson och Magnus Skoglund som har hjélpt mig. De har noggrant besvarat mina
fragor och diskuterat med mig kring Godsmottagningarna och affarskomplexen i
ovrigt. Jag vill tacka de personer som jag har intervjuat. De har betytt mycket fér mig
och mitt arbete att ha fatt mojligheten att diskutera logistikupplagget med Er.

Jag vill aven tacka deltagarna i Godsnatverket for att de hjalpt mig att gora studien sa
bra som mdjligt. Jag har fatt maojligheten att diskutera och héra Era synpunkter pa
studien. Ni har hela tiden hjalpt mig att komma vidare med mitt arbete. Ett speciellt
tack vill jag rikta till Hanna Johannson pa Trafikkontoret i Goteborg for hennes
engagemang i arbetet. Jag vill dven tacka Maria Lindholm, doktorand pa institutionen
Logistik och transport pa Chalmers fér hennes stod som handledare under studiens
gang. Ytterligare ett tack vill jag rikta till min handledare Goran Lindahl, Chalmers
for all feedback under arbetet. Jag vill &ven tacka min opponent Kristian Strandberg
for hans positiva och kreativa asikter.

Ett stort tack till er alla!
Goteborg februari 2007

Sofia Svensson
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1 Inledning

Nar examensarbetet paborjades var diskussionen stor i Sverige kring den 6kande
trafikmangdens paverkan pa miljén. Stockholms kommun hade infort trangselavgifter
och debatten var het om detta verkligen var ratt vag att ga for att minska
trafikmangden i de centrala delarna av Stockholm. De som paverkas mest negativt av
denna trangselavgift var de trafikanter som inte kunde férandra sina transportvagar,
det vill saga bland annat godstrafiken.

Examensarbetet pabdrjades under den tid da flertalet aktorer redan hade borjat
samarbeta for att minska godstrafiken i centrala staden, ofta bestod aktdrerna av
Goteborgs kommun och godstrafikanter. De som saknades i denna kedja var dock
representanter for fastighetségare och afféarsidkare.

Forfattaren tog kontakt med fastighetsforvaltaren AP Fastigheter, Géteborgs division i
december 2005. AP Fastigheters regionchef, Hakan Sahlin berattade om ett projekt
gallande fastighetsforetags paverkan pa logistiksituationen i narheten av deras
fastigheter. Forfattaren tyckte projektet verkade mycket intressant och samarbetet
resulterad i detta examensarbete. Pa grund av detta samarbete kommer
examensarbetet att titta pa eventuella I6sningar pa logistiksituationen utifran en
fastighetsagares perspektiv.

1.1.1 AP Fastigheter

AP Fastigheter ar ett fastighetsbolag lokaliserat pa tre expansiva orter: Goteborg,
Stockholm och Uppsala. Foretaget &r ett av Sveriges storsta fastighetsforetag och de
har valt att inrikta sin verksamhet pa kommersiella fastigheter och bostadshus. AP
Fastigheter placerar och forvaltar forsta till fjarde AP- fondens kapital.

AP Fastigheter i Goteborg dger Arkaden, Kompassen och en stor del av Nordstan. AP
Fastigheter Goteborg é&r intresserade av att forbattra miljon, sakerheten,
trafiksituationen och att skapa en trevligare atmosfar kring dessa tre omraden. |
samforstand med forfattaren anser AP Fastigheter att en forbattring av miljon skulle
skapa en tryggare, renare och tystare miljo for de gaende i omradet vilket vi tror
kommer att skapa ett mervarde for forsaljningen i affarskomplexen.

Under flera ar har AP Fastigheter arbetat for att forandra logistiksituationen i centrala
Goteborg. En forbattring av logistiken anses skapa en battre och sékrare miljo kring
affarskomplexen. Vidare anses en foradling av miljon skapa ett mervarde for
intressenter i omradet. AP Fastigheter bedémer detta mervarde sa hogt att de ar villiga
att investera i denna foradling.

1.2 Problemet

Problemet som behandlas i rapporten &r som beskrivits ovan den 06kande
godstrafikmangden. Problemet studeras utifran en fastighetsagares perspektiv, vilket
skiljer denna rapport ifran liknande rapporter. Problemets fokus ligger pa att ta reda
pa hur fastighetsagarna kan paverka logistiksituationen runt deras fastigheter.
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Problemet utgar fran den negativa paverkan pa miljon, gatubilden och
trafiksakerheten som godstrafiken utgor. Diskussionen kommer att utga ifran dessa
punkter. For att skapa en &verskadlig bild over problemet i centrala Goteborg
genomfordes en Oversiktlig analys innan studien pabdrjades. Analysen togs fram i
samrad mellan AP Fastigheter och examensarbetaren.

De studerade affarskomplexen ligger i centrala delen av citykdrnan dar gatorna ar
tranga, lastzonerna fa och det finns ett stort antal gdende. De sma gatorna och det
stora antalet gaende skapar ett problem for transportérerna, de maste vara forsiktiga
och far ofta problem att ta sig fram. De smala gatorna paverkar aven storleken pa
lastbilarna, vilket medfor att det ibland kravs fler lastbilar. Eftersom lastzonerna ar fa
kan det skapa vantetider for transportérerna. Vilket &ven  paverkar
detaljhandelsforetagen eftersom de maste hamta godset snabbt, nar vél deras lastbil
fatt plats pa lastzonen.

| dagslaget ar varuflodet stort bade in och ut ifran fastigheterna. | takt med att
handeln &ar pa frammarsch kommer detaljhandelsforetaget att bli stérre och storre.
Vilket kommer att medféra en Okning av varuflédet och godsmangden till
fastigheterna, inom en snar framtid.

Eftersom det redan i nuldget finns problem i citylogistik anser férfattaren och AP
Fastigheter att det 6kande varuflodet kommer att skapa stora problem i den framtida
citylogistiken. Den storsta orsaken till det o©kande varuflodet é&r att
detaljhandelsforetagen i de utvalda affarskomplexen stédndigt expandera, med av
seende pa dels godsmangd, dels antal butiker. | affarskomplexen etablerar sig nya
detaljhandelsforetag, vilket dven det okar varuflodet in och ut ifran fastigheterna.
Ytterligare ett problem ar att en stor del av detaljhandelsforetagen som har butiker i
Arkaden och Kompassen ingar i stora affarskedjor. Detta innebér att de inte styr ver
sina varufloden utan det skots fran centralt hall, vilket dven detta kan innebar en
Okning av varuflodet.

Det 6kande varufloden kommer att bidra till fler transporter in till komplexen, vilket
kommer att skapa langre vantetider och &nnu svarare att fa plats pa lastzonerna for
transportdrerna. FOr att 16sa detta problem kravs att antingen lastzonerna 6kar i antal
eller att godsmottagningarna byggs om sa att leveranserna kan ske smidigare. Genom
att handeln okar kommer det aven att finnas fler gdende och privatbilister att ta
hansyn till i centrala Goteborg.

Ett av de storsta problemen i centrala staden ar trafiksékerheten. Eftersom gatorna
tranga och det &r stort antal gaende och privat bilar som kor i centrum, ar de svart for
lastbilarna att ta sig fram pa ett sdkert sétt. | de allmanna lokala trafikforeskrifterna
(www.trafikkontoret.goteborg.se), vilka beskriver lagar specifikt for varje stad, star
att inga transporter far ske pa gagatorna efter klockan 11.00. | dagslaget finns det ett
stort antal transporter som bade kor, parkerar och backar pa gagatorna, vilket inte
skapar nagon sakerhet for de gaende pa gatorna.

Det storsta problemet, som paverkas av gatuutformningen och den radande
citylogistiken ar den “upplevda” tryggheten. Med upplevd trygghet menar
examensarbetet varje individs egen kansla av trygghet i centrala staden. Gagator
skapar en trygghet for gdende, dock finns det stora omraden i Géteborg vilka inte ar
gagator och i princip inte har nagon trottoar. Trottoarerna finns inte for att lastbilar
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och &vrig trafik skall kunna ta sig fram, eftersom gatorna ar sa sma finns det knappt
nagot utrymme att kanna sig séker pa dessa gator. Figur 1.1 visar trottoaren utanfor
arkaden dar bade manniskor och gods skall fardas. Eftersom det har finns en
lastmottagning passerar det ett stort antal lastbilar varje dag. Forbipasserande pa den
smala trottoaren pa vanster sida langs med lastmottagningen kan uppleva trottoaren
som osaker.

Lastmottagning  Trottoar Véagbana Lastzon Trottoar
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Figur 1.1 Bilden visar hur chaufforen passerar vagbanan for att leverera
godset till lastmottagningen.

Chaufforerna kan ibland dven de uppleva en viss osékerhet. En del av lastzonerna i
centrala Goteborg ar lastzonerna sa langa att ett flertal lastbilar far plats. Sa ar fallet
vid lastzonen utanfor Arkaden. Nar da chaufforen till bil nummer ett skall leverera sitt
gods maste han ta pallyftaren och passera vagbanan, da med mycket dalig sikt for
trafik som kommer ifran hoger, vilket illustreras i figur 1.1. Det ar dven svart for
lastbil nummer 1 och 2 att se trafiken som kommer ifran hoger da de skall kora ut
ifran lastzonen. Forfattaren menar att det ar osakert for chaufforerna att passera
vagbanan med pallyftarna, pa grund av den stora trafikmangden som passerar.

| takt med att miljoproblemen okar, okar dven omvarldens tryck pa forbattringar. Vad
galler citylogistiken paverkar den miljon i centrala staden, vilket da medfor att
omvarlden vill att logistikupplégget i citykdrnan forandras. Detta géller inte enbart
godstransporter utan aven privata transporter, vilka paverkar citymiljon i mycket
storre utstrackning &n godstransporterna.
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1.3 Syfte & fragestallning

Syftet med examensarbetet ar att ur fastighetsagarens synvinkel se hur de kan paverka
omgivningen for att skapa en forbattrad citylogistik. Detta for att fastighetsédgarna
anser att en forbattring av logistiken innebar en forbattring av miljon, gatubilden och
sakerheten. En forbattring pa dessa omraden kommer att 6ka mervérdet pa gator och
fastigheter.

= Hur och vad kan fastighetsdgarna paverka logistiken i centrala delar av
Goteborg?

= Nya logistikldsningar?
= Kan godstrafiken minskas?
= Andra forandringar som kravs av byggnaderna?

1.4 Mal

Examensarbetet ar en forstudie for ett fortsatt arbete kring en forbattring av
logistiksituationen. Malet med arbetet ar att studera olika lésningar och skapa en bra
grund for ett fortsatt projekt inom omradet.

Eftersom arbetet utgar ifran fastighetsagarens synvinkel kommer eventuellt nya

logistiklosningar och forandringar pa godsmottagningarna. Ett delmal for arbete ar att
kunna konkret fa satta ord pa dessa nya lésningar
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2 Bakgrund

Trafikmangden Okar dagligen i storstader runt om i vérlden. For ndrvarande ar
problemet dverskadligt men trafiken kommer att i en jamn takt vaxa under de narmsta
aren vilket kommer att resultera i ett mer och mer svarhanterligt problem. Den stora
trafikmangden idag ger redan negativa effekter pa miljon, trafiksakerheten,
framkomligheten och gatubilden. Vad kommer da att handa i framtiden om
trafikméngden fortsatter att 0ka? Konceptet gatubilden kommer i rapporten att
innebdra att varje enskild individs upplevelse av sakerheten och miljén langs med
gator och torg beaktas.

En stor del av den nuvarande trafiken bestar av privatbilister. Dessa bilister &r svara
att reglera och paverka utan nya restrektioner, sa som végavgifter. | Goteborg
forsoker kommunen, transportorerna, speditdrerna och 6vriga intressenter att paverka
och forminska antalet godstransporter. Detta har resulterat i olika projekt dar malet ar
att oka samlastningsgraden och darmed minska miljoutsldppen. Examensarbetet
kommer att studera dessa rapporter och vilka eventuella resultat som framkommit.

Fler och fler affarsidkare inriktar sig pa logistiklosningar som Just In Time, vilket
innebar att foretagen far de leveranser de behdver och i ratt kvantiteter, vilket far som
konsekvens att godstransporterna Okar. Detta Okar pafrestningarna pa
fastighetsagarnas godsmottagningar och de borjar fundera pa hur de kan forandra den
lokala logistiksituationen

Examensarbetet kommer att diskutera nagra av de trafikproblem som uppkommer pa
grund av den Okande godstrafiken. Arbetet kommer att inrikta sig pa godstrafiken i
centrala Géteborg. | rapporten kommer godstrafikens nulage att redovisas in till tva
stora affarskomplex. Eventuella forbattringar och férdndringar av nuldget kommer att
diskuteras. Genom att skapa en béttre citylogistik skapas en forbattring av gatubilden,
vilket kommer att skapa ett mervarde for intressenter, sa som fastighetsagarna,
hyresgaster och affarsidkare.

Examensarbetet genomfors i samarbete med AP Fastigheter. Valet av affarskomplex
har darfor hamnat pa Arkaden och Kompassen, vilka &gs av AP Fastigheter.
Affarskomplexen ar bada belagna innanfor vallgraven i Goteborg, langs med
Fredsgatan. Gatan &r ett av Goteborgs populéraste gangstrak.
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3 Avgransningar

Rapporten har avgrénsats till affarskomplexen Arkaden och Kompassen. Till stor del
valdes dessa fastigheter pa grund av att de dgs av AP Fastigheter. Avgransningen
gjordes aven pa grund av att komplexen ar latta att avgransa geografiskt.

P4 grund av den mangd butiker som finns i Arkaden och Kompassen har
examensarbetet begransats till atta butiker. Denna avgransning har gjorts pa grund av
ett antagande av att butikerna i stort sett ger liknande uppgifter, i relation till butikens
storlek. Antagande kontrollerades efter att intervjuerna genomforts och antagandet
visade sig vara korrekt. Ett stort kladforetag far mer gods an ett mindre kladforetag.
Liknelse kan goras mellan Hennes & Mauritz, H & M och Peak performance, Peak. H
& M far gods fem ganger i veckan till skillnad fran Peak som far gods tva ganger i
veckan. Andra fragor som stéllts avser hur leveranserna sker, hur lastmottagningen
fungerar och vid vilka tider godset kommer. Dessa fragor besvaras pa liknande sétt av
de atta detaljhandelsforetagen. Forfattaren anser darfor att detta urval av butiker
representerar logistiksituationen runt affarskomplexen.

Transporter till 6vriga verksamheter, kontor m.m. i fastigheterna kommer inte att
behandlas i examensarbetet. Sammanfattningsvis kommer examensarbetet att bortse
fran alla transporter ut och in till fastigheterna, eftersom de inte innefattar gods till
butikerna. Examensarbetet studerar enbart det gods som anlédnder for forsaljning i
lokalerna. Denna avgransning har gjorts pa grund av att studien studerar nya
logistiklosningar for just detta gods. Examensarbetet tar darfor inte hansyn till flodet
av personal, kunder och flanorer da dessa inte levererar gods till fastigheterna. Kunder
som koper varorna kan tolkas ge ett flode av varor ut ur butikerna, dessa kommer
dock inte att beaktas i rapporten utan endast yrkesgodstrafik kommer att tas hansyn
till.

Begreppet citylogistik kommer i rapporten att betyda transporter till och ifran
affarskomplexen. Begreppet citylogistik avgrédnsas dven av att rapporten enbart
behandlar de kommersiella transporterna. Aven begreppet intern logistik kommer att
diskuteras i rapporten. Detta innebdr mottagande och transport av gods inne i
affarskomplexen. De gods och leveranser som diskuteras och behandlas i rapporten
innebar det gods av varor som transporteras, alltsa inte personal eller kunder.
Utgaende gods ar i huvudsak avfall och godsreturer.
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4 Metod

| metodkapitlet beskrivs vilka olika val av metoder som arbetet har utgatt ifran. Det
finns dven en kort beskrivning av vad dessa metodval inneb&r och varfor dessa har
valts till denna studie. Vidare beskrivs vilken typ av litteratur som valts och vilka
befattningar respondenterna haft i respektive foretag.

4.1 Metodval

Vid genomforandet av en studie bor val av forskningsmetod tas upp. Detta for att
underlatta de beslut som maste tas under studiens gang. Réatt metodval hjalper studien
framat och studien kan fa fram ett konsekvent resultat. Ett metodval baseras pa
problemets syfte och utformning. Behovet av information och problemets omfattning
ger den rétta inriktningen pa studien. I vissa fall kan metodvalet vara enkelt, da
problemet ar vél definierat och det ar klart hur studien skall utféras. Det ar dock
vanligare med problem som inte &r sa valdefinierade och det ar darfor svarare att veta
hur studien skall genomforas, metodvalet ar da betydligt svarare. For att fatta ratt
beslut kring vilken metod som skall anvandas ar det viktigt att utga ifran problemet i
fraga. Det ar dven viktigt att utgd ifran vilka resultat som forvantas komma ifran
studien.(Remeneyi 1999)

4.1.1 Kvalitativ eller Kvantitativ metod

I boken Forskningsmetodik (Holme & Solvang 1991) beskrivs skillnader och likheter
mellan de kvalitativa och kvantitativa metoderna.

Den kvantitativa metoden &r en mycket strukturerad metod déar det gors en
formalisering av den framtagna informationen. Statistiska undersokningar &r ofta
utférda med hjalp av den kvantitativa metoden. Det ar viktigt att forskaren har stor
kontroll 6ver studien och att denne &r selektiv i sina resultat. Det finns darfor ofta ett
stort avstand mellan studien och informationskallorna. Resultat som framkommer via
denna metod innehaller ofta numeriska berakningar eller méatningar, for att skapa en
béttre precision for observationerna (Remenyi 1999). En insamling av information
med hjalp av enkdtundersokningar dar informationen sedan analyseras i diagram eller
tabeller, ar ett exempel pa en kvalitativ metod (Holme & Solvang 1991).

Kvalitativa metoder skiljer sig markant ifran kvantitativa. En studie genomford med
hjalp av den kvalitativa metoden ar inte lika formaliserad och strukturerad som den
kvantitativa. Insamlingen av information skall skapa en forstaelse och mojligheten att
se helhetsperspektivet av problemet som studeras. Nar studien utférs med hjalp av den
kvalitativa metoden bor det finnas en narhet till problemet, varifran informationen
hamtas. Kvalitetsundersokningar &r ett exempel pa kvalitativa undersékningsmetoder.
Dér undersoks ofta svarvarderade parametrar som attityd, uppforandet, varde och
individens egen kénsla (Remenyi 1999). Intervjuer & en form av kvalitativa
undersokningar. Respondenten kan under intervjun prata fritt kring fragorna, medan
intervjuaren maste sammanfatta och dra slutsatser ifran respondentens svar.
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4.1.2 Longitudinal eller Cross-Sectional

Tidsaspekten under studien ar dven betydelsefull och ett beslut av vilken metod som
skall anvandas bor tas innan studien paborjats. Skall studien vara longitudinal eller
cross-sectional? Studier som utfors med metoden longitudinal utfors under en lang
tid. Inom denna metoden studeras forandringar 6ver tiden, vilket gor att denna metod
ar bra for att studera olika trender. Till skillnad ifran longitudinal innebar cross-
sectional att studien endast studerar problemet i nulédget. Enligt Remeneyi (1999) ser
denna metod inte pa nagra olika trender eller forandringar under langre perspektiv.
Examensarbetet anvander den cross-sectional metoden, da studien pagick under ett
tillfalle.

4.2 Primar och Sekundar information

Informationen som samlas in under studiens gang kan delas upp i priméar och
sekundar information. Den priméra information ar baserad pa den informationen som
samlas in av forfattaren genom intervjuer, fallstudier m.m. Information ar priméar nar
forfattaren far informationen direkt ifran kallan. Den primara informationen samlas in
for att 16sa studiens problem. Sekundér information ar till skillnad ifran den priméara
informationen baserad pa undersokningar och studier som redan genomforts inom
samma eller liknande problemomraden. Dessa studier ar av intresse for att kunna
jamfora och applicera pa den pagaende studien. Sekundér information &r ofta bocker,
artiklar och vetenskapliga studier.(Remenyi 1999)

4.2.1 Primar information

Studiens primara information é&r till strsta delen baserad pa intervjuer. Intervjuerna ar
genomforda med kvalitativ metod. Intervjuerna ar djupintervjuer for att forfattaren
skall kunna uppfatta respondentens attityd, bemoétande och allménna uppfattning
omkring problemet. Den kvalitativa metoden valdes har for att respondenten kan prata
friare och detta ger en fordel gentemot en enkdtundersokning darfor att det under
intervju &ven kan framkomma annan information. Eftersom intervjuaren och
respondenten sitter och diskuterar kan dven respondenten be intervjuaren fortydliga
sin fraga. Det ges aven mojlighet for intervjuaren att stalla foljdfragor och fa en
tydligare forklaring av respondentens svar. Enligt Sérgvist (2000) skapar detta en
storre flexibilitet i intervjusvaren i forhallande till andra undersokningsmetoder. Pa
liknande sétt anser Andersen (1998) att svarens validitet Okar vid personliga
intervjuer, till skillnad ifran enkatundersokningar. En nackdel med intervjuer kan vara
att respondenten inte kan vara anonym, vilket kan vara av betydelse vid k&nsligare
fragor. Det finns en risk, enligt Sérqvist (2000) att respondenten kan &ndra sina svar
for att vara intervjuaren till lags. | enlighet med Holme, Solvang (1997) ar det &ven
viktigt for intervjuaren att kunna motivera respondenten for att fa mer ingdende svar
pa fragorna.

Intervjuerna har genomforts enskilt med varje respondent. Intervjuerna har pagatt
mellan 30 och 90 minuter och samtliga har varit personliga djupintervjuer. Ingen
ljudupptagning har genomforts utan intervjuaren har fort anteckningar.

Under examensarbetets gang har intervjuer genomforts med representanter ifran de
utvalda affarsidkarna. Affarerna ar utvalda i samrad med AP Fastigheter. Intervjuerna
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med affarsidkarna utfordes till stor del med butikschefer och lageransvariga. | ett fall
intervjuades dessutom en anstalld pa central niva i foretaget. Anledning till att
butikschefer pa lokal niva intervjuades var for att skapa en bild av hur transporterna
ser ut vid affarskomplexen.

Vid intervjuerna med affarsidkarna, genomfordes intervjuerna i tva delar. De
inledande fragorna var oppet stallda dar verksamhet, fastighetens mojligheter och
eventuella brister och dessutom deras logistikuppldagg behandlades. Under den
avslutande delen stalldes mer enkla fragor om godsmangder, leveranstider,
leverantérer m.m. Denna uppdelning innebar att respondenten forst kunde prata
overgripande om fragorna for att skapa en bild av verksamhetens brister och
mojligheter. Eftersom vissa berékningar, sa som godsmangder, eventuell samlastnings
formaga m.m. skall genomféras inom ramen for examensarbetet kravdes exakta svar
pa en del fragor. Detta for att de enkla fragorna inte skulle ta sa stor del av intervjun.

For att arbetet dven skall fanga upp asikter och synpunkter ifran transportbranschen
har intervju genomforts med en aktor ifran transportbranschen. Denna intervju
genomfordes med en transportfirma, som hanterar en speditors leveranser lokalt i
Goteborg. En speditor hanterar den 6vergripande och globala koordinationen av
transporterna medan en transportér jobbar centralt och hanterar speditérens
transporter.

Eftersom examensarbetet hanterar fragor kring de befintliga godsmottagningarna i
Arkaden och Kompassen genomfordes samtal med de respektive fastighetstekniker
for varje affarskomplex. Detta gav en storre forstaelse for hur godsmottagningarna
fungerar idag och vilka eventuella forbattringar som kan goras. Nagra av slutsatserna
har diskuterats med respektive fastighetstekniker for att se om de stéllde sig positiva
eller negativa till en forandring.

Forfattaren har haft formanen att under studiens gang medverkat i ett godsnatverk
som har sammantraden vid fyra tillfallen per ar. Férfattaren var med vid uppstartandet
av natverket och har sedan dess medverkat vid 4 moten, vilka alla har pagatt i 4
timmar. Studien har &ven redovisats under ett dessa moten, vilket gav ytterligare
asikter som studien tagit hansyn till. I godsnatverket medverkar representanter ifran
speditorer, transportorer, trafikkontoret i Goteborg och fastighetsforetag. Det har
hallits foredrag under sammankomsterna, och givits plats for diskussioner kring olika
logistikproblem.

Under studiens gang har ett EU projekt, omkring en forbéttring av citylogistiken i
olika stader i Europa avslutats och ett nytt paborjats. For att skapa en insikt i hur dessa
projekt paverkar transportlogistiken i innerstaden har forfattaren medverkat vi ett
antal foredrag kring dessa projekt. Samtal och intervju har dven genomforts med en
representant ifran trafikkontoret i Goteborg, vilket har gett en inblick i kommunens
synpunkter och framtida planer.

4.2.2 Sekundar information

For att skapa en grund och en storre forstdelse for logistik i centrala staden, har
litteratur studerats inom omradena, logistik och forsorjningskedjor. Enligt Meriiam
(1994) bor forskaren, inom all sorts forskning ta del av liknande studier som gjorts
inom samma forskningsomrade. Forskaren bor resonera kring dessa studier for att inte
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riskera att forskningen blir ett duplikat av en annan forskning, eller att ett trivialt
problem upprepas. Vidare anser Merriam att en noggrann litteraturstudie kan medféra
att forskaren skapar sig en fordjupad kunskap inom forskningsomradet. For att bilda
mig en egen uppfattning och en forstaelse for trafiken och logistiken i centrala
Goteborg, har jag darfor i enlighet med Merriam studerat andra utredningar och
examensarbeten.

Sokandet av litteratur har gjorts dels pa Chalmers tekniska hogskola, dels vis Internet.
Sokorden som da anvandes var forsorjningskedjor, citylogistik, transportavtal m.m.
Sokandet resulterade bland annat i liknande studier, sa som examensarbeten och andra
utredningar omkring olika logistikundersokningar, bade i Goteborg med omnejd och i
ovriga Sverige. Dessutom har litteratur kring omlastningslager och EU projekt
studerat inom examensarbetets ramar.

4.2.3 Validitet och reliabilitet

Validitet innebér att det som studerats for rapporten ar det samma som syftet for
rapporten. For att fa en bra validitet pa studien kravs det att de ratta frdgorna, med
utgangspunkt ifran studiens syfte stalls. Det &r dven betydelsefullt att de intervjusvar
som framkommer ar relevanta for studien. Forfattaren bor ha insikt i respondentens
kunskap och anledning till att medverka i intervjun. Reliabilitet ar ocksa en viktig del
i studien. Reliabilitet &r till skillnad ifran validitet den grad av observationer och
matningar som ar konstanta. Reliabiliteten &r viktig att ta hansyn till ifall studien skall
appliceras pa andra situationer (Remenyi1999).

Under studiens gang har forfattaren kontinuerligt atergatt till att studera studiens syfte
for att sakerhetsstélla att studien utforts inom ramarna. Detta medfor att validiteten for
studien har varit god. | borjan av studien lades stor kraft ner pa att utveckla och
formulera problemets syfte, for att undvika att problemet var fel formulerat vilket
hade kunnat missgynna studien. Eftersom intervjuerna utgatt ifran den kvalitativa
metoden har foljdfragor stalls for att skapa en stérre och djupare forstaelse kring
respondentens attityd, k&nslor och kunskap.

Urvalet av respondenter kan ha paverkat studiens resultat. Det & mojligt att utvalda
butikschefer inte har samma asikter som andra affarsidkare i affarskomplexen. Det ar
aven mojligt att en butikschefs asikt inte ar forankrad hogre upp i organisationen.
Urvalet av den transportors asikter och synpunkter kan dven skilja sig ifran Gvriga
representanter ifran transportbranschen. Forfattaren har dock diskuterat med Gvriga
representanter ifran denna bransch, under godsnatverksmoten for att undvika att
endast en persons asikt ingdr i studiens slutsatser

Forfattaren tar dven hansyn till att en annan form av litteraturstudier eller ett annat
urval av respondenter kunde ha paverkat studiens resultat. Vilket forfattaren baserar
pa att intervjusvaren tillsammans med litteraturstudierna har gett en diskussion som
har lett fram till slutsatserna. Konsekvenserna av ett annat urval av respondenter eller
en annan litteraturstudie kan ge ett annat resultat.
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5 Referensobjekt

| kapitlet redovisas de tva referensobjekten mer ingdende. Var de tva utvalda
affarskomplex &r lokaliserade. En ingdende beskrivning av hur godsmottagningarna
och de interna godsleveranserna i respektive fastighet fungerar. Det finns &ven en kort
historik 6ver de bada fastigheterna. Denna historik skapar en bild av hur fastigheterna
har utvecklats ifran separata butiker till stora gallerior.

5.1 Utvalda omraden

De for examensarbetet utvalda affarskomplexen &r Arkaden och Kompassen. Arkaden
och Kompassen ar tva separata affarshus, belagna i centrala Goteborg. Affarshusen
ags och forvaltas av AP Fastigheter, vilka har specialiserat sig pa uthyrning av
detaljhandels foretag och kontor. Bade Arkaden och Kompassen inhyser dels var sina
affarscentra med butiker och restauranger, dels kontorslokaler. Kompassen har aven
butiker, vilka inte ar kopplade till Kompassens affarscentra.

Fastigheterna ar bada belagna langs en av Goteborgs popularaste gagator, Fredsgatan.
Eftersom det ar en populér gagata innebar det att det dagliga flodet av manniskor &r
stort, vilket gor affarshusen mycket attraktiva for diverse detaljhandelsforetag.

AP Fastigheter har valt att skilja galleriorna at vad galler dels butiksstrukturen, dels
arkitekturen bade invandigt och utvandigt. Arkaden betraktas mer som en citygalleria
medan Kompassen profileras som ett shoppingcentrum. Vid godsleveranser in till
fastigheterna skiljer sig lastintagen at. Affarshusens skillnader och likheter kommer
att redovisas nedan, i detta kapitel.

Arkaden & Kompassen
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Figur 5.1 Overblickskarta over de utvalda affarskomplexen i Géteborg
(www.kartguiden.com)
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Figur 5.2 Detaljerad karta 6ver Arkaden och Kompassen (www.kartguiden.com)

5.1.1 Arkaden

Affarshuset Arkaden omges av gatorna Sédra (37-43) och Ostra hamngatan (36), samt
Fredsgatan (1-3) och Drottninggatan (38-48). Kartan ¢ver de centrala delarna av
staden visar affarshusets lage, ifran ett storre perspektiv. Genom att studera kartan ses
Arkadens mycket centrala, kommersiella lage, ndra Nordstan, Brunnsparken och
Kungsgatan.

Affarshuset Arkaden har tre plan, varav tva plan till stor del tas upp av Arkadens
galleria. Fastigheten inrymmer &ven kontor utdver gallerian, vilka &ven dessa hyrs ut
av AP Fastigheter. Citygallerian bestar till stor del av det inbyggda promenadstrak
som gar snett igenom fastigheten, vilket manga av gallerians detaljhandelsforetag
gransar till. Det finns dock ett fatal detaljhandelsforetag som ingar i gallerian men
som inte angransar till promenadstraket utan gransar till gatorna runt Arkaden, dessa
ingar aven i Arkadens koncept.
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Figur 5.3 Bild pa Arkaden

AP Fastigheter vill profilera Arkaden som ett centrum for shopping och fér mdéten
mellan manniskor. FOretaget anser att detta uppfylls med den butiksstruktur och de
restauranger och kaféer som finns i gallerian. Butiksstrukturen ar inriktad pa
modemedvetna manniskor i alder 24 — 45 ar. Arkadens malgrupp spenderar aven
relativt mycket pengar pa design och mode.

5.1.1.1 Historik

Arkaden uppfordes och invigdes, forsta gangen, redan ar 1899. Kvarteret Arkaden var
till en borjan byggt som en éppen gagata, utan tak. Affarshuset revs dock till grunden
1972 da det var i mycket daligt skikt. Redan efter tva ar, 1974 byggdes
affarskomplexet Arkaden upp igen, denna gang som en sluten galleria 2/3 delar var
tackt med tak.

Under dessa ar var fastigheten Arkaden uppdelad i tre delar med tre olika
fastighetsagare, dar inte nagon del &gdes av AP Fastigheter. AP Fastigheter
forvarvade fastigheterna i omgangar, under aren 95, 96 och 97.

Innan AP Fastigheter forvarvade Arkaden var besoksflodet daligt, vilket foretaget
ville rada bot pa genom att forandra och skapa ett nytt butikskoncept inom kvarteret.
Pa grund av Arkadens centrala lage ansdg AP fastigheter att det fanns stora
mojligheter att 6ka besoksflodet genom en fordndring av butikskonceptet och den
omliggande miljon. Foretaget ville genom en ombyggnation modernisera och
utveckla fastigheten, vilket i sin tur skulle skapa ett mervdarde for Arkaden.
Moderniseringen av Arkaden medférde nya entréer, annan flédesstruktur och detta
medforde att butiksstrukturen forandrades.

Denna ombyggnation av kvarteret Arkaden, skedde under 2001-2002 och skapade en
modern citygalleria. Fornyelsen av Arkaden bidrog till att fler, bade stora och sma
detaljhandelsforetag ville etablera sig i fastigheten och en stor efterfragan pa lokaler i
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den nya citygallerian skapades. Denna efterfrigan och nyetableringen av
detaljhandelsforetag bidrog till den 6nskade 6kningen av besoksflodet i Arkaden. Det
nya butikskonceptet innebar att Arkaden inriktade sig pa modemedvetna kunder, vilka
ofta handlar i stadens centrum.

Tabell 5.1 Affarshuset Arkaden faktaruta

Fastighets typ Kdpcentrum, kontor
Malgrupp Modemedvetna citykunder

Oppnings ar/Bygg ar/Ombyggnads ar 1899/1974/2002

Langd Lastzon 30 meter
Bredd lastzon 2.5 meter
Bemannad godsmottagning Nej

Oppning/stangning av godsmottagningen  Externt vaktbolag
5.1.1.2 Intern logistik

Affarshuset Arkadens lastmottagning &ar beldgen pa Drottninggatan (40-42). Da
Drottninggatan ar enkelriktad utanfor Arkaden, kravs det att lastbilarna kor in pa
Drottninggatan via Véastra Hamngatan. Lastmottagningen och Lastzonens l&ge ses
tydligt i figur 5.5.

Arkadens
lastmottagning

Arkadens
lastzon

Figur 5.4 Arkadens lastmottagning och lastzon langs med
Drottninggatan (www.kartguiden.com)
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Arkadens lastmottagning har inte nagon lastbrygga, utan det finns en lastzon pa
motsatta sida av gatan. Lastzonen ar 30 meter lang och 2.5 meter bred. Mellan 7.00
och 18.00, mandag till fredag ar det en lastzon, Gvrig tid ar det privatparkering for
bilister i tio minuter. Detta gor att det i princip & omojligt att leverera gods vid annan
tidpunkt.

Figur 5.5 Till vanster en lastbil parkerad pa lastzonen, till hdger Arkadens
lastmottagning

Utanfor lastmottagningen  finns en ringklocka, chaufféren ringer till
detaljhandelsforetaget som skall ta emot godset. Efter detta skall en person fran den
mottagande detaljhandelsforetaget ta sig ner till lastmottagningen, 0ppna dorren, ta
emot godset och kvittera. Vilket medfér att chaufforen maste vanta pa att lasta av tills
dess lastmottagning Oppnas.

En del av arean pa lastmottagningen tas upp av tre pallyftare som anvéands for de
interna transporterna. Enligt fastighetsteknikern for Arkaden finns det ofta pallar med
gods och annat skrap staende pa lastmottagningen. | ena hornet av lastmottagningen
finns det en hiss dar godset transporteras vidare till butikerna. Ett problem som tas
upp av bade fastighetsteknikerna och butikerna ar avsaknaden av en extra hiss.

Langs med Drottninggatan utefter Arkadens fasad finns det en trottoar, 1.20 meter
bred. Trottoaren finns &ven utanfor lastmottagningen, vilket medfor att godset in till
Arkaden maste transporteras Over trottoaren. Denna trottoar skapar en otrygg miljo
for fotgangare som tar sig fram langs med Drottninggatan pa Arkadens sida. Pa
motsatt sida, langs med NK finns en trottoar med tak och skyddande betongpalar.

5.1.2 Kompassen

Kompassen ligger mitt i centrala Goteborg, bredvid Harry Hjornes plats. Kompassens
affarshus omgivs av Kungsgatan (58-60), Ostra Larmgatan (9-13) och Kyrkogatan
(35-39). Shoppingcentrat delas aven i tva delar av gagatan Fredsgatan (9-11,12-14).
Goteborgs tva popularaste mest befolkade gagator, Fredsgatan och Kungsgatan mots
vid shoppingcentrat Kompassen. Sammanbindningen gor shoppingcentrat till en
mycket befolkad motespunkt.
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Shoppingcentret Kompassen ar i fyra plan, varav tre av planen innehaller butiker och
plan fyra inrymmer ett gym. Gagatan Fredsgatan delar av fastigheten i tva delar,
fastigheten ar sammanbyggd i plan ett, tre och fyra.

Figur 5.6 Bilder pa Kompassen

5.1.2.1 Historik

Innan Kompassen och affarscentrat Nordstan byggdes var affarslivet langs med
Fredsgatan mycket litet. Dock i samspel med att Kompassen och Nordstan invigdes,
ar 1973 och ar 1972 etablerade sig Fredsgatan pa den kommersiella marknaden.
Fredsgatan ar, som skrivits tidigare, en av Goteborgs populdra shopping gagata i
dagsléget. Kompassen var i borjan indelat i fem plan, fyra butiksplan och ett plan var
vikt till restaurang. For att anpassa city efter befolkningen forandrade krav kravdes ett
nytt koncept av Kompassen. Darfér genomférdes en ombyggnation av affarscentrat
1990, dar arkitekturen och affarscentrats framtoning fordndrades. Affarscentrat gick
ifran enskilda butiker till ett gemensamt koncept med inriktning mot mode och
fashion. Konceptet var dock inte tillrdckligt utvecklat och etablerat i butikerna vilket
medfdrde att den forvantade framgangen for shoppingcentret aldrig intraffade.

I samband med att AP Fastigheter kopte affarshuset Arkaden, inkorporerades aven
Kompassen i AP Fastigheters bestand. Ytterligare en ombyggnad av Kompassen
genomfordes 2003. Denna ombyggnad genomférdes for att skapa ett nytt koncept for
att 0ka besoksflodet och skapa en battre butiksstruktur och ett battre och mer
genomarbetat koncept. Den sista ombyggnadens samarbete med den tuffa
profileringen mot “street fashion” och satsningen mot en yngre malgrupp, skapade
dagens shoppingcentra Kompassen. | dagslaget & Kompassen ett konkurrenskraftigt
och framgangsrikt shoppingcentra och ar mycket attraktivt bland butikslokalhyrare.
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5.1.2.2 Intern logistik

Godsleveranser som skall till Kompassen, lastas av pa Kompassens gemensamma
lastkaj. Denna lastkaj ar beldgen inne i komplexet och lastbilarna kommer &t

lastintaget via Ostra Larmgatan.

- Lastmottagning
Pa Kompassen

Figur 5.7 Detaljerad karta 0Over lastmottagning i Kompassen
(www.kartguiden.com)

Lastbilarna backar in till lastkajen dar de sedan lastar av godset. Lastkajen har en héjd
av 1.10 meter och en langd pa 5 meter. Bredvid lastkajen finns det dven en ramp for
pallyftare eller andra foremal med hjul.

'y

Figur 5.8 Lastmottagningen pa Kompassen

Ingaende gods kors in till lastkajen. Vid lastkajen finns det en ringklocka till
detaljhandelsforetagen, chaufféren ringer pa klockan och bérjar sedan lasta av godset.
Aven i Kompassen kréavs att en personal fran detaljhandelsforetaget tar sig ner till
lastkajen och tar emot och kvitterar godset.
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Tabell 5.2 Affarshuset Kompassen faktaruta

Fastighets typ Kdpcentrum och butiksfastighet med
kontor

Bygg ar/Ombyggnads ar 1974/1990

Malgrupp ”Street Fashion” Yngre modemedvetna
kunder

Langd lastkaj 5 meter

Hojd pa last 1,10 meter

Maximal hojd pa lastbil 3,5 meter

Bemannad godsmottagning Nej

Oppning/stangning av godsmottagningen  Externt vaktbolag

5.1.3 Skillnader och likheter mellan Arkaden och Kompassen

Som beskrivits ovan finns det en del skillnader mellan godsmottagningarna, for de tva
fastigheterna. Arkaden har sin lastmottagning pa markplan, vilket enligt
Transportfackets yrkes och arbetsmiljonamnd, TYA(2006) ar mer anpassat for bud
och paketbilar, an for lastbilar. Till skillnad fran Kompassen som har en lastkaj inne i
fastigheten. Enligt TYA(2006) ar lastkajen mer anpassad for att mottaga mindre
lastbilar.

Tabell 5.3 Faktaruta om skillnaderna i den interna logistiken mellan Arkaden och
Kompassen

Arkaden Kompassen
Lastmottagning Lastzon, lastmottagning i Lastkaj inne i fastigheten
markplan
Antal platser 3 Lastbilar/gang 1 lasthil/gang
Bemannad Nej Nej
godsmottagning
Ringklocka Utanfor fastigheten Inne i fastigheten
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6 Teoretisk referensram

| detta kapitel redovisas examensarbetes teoretiska information. 1 metoden finns en
ingdende forklaring av urvalsprocessen éver informationen har gjorts. | borjan av
teorin beskrivs olika transportbarare, transportmedel och transportuppldgg. Vidare tas
liknande studier och projekt upp inom omradet logistiksamordning.

6.1 Lastbarare

For att forenkla transporterna av gods stélls godset pa olika former av lastbérare,
nagra utvalda lastbarare beskrivs i Figur 6.1 med matt och utseende. Vid transporter
pa jarnvag och landsvags inom Europa anvands framst en europapall. Pallen togs fram
av internationella jarnvégsunionen, UIC och ett flertal av de europeiska landerna
anvander europapallen som standardpall. UIC utgick ifran en godscontainer med
bredden 2.44 meter vid utformandet av europapallen, vilket innebér att i en 20 fots
container ryms de 17 stycken pallar och 30 stycken pallar i en 40 fots container. FOr
transporter via fartyg ar standarden sjopall. En sjopall ar lika lang som en europapall
dock nagot breddare. En sjopall tar upp stérre plats dels i en container/lasthil dels vid
av och pa lastning. Rullcontainers anvands &ven som en lastbéarare, containern ar
hogre en europapall och sjopall, dock &r den smalare och Kkortare.
(www.wikipedia.org)

Rullcontainer Europapall Sjopall
L x B xH (mm) L x B x H (mm) L x B (mm)
800 x 700 x 1580 1200 x 800 x 144 1200 x 1000

Figur 6.1 utseende och dimensioner pa europapall, sjopall och
rullcontainer (www.genarpsladfabrik.se )(www.witre.se)

Lastbararna packteras i olika fardmedel, inom examensarbetet kommer fardmedlet i
huvudsak vara lastbilar. For att leverera gods till Arkaden, Kompassen och andra
delar av stadskarna anvands nagot mindre lastbilar, eftersom det & mycket svar
framkomligt i stora delar. | Figur 6.2 beskrivs nagra olika varianter av budbilar
respektive lastbilar.
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Budbil Latt lastbil Tung Lastbil

3,5 Kubik 16 Kubik 36 Kubik

L x B xH (mm) L x B x H (mm) L x B xH (mm)
2300 x 1200 x 1250 4100 x 2005 x 2000 7000 x 2500 x 2050
Maxlast: 840 kg Maxlast: 880 kg Maxlast: 5170 kg

Figur 6.2 Utseende och dimensioner pa en budbil och tva lastbilar
(Wwww.mabirent.se)

| figur 6.3 visas hur manga av de olika lastbdrarna som far plats i respektive
fardmedel. | en budbil kan endast en pall av varje typ fa plast och inte nagon
rullcontainer, eftersom hojden saknas. En budbil ar inte konstruerad pa sadan satt att
den skall fa plats med nagra lastbarare utan godset transporteras har i paket. En budbil

har inte det backlyft

som behovs vid transport av lastbarare. En latt lastbil kan ta upp

till 6 stycken pallar av bade sjopall och europapall, eller 10 stycken rullcontainrar. En
latt lastbil har aven backlyft. Den tunga lastbilen kan transportera upp till 16 stycken

europapallar eller 14

stycken sjopallar eller 24 stycken rullcontainrar.

Budbil Latt Lastbil Tung Lastbil
Europapall: 1st Europapall:6 st Europapall:15 st
Sjopall: 1st Sjopall:6 st Sjopall:10 st

Rullcontainer:0st  Rullcontainer:10 st Rullcontainer:24 st

Figur 6.3 Antal Lastbarare i de olika fardmedlen
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6.2 Centralisering av lagerhallning

I boken Logistik i forsorjningskedjor beskriver Stig Arne Matsson (2002) att flertalet
stora affarskedjor mer och mer gar Gver till en centraliserad lagerhallning. Forfattaren
sager att de fordelar som storforetaget far vid tillverkning av ett stort antal varor kan
pa liknande satt ge fordelar vid en centraliserad lagerhallning. Fordelarna med en
centraliserad lagerhallning avser dels, transportkostnader, interna och externa, dels
lagerhallningskostnader sa som, materialhantering, packning och plockning av varor.
Ytterligare fordelar ar att volymmangderna 6kar pa centrallagret, i och med att antal
lager minskar. Denna Okade volymmangd ger ocksa en minskad kapitalbindning
relativt en viss servicegrad. Eftersom antalet lager minskar och volymméngden pa
befintliga lager okar finns ocksa ett storre kapital att investera i effektivare
materialhanteringssystem m.m.

| takt med att driftskostnaderna 6kar och kravet pa en minskning av utsldppen, okar
behovet av att resursutnyttja fordonen. Enligt Lumsden (1998) kommer det vara
viktigt att 6ka resursutnyttjandet av fordonen for att bibehalla konkurrenskraften pa
marknaden. Vidare beskriver Lumsden lastbilens fordelar gentemot andra
transportmedel avseende resursutnyttjande.

6.3 Kapitalbindning

Ett foretags tillgangar delas upp i anlaggnings- och omsattningstillgangar. De
tillgangar som utnyttjas ut av foretaget under en lang tid definieras
anlaggningstillgangar  till  exempel, maskiner, byggnader och datorsystem.
Anléggningskostnaderna belastar foretaget med kostnader i form av avskrivningar.
Motsatsen till anlaggningskostnader &r omséttningstillgangar, dessa tillgangar avser
icke varaktiga tillgangar sa som, material i lager, material i produktion och
kundfodringar. Nar ett foretag investerar i en tillgang binds kapital, detta paverkar
foretagets kassaflode och betalningsférmaga. | logistiken avser kapitalbindning det
material som hanteras i materialflédet, det material som binds i lager, produktion,
distribution och transport. (Jonsson, Mattsson 2005)

Kenth Lumsden (1998) sédger att i och med att konkurrensen i transportbranschen
okar, okar behovet av att resursutnyttja fordonen pa ett optimalt satt.

6.4 Push- och pullbaserad materialstyrning

Vid ett materialflode mellan tva olika aktorer, dar aktorerna antingen ar ifran samma
foretag eller tva skilda foretag kravs en styrning av materialflodet. Materialstyrning
kan med fordel ske pa tva olika satt, push eller pullbaserad. Med stéd av Jonsson,
Mattsson (2005) definieras begreppen push- och pullbaserad materialstyrning pa
foljande satt.

D& materialstyrningen sker pd den forbrukande aktdrens initiativ ar styrningen
pullbaserad, vilket kan ses i figur 3.? Vid en pullbaserad materialstyrning sker all
produktion och materialforflyttning pa slutkundens behov. Pushbaserad
materialstyrning sker pa direkt motsatt satt, har sker all styrning utan att den
forbrukande aktoren finns med i beslutkedjan. Vid pushbaserad materialstyrning &r
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det den producerande aktéren som bestdmmer Over produktionsméngd och
materialforflyttning.

Push: Tillverkningsorder

N N S

Materialflode

Kundorder/Tillverkningsorder

SN N N
O—0O0——0—0

Materialflode

Figur 6.4 Push och pullbaserad materialstyrning (Jonsson, Mattson 2005)

6.5 Transportuppdragsfloden

Under ett transportuppdrag finns, enligt Lumsden (1998) fyra stycken flden, vilka
beskrivs nedan i figur 6.5. Vid en transport skapas ett materialflode, da gods skall
flyttas ifrdn en punkt till en annan. Materialflode sker endast i en riktning till skillnad
ifran de andra flodena som alla &r dubbelriktade. For att mojliggora ett materialflode
kravs ofta nagon form av lastbérare, som till exempel lasthil eller container. Behovet
av lastbarare skapar ett resursflode, vilket sker i bada riktningarna da lastbararen
oftast inte forbrukas i systemet. Ett valfungerande Informationsfléde kréavs for att géra
transportuppdraget effektivt och l6nsamt, dels behévs information mellan
affarsidkarens centrallager och affarsidkarens butik, dels information ifran
transportdren till bada parterna hos affarsidkaren. Informationen mellan centrallagret
och butiken kan vara godsmangd, krav och olika specifikationer. Informationen ifran
transportoren innefattar information om godset sa som, status och fysisk lokalisering.
Slutligen sker det ett monetartflode mellan alla parter i ett transportuppdrag,
affarsidkare och transportér. Figur 6.5 visar vilka floden som krévs for att mojliggora
alla sorters transportuppdrag, dock inom ramarna for mitt examensarbete ar bada
parterna av affarsidkare ifran samma foretag. | andra fall kan figuren beskriva flodena
mellan séljare, kopare och transportor, da ifran olika foretag.
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Affarsidkarens Transportor Affarsidkarens
centrallager butik (slutkund)
< Monetért flode >
< Informations >
flode
Material flode >
< Resursflode >

Figur 6.5 De olika flodena vid transportuppdrag. Lumsden (1998)

6.6 Transportplanering

Vid en transportplanering underséks hur transporterna skall ske fran leverantrens
anlaggningar till kundens anlaggningar. Det kan finnas ett antal lager hos bade
leverantéren och kunden vilket godset skall passera innan det nar kundens sista
anlaggning. Det kan enligt Jonsson, Mattsson (2005) vara svart att paverka redan
befintliga transportnatverk, dock ar det mycket viktigt att planera och tdnka taktiskt
vid nybyggnation. Vid en transportplanering &ar det viktigt att forsta bestamma vilket
antal anlaggningar som behovs, vilken geografisk placering anléggningen bor ha och
vilken kapacitet varje anlaggning skall kunna hantera. En planering sa som denna vill
oftast astadkomma lagre logistik kostnader och samtidigt ka leveransservicen. For att
kunna jamféra olika forslag pa anlaggningar och kontrollera om en ny anléaggning
skulle generera en fortjant stods resonemanget ofta pa en matematisk
berakningsmodell. Modellen hanterar olika kostnader och mal som féretaget vardera
individuellt, for att sedan fa ut ett jamforelsetal. Modellen kan dels anvéandas vid
planering av nybyggnation och dels som en arlig kontroll pa att foretaget har gjort en
bra transportplanering.

6.7 EU Projekt

Sverige och da framforallt Goteborg ligger i framkant gentemot andra EU lander vad
géller minskning av den tunga godstrafiken i centrala delar av staden. Goteborg var
med som drivande kraft vid inférandet av miljézon for tung godstrafik tillsammans
med Stockholm, Malmé och Lund. Vidare deltar trafikkontoret i Goteborg i ett antal
EU projekt dar framforallt tva stycken strdvar mot en minskning av godstrafik i
centrum, dels genom samlastning dels genom béttre miljéfordon.
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6.7.1 Miljozon

For 10 ars sedan, 1996 inférdes miljozoner i fyra av Sveriges storsta stader. Zonerna
infordes pa grund av accelererande halso- och miljoproblem i centrala delar staderna.
Stéderna som inférde miljézoner var Stockholm, Géteborg, Malmé och Lund.

Miljozonen i Goteborg omfattar ett sammanhangande omraden mellan Oskarsleden,
Gotaleden, Gullbergsvass, E6/E20, gransen till MéIndal och Hogsboleden, se figur 3
Miljozonen &r utméarkt med skyltar som placerats ut vid intradandet i miljozonen.
(Trafikkontoret 2002)

IR
e

W L. V95N

Figur 6.8 Karta over miljozon i Goteborg. gulmarkeringen markerar
miljézonen (Trafikkontoret 2002)

g

Miljozonens huvudregel ar att det rader forbud att framfora dieselmotordrivna tunga
lastbilar och bussar med totalvikt 6ver 3,5 ton, som registrerats for forsta gangen for
mer an 8 ar sedan. Regeln galler i Stockholm, Géteborg, Malmo och Lund. De fordon
som har tillstand for att vistas innanfor miljozonen skall bara ett godkéant marke,
vilket tillhandahalls av respektive kommun. Det finns en del undantag, vilka omfattar
fordon med laga emissioner, fordon som forsetts med godkénd
avgasreningsutrustning, fordon som har specialkarosseri samt forsetts med godkand
avgasreningsutrustning och fordon som utfort motorbyte. Bestdammelserna tradde i
kraft 2002-01-01 och géller tills 2006. (Trafikkontoret 2002)

Eftersom bestammelserna gallande miljozon upphor att galla vid arsskiftet 2006/2007
har Naringsdepartementet, i samarbete med de fyra kommunerna sammanstallt nya
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regler for fard i miljézon. Enligt en informations broschyr ifran trafikkontoret framgar
att ett forslag pa de nya reglerna skickats ifran Naringsdepartementet till EU-
kommissionen (Trafikkontoret 2006), detta for att de dvriga medlemslanderna skall
kunna paverka forslaget. Detta innebér att de slutgiltiga reglerna kan vara annorlunda
an det forslaget som departementet skickat in. Den nya huvudregeln, enligt
naringsdepartementet ar att franga fordonets alder och istallet basera regeln pa
fordonets faktiska emissionsutslapp. Enligt departementet ar forhoppningen att lagen
skulle ha tratt i kraft vid arsskiftet (2006/2007), dock har detta annu inte intraffat
vilket betyder att den gamla 8 ars-regeln fortsatter att gélla, dock utan dispenser.
(Trafikkontoret 2002)

6.7.2 Tellus projektet

| borjan av 2002 startades ett projekt kallat Civitas upp, Civitas star for City VITality
Sustainability. Projektet stéds av EU och verkar under EU-kommissionen. Civitas
projektet stravar efter att minska miljopaverkan fran transporter, i huvudsak renare
och béttre transporter i stdder. Inom Civitas finns ett flertal olika delprojekt, ett av
dessa bendmns Tellus. (www.civitas-initiative.org)

I Tellusprojektet medverkade fem stora stader i Europa. De utvalda stdderna var
Goteborg, Berling, Rotterdam, Gdynia och Bukarest, dir Rotterdam verkade som
koordinator. Stadderna samarbetade och utbyte erfarenheter med varandra for att
tillsammans kunna skapa modeller for ett framtida hallbart transportsystem i Europas
stader. Malen for Tellus projektet ar bland annat att kollektivtrafiken skall 6ka,
trafikstockningarna skall minska, farre bilar skall kéra i innerstaden och att buller och
luftfororeningar ifran trafiken skall minska. (Trafikkontoret 2003)

Tellusprojektet startades ar 2002 och pagick under fyra ar. Géteborg ansag det viktigt
att vara med i projektet for att fordndra och forbattra citylogistiken i staden. Eftersom
Goteborg har den stérsta hamnen i Norden innebdr detta att staden ar ett stort
handelscentrum, vilket har till foljd att transporterna blir ansenliga. Géteborgs storlek
kraver att transportlogistiken ar val fungerande och uppfyller kraven pa sakerhet,
tillganglighet och en hallbar miljéutveckling. Det stora 6vergripande malet for Tellus
projektet inom Goteborgs ramar &r att skapa en konkurrenskraftig stad som samtidigt
ar trevlig att leva i. De fem stora staderna har alla skapat 6vergripande mal for sina
stader, vilka sedan har brutits ner till mer konkreta delmal. Dessa delmal har sedan i
vissa fall inneburit att nya delprojektet under Tellus projektet har skapats.
(www.tellus-cities.net)

| Géteborg har projekt Tellus medfort att sex delprojekt har initierats och genomforts,
efter att deras Gvergripande mal brutits ner. I Goteborg ar det trafikkontoret som
samordnar arbetet med dessa sex projekten. Nedan kommer en kortare beskrivning av
fem av dessa sex delprojekt, projektnummer 1,3 och 5 kommer att beskrivas mer
ingaende senare i rapporten. (Trafikkontoret 2003)

1. Undersokning av miljozonen — Miljézonen innebar en restriktion pa
miljopaverkan ifran tunga fordon innanfor zonens granser. Det finns speciella
krav som maste uppfyllas for att tunga fordon skall fa passera zonens gréanser.
| Goteborg har miljozonen funnits sedan 1996 och kraven och regler utvecklas
stdndigt. Miljézonen forvantas medféra en minskad halt av luftféroreningarna
i innerstan. Miljozonen &r ett sammanhangande omraden pa cirka 15
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kvadratkilometer, dér stora delar av Goteborgs innerstad innefattas. Inom
ramarna for Tellus projektet togs forslag fram for att utvidga och utveckla
miljozonen, geografiskt och regelmassigt.

2. Miljofordon i Goteborg — Goteborgs stad véxer standigt, vilket medfor ett
Okat behov av transporter i staden. Detta delprojekt skulle arbeta med att
marknadsfora miljofordon. Projektet skulle aven forsoka fa fler miljofordon
inom bade kommunal och privat sektor. En viktig del av projektet var dven att
visa genom riktade diskussioner, att visa vissa malgrupper hur effektiv
kollektivtrafiken kan vara for framtiden. Ett projekt som pagatt under
delprojektet, miljofordon i Goteborg ar den miljooptimerade alvskytteln. Detta
projekt gick ut pa att skapa en mer miljoanpassad farja, vilken skulle drivas pa
naturgas som ger minskade utslapp av kvéaveoxider.

3. Godssamverkan i Lundby — Som diskuterades i punkten innan véxer
Goteborg standigt och Lundby &r den stadsdel i Géteborg som véxer snabbast,
darfor valdes dessa omraden ut for ett godssamverkansprojekt. Projektet gar ut
pa att samordna kontorsmaterial till foretagen i Lundby. Syftet ar att koparna
skall forandra sina inkopsrutiner, for att mojliggéra samlastning. Genom att
samarbeta med kdparna kan trafikkontoret och 6vriga intressenter skapa en
forstaelse for kdparnas inverkan pa transportkedjan.

4. Tunga gas och distributionsfordon — | nuldget skapar den 6kande tunga
trafiken stora miljo- och héalso- problem. De tunga fordonen bidrar &ven till
den negativa trafiksituationen som rader i Goteborg med kéer och stockningar.
Projektet stravar efter att de fordonen skall ga Gver till att drivas enbart pa gas,
vilket medfor att kolmonoxid utsldppen férsvinner nastan helt. Gasen som
avses ar sa kallad biogas som ingar i den grona gas principen, vilket innebar
att da en mangd biogas tankas vid ett tankstélle fylls ssmma mangd biogas pa i
systemet. Projektet gick ut pa att infora 10-15 stycken nya gasfordon och
dessutom bygga ytterligare en gastankningsstation, anpassad speciellt for
tunga fordon.

5. Incitament for Okad lastgrad i stadsdistribution — Aven inom detta
delprojekt diskuteras trédngseln och trafikstockningarna, hér studeras dock
innerstaden som utgangspunkt. Eftersom Goteborg innerstad ar trang och med
fa lastzoner, kan distributionshilar behéva cirkulera flera varv innan de far
plats pa en lastzon eller liknande, detta medfor 6kad trafik och risk for
trafikolyckor. Projektet vill forutom de minskade utsl&ppen genom miljézonen
oka lastgraden pa lastbilar i innerstaden. Malet med projektet ar att den dkade
lastgraden skall medfora farre transporter och utslépp, vilket i sin tur skall ge
en battre stadsmiljo. Malet skall forverkligas genom frivillighet och incitament
for transporter med hog lastgrad. Det utfordes ett pilotprojekt, inom Tellus
ramar for att testa hur hog lastgrad och vilka fordelar miljon och
transportérerna kunde fa.

6.7.2.1 Undersokning av miljézonen

Som beskrivits ovan infordes miljozonen i Goteborg 1996, for att pa ett effektivt sétt
minimera miljépaverkan fran tung trafik. Under senare ar har Goteborgs stad haft
planer pa att utveckla miljézonen dels en utokning geografiskt, till att galla &ven
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Norra Alvstranden, dels en skarpning av kriterierna for fordonen i zonen. Inom Tellus
projektet genomférdes en undersokning av miljozonen for att ta fram ett underlag for
den eventuella utvidgningen av miljézonen. Parallellt med denna undersékning av en
utvidgning av miljozonen utvecklades dessutom ett system for att méta NOXx
emissionmaétning for fordon i trafik. (www.trafikkontoret.goteborg.se)

Undersckningen genomfordes av Linfab pd uppdrag av Goteborgs Stads Trafikkontor,
med berorda parter fran transportérer och leverantorer. Syftet med undersokningen
var att ge en bild av de berérda parternas syn pa miljézonen dels i nulaget, dels den
eventuella utvidgningen. Ifran denna studie framkom bade negativa och positiva
kommentarer. De negativa kommentarerna bestod till stor del av 6kande kostnad for
lastbilar, nyanskaffning av motorer och lastbilar, vilket skulle ge att
begagnatmarknaden blev mycket dalig. En del av transportérerna tyckte dven att tiden
var for kort for fordndringen. Trots dessa negativa kommentarer tror de flesta att
miljozonen har haft en positiv inverkan pa miljon i Goteborg, da framforallt pa luften.
(Trafikkontoret 2003)

Nar fragan om en eventuell utvidgning av miljézonen stalldes under studien var
manga positiva till en sadan. En stor del av transportrerna har redan godkanda
lastbilar. De ansag dock att Gvervakningen av miljozonen skulle 6ka sa att endast
godkénda lastbilar vistades i zonen.

Manga av transportforetagen jobbar i dagslaget hart med att minska miljopaverkan,
detta beror naturligtvis till stor del pa miljézonen. Foretagen jobbar mycket med val
av fordon och drivmedel for att minska miljoutsldppen. En annan padrivande kraft ar
transportorernas kunder. Tva tredjedelar av transportdrerna sager att deras kunder
staller miljokrav pa deras transporter. Dock galler dessa krav huvudsakligen att
transportdren har en miljopolicy och att de ar miljcertifierade. Ytterst fa foretag
staller krav pa samlastning och ruttplanering.

Studie visade att manga av transportérerna och speditorerna stéllde sig positiva till en
utvidgning av miljozonen. Tva tredjedelar anser dven att samhallet kan paverka och
vidta atgarder for att minska miljopaverkan fran transporter. De krav som
transportorerna staller pa samhallet handlar dels om reglerna kring miljozonen samt
hur dessa kontrolleras och efterlevs, dels pa olika atgarder som skulle fa trafiken att
flyta smidigare. (Trafikkontoret 2003)

6.7.2.2 Godssamverkan — ett projekt inom Lundby mobility centre

Goteborgs stad &r just nu inne i en expansiv fas, vilket innebér att nya bostader och
verksamheter véaxer fram pa nya platser utanfor Goteborgs innerstad. En av dessa
expansiva plaster ligger pa Hisingen, narmare bestamt i Lundby omradet. Problemet i
detta omrade, precis som i innerstaden &r att alla transporter in till omradet sliter pa
vagnatet och bidrar till férhojda fororeningar, sasom luft och buller. Projektets syfte
ar foljaktligen att minska antalet transporter till och ifrdn Lundby omradet. Projektet
gar ut pa att forsoka forandra attityder och synsitt hos bade kunden och leverantéren,
for att pa sa satt frivilligt kunna samarbeta och samlasta. Projektets grundtanke och
vision &r:

”Godssamverkan for renare miljo, sakrare trafik och - battre affarer”
(Lundby mobility centre 2006)
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Projektet inriktade sig pd godstransporter och da i huvudsak pa transporter av
kontorsmaterial. Idén med att endast anvanda kontorsmaterial var pa grund av att alla
foretag  behover  kontorsmaterielgods och  bestdller detta fran  fem
kontorsmaterialgrossister i Goteborg. Det var dven pa grund av att detta gods var latt
att lagra, distribuera och planera behovet av i forvag.
(wwwe.visionlundby.goteborg.se)

Lundby projektet skiljer sig ifran dvriga projekt genom de har satt transportkdparna i
centrum. Intentionen med projektet ar att fa kunderna att forsta deras vikt i
transportkedjan, de kan paverka nar och hur transporterna skall komma. Kunderna
skall dven forsta varfor det ar viktigt att samordna och inte enbart se nackdelar utan
aven fa upp 6gonen for vilka fordelar en samordning kan ge koparen sjélv, miljon och
samhéllsekonomin. De bor aven efter projektets slut forstd vilka forandringar i
bestallnings och leveransstrukturer som krdvs for att mojliggora en samordning.
(www.visionlundby.goteborg.se)

Vid projektets start 2002, var foretagen oroliga for att deras tranporter skulle paverkas
negativt av samlastningen. Ett stort antal av féretagen trodde att transporterna skulle
bli besvérligare och ta langre tid, det fanns &ven en oro for dkade administrativa
kostnader. Godssamverkansprojektet har dock bevisat motsatsen, vid en summering
efter fyra ar har projektet gett foljande resultat, farre godstransporter, miljon runt
foretagen har blivit tryggare och det administrativa arbetet har minskat.
(www.visionlundby.goteborg.se) Emellertid blev inte miljévinsterna sa stora som
projektledningen hade hoppats. Ledningen tror dock att om det hade varit fler kunder
med i projektet skulle samlastningen ha blivit strre och mer framgangsrik, vilket
hade resulterar i battre miljovinster.

Vid en summering av projektet forklarade kunderna att deras farhagor ej hade
uppfyllts. Kvaliteten och servicegraden var den samma om inte battre an innan
samordningen. Manga ansag aven att trafiksékerheten i omradet hade okat, pa grund
av den minskade mangden distributionsbilar.

Déaremot har transportsaljarna inte sett lika stora fordelar av projektet. Leverantorerna
bygger sina negativa argument pa att deras konkurrenter dven var med i projektet.
Projektets exklusivitet minskade da fler séljare deltog, vilket i sin tur minskade véardet
av de incitament som varje saljare fick del av, da alla séljare fick samma incitament.
Ytterligare en nackdel med projektet var avsaknandet av ekonomiska incitament.
Hade det funnits ekonomiska fordelar hade projektet varit mer attraktivt for andra
leverantorer, vilket hade resulterat i ett 6kat antal medverkande. (Lundby mobility
centre 2006)

6.7.2.3 Incitament for 6kad lastgrad i stadsdistribution

Inom EU projektet Tellus genomfordes ett pilotprojekt i Goteborgs innerstad.
Pilotprojektet ville genom att ge transportorerna incitament oka lastgraden i deras
lastbilar. Deltagarna i projektet fick tillgang till ytterligare 7 lastzoner, 3 bussfiler och
en reserverad vag. For att fa delta i projektet och fa del av incitamenten kravdes att
lastgraden pa lastbilarna var mellan 65 och 75 % (Ottoson, Leu 2004). | projektet
deltog 8 lastbilar och 5 distributdrer. Deltagarna rapporterade lastgraden till
Trafikkontoret och Institutet for transportforskning, TFK genom att anvénda en
speciell digital penna och ett special formulér.
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De chaufférer som deltog i projektet ansag att bade incitamentet och inrapporteringen
varit bra. Transporterna gick snabbare och det visade sig att lastbilarnas kilometrar
inom omradet blev farre. (www.trafikkontoret.goteborg.se)

6.7.3 Start projektet

Start projektet &r dven det ett projekt som stotas ut av EU. Projektet kan ur Goteborgs
synvinkel ses som en forlangning pa Tellus projektet, syftet skiljer sig nagot a men
den stora skillnaden mellan projekten &r att det &r helt nya stdder som medverkar,
inom Start. Inom ramarna for Start projektet staderna Goteborg, Bristol, Ljubljana,
Ravenna och Riga. Syftet med projektet ar att gora godstransporterna i respektive stad
mer energieffektiva. Detta skall genomféras genom utbildning, restriktioner,
samverkan mellan olika branscher och erfarenhetsutbyte, vilket projektet anser
kommer att skapa en transportlogistik som tillgodoser bade naringsidkare och boende.
(www.trafikkontoret.goteborg.se)

Start projektet paborjades i februari 2006, da det gamla Tellus projektet avslutades.
De fem olika staderna har olika mal med projektet, beroende pa att de ligger pa olika
plan i transportutvecklingen. Goteborg skall vidareutveckla miljézonen och arbeta for
mer samlastning. Bristol skall genom utbildning och férmaner skapa en battre
stadsmiljo. Ljubljana skall genom nya erfarenheter skapa ett godsnatverk, vilket
Goteborgs stad redan har gjort. Ravenna skall arbeta med att utveckla en
tilltradeskontroll och satsa pa miljéfordon. Rigas har stora transportproblem i sitt
centrala historiska centrum, staden skall darfoér jobba med restriktioner till detta
centrum. Forutom dessa delmal skall varje stad etablera ett godsnatverk med
intressenter ifran olika branscher. (www.trafikkontoret.goteborg.se)

Ur Goteborg och forfattarens synvinkel ar Bristol och dess kunskaper och utveckling
av storsta intresse, darfor beskrivs denna stad och dess projekt ndrmare. Under senare
ar har Bristols befolkning Okat vilket har medfort ckande transporter. | dagslaget
ligger ansvaret for transportlogistiken inom Bristol pa Bristol city council, vilket gor
det enklare for staden att kontrollera transporter &n i Goteborgs stad. Bristol kommer
inom ramarna av Startprojektet att tilltradeskontrollera och prioritera viss trafik for
intrade i Bristols stadskérna. | samarbete med DHL Exel supply chain kommer Bristol
city council att ta fram en godshanteringsplan for att kunna tillgodose allas behov.
(www.trafikkontoret.goteborg.se)

6.8 Narliggande projektomraden

Inom godssamverkan och transportbranschen finns det ett stort antal olika projekt,
inom olika problemomraden. Nedan beskrivs projekt som kan bidra till resultat och
diskussionsdelar av examensarbetet. Projekten tar upp forbattringsmajligheter for dels
personer involverade i transportbranschen, dels for godsmottagnlngarna Aven tva
stycken EU projekt beskrivs i rapporten. Dessa syftar bade pa att forbattra
transporterna och miljon i innerstaderna.

6.8.1 Den felande lanken

TYA startade projektet godsmottagning i kopcentra i borjan av 2000- talet efter
patryckningar fran transportbranschen. Steg ett i projektet var att fa involvera alla
intressenter i projektet och starta en arbetsgrupp, denna grupp bestod bland annat av
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representanter fran speditionsforetag och svenska transportarbetarforbundet. Nésta
steg var att skapa en forstaelse och dverblick 6ver problemet. Problemet ansags vara
att det inte lades ner tillracklig med kraft pa godsmottagningarna i kopcentra och det
var chaufforerna som fick dra det tyngsta lasset. Syftet med projektet var att forbattra
arbetsmiljon i transportkedjan. (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondamnd
2005)

Projektet studerade en del befintliga kdpcentrum i Stockholmsomradet, av dessa var
fyra stycken utan gemensam godsmottagning och tre stycken med. For att skapa en
overskadligare bild av miljon kring godsmottagen genomfordes en
arbetsmiljoinvertering pa nagra kopcentrum i Stockholm. Inverteringen utfordes
genom att efter varje leverans av varor fick chaufféren svara pa vissa fragor. Ifran
fragorna kom féljande sex resultat. (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonamnd
2005)

1. Ovanligt med gemensamma och bemannade godsmottagningar — Vid de
flesta leveranserna saknades nagon bemannad godsmottagning, i en del fall
saknades &ven en gemensam godsmottagning.

2. Lastzoner vanliga men svartillgangliga — Svartillgangligheten bestod till
stor del av felparkerade privatbilar

3. Lastkajer vanliga men ofta skrapiga — Det fanns ofta en massa skrap pa
lastkajen sa att det inte gick att lasta av godset. Manga ganger var det dven
lang ko till lastkajen, vilket medforde att chaufféren valde att lasta av pa annat
satt.

4. Svart att fa kontakt — Ofta var dorrarna till lastkajen lasta, vilket resulterade i
att chaufforen var tvungen att ta kontakt med affarspersonalen for att leverera
varorna. | en del fall var aven ringklockan sonder, vilket medfor att chaufforen
far ga till butiken for att meddela om leveransen.

5. Mycket vantan - Chaufférerna far ofta vanta vid ringklockan pa
affarspersonalen. Det intraffar aven manga ganger att chaufforen far koa till
lastkaj/lastzon.

6. Foraren gar trots risker butiken till métes — | flertalet fall var chaufféren
tvungen att ga upp med varorna till affaren, da affarspersonalen inte kunde
mota chaufforen vid godsmottagningen. | en del fall var det dven forbjudet att
anvanda pallyftare inne i kopcentrumet och chaufféren maste bara varorna till
butiken.

Enligt TYA och projektet gemensam och bemannad godsmottag kravs visa atgarder
for att skapa en battre arbetsmiljo for yrkesforare i transportkedjan. Dessa atgarder
och tankesétt redovisas med kortare forklaring nedan. (Transportfackens Yrkes- och
Arbetsmiljonamnd 2005)

1. Bygg gemensamma och bemannade godsmottag i kopcentra — En
bemannad godsmottagning skulle innebédra att gods levereras snabbt och
enkelt, genom att personen pa godsmottagningen tar emot och kvitterar
godset. Personen i fraga skulle sedan kunna forsla vidare godset till respektive
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affar. Godsmottagningen skulle da uppfattas positiv av bade transportéren och
affarspersonalen, transportéren kan snabbt bli av med sina varor och
affarspersonalen slipper ga ifran sin affar for att ta emot varorna. Vid en
samlastning av godset ©kar behovet ytterligare pa en gemensam och
bemannade godsmottagning

2. Samordnings och radighetsansvaret enligt Arbetsmiljolagen, AML -
Enligt projektet den felande lanken bor fastighetsdagaren ha samordning och
radighetsansvar i ett kopcentrum eller liknande. Detta ansvar innebar att det &r
fastighetsagaren som ansvarar for godsmottagningen och férhallandena vid
godsleveranser. (AML 3 kap, 7 §, 12 §)

3. Utvardera konsekvenserna av ritningsgranskningens borttagande -
Ritningsgranskandet rérande godsmottagningars utformning togs bort 1995.
Detta fick till foljd att kopcentrum idag byggs utan krav pa att konstruera en
bra godsmottagning. En utvérdering av detta beslut bor genomforas for att se
om borttagandet av denna lag var ett bra beslut.

4. Bygga ratt ifran borjan — Det ar svart att som projektor eller fastighetségare
veta vad som krévs for en bra godsmottagning. Darfor har TYA tagit fram en
bok, Béttre godsmottagning vilken beskriver hur en godsmottagning bor se ut.
Boken kommer att beskrivas mer ingaende senare i examensarbetet. Det ar
aven viktigt att veta vilken mangd gods som levereras till ett kdpcentra for att
kunna dimensionera godsmottagningen.

5. Ekonomisk stimulans till utbyggnad av godsmottag ar sjalvfinansierande
— Enligt rapporten ar en gemensam bemannad godsmottagning ekonomiskt
I6onsam. Rapporten anser att den samhallsekonomiska vinsten av en sadan
godsmottagning bor anvéndas for att sporra utvecklingen av dessa
godsmottagningar.

Efter projektets slut kvarstar dock problemet med vem som skall betala dessa
atgarder. Under projektets gang framkom ingen tydlig ansvarig utan snarare att det
kravs ett samarbete mellan en rad olika parter. Dock anser rapporten att den som
borde ta forsta steget ar fastighetsdgaren, pa grund av sitt samordnings och
radighetsansvar. Emellertid enligt lagtexterna &r det svart att tyda exakt vem som har
ansvaret, enligt lagen ar det den som réttsligt och faktiskt har det storsta mojligheterna
att vidta atgarder som har ansvaret. (Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljonamnd
2005)

6.8.2 Battre varumottagning

Battre varumottagning &r en handbok, utférd av TYA for utformning av
godsmottagningar. Enligt TYA riktar sig handboken till alla som kan paverka
utformandet av godsmottagningen. Handboken skall foresla och visa pa l6sningar for
att skapa en battre arbetsmiljo och en Okad trafiksdkerhet. Battre godsmottagning
beskriver olika miljoer bl.a.; stormarknader, sjukhus, skolor och gallerior. Utifran
dessa miljoer ger handboken olika exempel pd godsmottagnings I6sningar och &ven
vad som é&r speciellt viktigt att tanka pa i varje specifik miljo. (Transportfackens
Yrkes- och Arbetsmiljéndmnd 2006)
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Vid kopcentra eller galleria finns det olika typer av gods, som kréaver olika typer av
godsmottagande. Pa grund av denna variation av gods finns det tva forslag pa
utformning av godsmottagningen, dels en dar respektive gods tas emot pa respektive
plats vilket ar valdigt platskrdvande, dels dar allt godset kommer till en gemensam
och bemannad godsmottagning och darifran sker interna transporter samordnat. Med
utgangspunkt i gallerior och kopcentra anser handboken att genomférandet av
foljande punkter &ar av stor betydelse vid utformandet av godsmottagningen.
(Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd 2006)

e Vid en gemensam lastkaj bor godsmottagningen vara bemannad och
interntransporterna ske gemensamt

e Bor finnas en reserverad plats for uppstallning av rullcontainrar,
brédbackar och Europapallar

Emellertid vid utformningen av en lagerbyggnad behdvs en del andra punkter tas i
beaktande vid utformning. Punkterna redovisas nedan med en Kkortforklaring:
(Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd 2006)

e Lastkaj/markhantering — en del fordon kraver lastkaj, andra behdver hjalp
av truck pa marken

e Olika fordonshojder — Vid utformning av hojder sa som portar, lasthus och
vadertatningar skall hansyn tas till fordonens olika hojder

e Olika fordonstyper — Det bor tas i beaktande att olika fordon kraver olika
dimensioner pa lastkaj, portar och vadertatning

e Trafikplanering — Kring ett lager &r det mycket trafik av olika slags fordon.
Det kravs darfor tydliga regler for hur fordonen far framforas

6.8.3 Standard om godsmottagning

Swedish standards institute, SIS arbetar med att skapa standarder inom olika omraden.
Sedan 1991 har det funnits en standard om godsmottagning, SS 84 10 05. Dock
ansags denna standard vara svarforstalig och inte Gverensstimma med nu radande
arbetsmilj6lagsstiftning. Detta medférde att SIS i samarbetet med Arbetsmiljoverket
och 6vriga intressenter paborjade ar 2002 ett projekt for att revidera standarden.
Projektet beréknas vara avslutat i juni 2006, dock har &nnu ingen ny standard
askadliggjorts. (Www.sis.se)

Malet med den nya standarden ar att skapa en battre arbetsmiljo vid och runt omkring
godsmottagningen. Standarden skall mattbestimma och exemplifiera olika
godsmottagningar, vilket kommer att skapa en beskrivning pa vilka krav som kan
stallas pa en godsmottagning. Standarden riktar sig i huvudsak pa fastighetsagare,
speditorer, arkitekter, dagligvaruhandeln och fackliga organisationer. Standarden
kommer att fungera som en riktlinje for ny eller ombyggnation av godsmottagningar.
(Www.sis.se)
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6.9 Transportavtal

| transportbranschen, precis som i andra branscher forbinder parterna till varandra via
avtal. Inom transportbranschen kallas avtalen transportavtal. Dessa anvénds for att
forenkla och forhindra tvister och konflikter vid kép av tranporter. For att gora det
enklare for transportorer och speditorer har en del standardavtal tagits fram. Ett sadant
standardavtal har konstruerats av Sveriges Akeriférening, avtalet gar under namnet
allmanna leveransbestimmelserna for &kerinaringen, ALLAKS6. Detta avtal géller for
transporter inom Sveriges granser och i avtalet regleras tider, omfattning, ekonomi
och ansvar. Vid transporter som passerar Sveriges granser finns tva andra
standardavtal, nsab 2000 och incoterms 2000. Nsab2000 har tagits fram genom
forhandlingar mellan intressenter i transportbranschen i de olika Nordiska landerna.
Avtalet kan darfor anvandas i hela Norden. Awvtalet reglerar forhallandet mellan
transportdr/speditdr och kunden. Nsab2000 reglerar utférandet, ansvarsfordelningen
och eventuella reklamation och tvister (www.dancargo.se). Incoterms 2000 anvénds
vid leveranser internationella leveranser, avtalet reglerar ansvar, kostnader och risker.
Inom incoterms finns 13 olika leveransbestammelser, dessa kan ldsas mer om pa
www.dancargo.se

Transportavtalens viktigaste punkt ar ansvarsfragan, vilket kan ses i standardavtalen
ovan. Vem som har ansvaret pa olika stallen i transportkedjan &r av stor betydelse vid
en eventuell konflikt. Det ar dven viktigt att ta upp frdgan om vem som har ansvaret
och hur det skall ga over till ett eventuellt mellanlager, da speciellt om mellanlagret
ags och drivs av ett annat foretag 4n den transporterande. Detta problem kommer att
tas upp senare i diskussions del.
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7 Kunskapsinsamling

| kapitlet redovisas de intervjuer som genomforts under studiens gang. Intervjuer har
hallits med representanter ifran utvalda detaljhandelsforetag i Arkaden och
Kompassen. En intervju har dven hallits med en representant ifran en akerifirma som
levererar gods till affarskomplexen. Vidare redogors for synpunkter och asikter som
kommit fram via det godsnatverk som forfattaren medverkat i, under studiens gang.

7.1 Redovisning av intervjuerna

Intervjuer genomférdes med ett urval av butiker och en restaurang inom
affarskomplexen, Arkaden och Kompassen. Intervjuerna redovisas nedan Kkortfattat.
Butikerna ar till stor del kladaffarer, men dven en restaurang och en skobutik har
ingatt i intervjuunderlaget. Intervjuerna utfordes oftast med butikschefen. | fall dar
butikerna hade en lager ansvarig, holls intervjuerna med denna person. En intervju
utférdes med en distributionsansvarige som var centralt placerad i butikens
moderorganisation. Det var de intervjuade butikerna som fick bestamma vem som var
mest lampad att intervjua. | vissa fall hade butiken svart att foresla lamplig person.

Intervjuer utforda i de tva olika affarskomplexen Arkaden och Fredsgatan

Tabell 7.1 Redovisas intervjuade butiker

Fredsgatan Arkaden Kompassen

Mac Donald’s Peak Performance Hennes & Mauritz
franchise kedja inom Dansk kedja med Svensk kedja med
snabbmat som ar etablerad  kladbutiker kladbutiker

i hela varlden

intervjun utfordes med

restaurangchefen.
Top Shop Gina Tricot
Engelsk kedja med Svensk kedja med
kladbutiker kladbutiker
MQ
Svensk kedja med
kladbutiker

Nilson Skoaffar

Svensk kedja med
skobutiker

Mango
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Spansk kedja med
kladbutiker

7.1.1 Transportvéag och tid
Mc Donald’s

Mc Donald’s transportdr, Scandlog, har sitt centrallager i Stockholm. Dérifran gar
transporter till Mc Donald’s lager i Goteborg och Malmé. Till restaurangen pa
Fredsgatan gar leveranser ifran lagret i Goteborg som ligger i Skandiahamnen pa
Hisingen.

Restaurangen pa Fredsgatan far sina leveranser fran Goteborgslagret tre ganger i
veckan pa tisdagar, torsdagar och I6rdagar. Leveranserna sker mellan klockan 8.30 till
10.00, vilket passar restaurangen ganska bra. Allra bést skulle det vara om
leveranserna hade kommit vardagar mellan klockan 7.00 och 8.00. Da skulle inte
godsansvarig behdva arbeta varje 16rdag.

Hennes & Mauritz (HM)

HM'’s gods kommer fran en distributionscentral i Eskilstuna, darifran transporteras det
med tag till Green Cargos central i Goteborg. HM har alltid mycket gods, varfor
lastbilen ar full nar den lamnar Green Cargos central. Lastbilen gar forst till HM’s
butik pa Kungsgatan och sedan vidare till butiken i Kompassen. Enligt lageransvarige
kommer det ibland sa mycket gods att lastbilen behover kora flera turer.

HM far leveranser fem dagar i veckan, oftast mandag till fredag men ibland endast
tisdag till torsdag. Lastbilen gar forst till butiken pa Kungsgatan dar den &r kl. 8.00
sedan direkt till Kompassen, déar den & omkring kl. 9.00.

Peak Performance (Peak)

Peak’s centrallager ligger utanfor Képenhamn i Danmark, darifran kommer allt gods
till butiken. Det ar Posten AB som &r transportor, dock ar det inte sjalvklart att de kor
hela vagen fran Képenhamn till Géteborg.

Gina tricot

Gina tricot anvander Mersk lager, utanfor Boras som centrallager. Fran detta lager gar
transporterna med DHL via DHLs omlastningscentral, i Goteborg ut till butikerna.
Varorna lamnar Boras varje tisdag och fredag. Vid hogsasong lamnar varorna Boras
tre dagar i veckan mandag, tisdag och fredag. Varorna kommer sedan till butiken pa
mandag och onsdag. Leveranserna kommer pa formiddagen ca: klockan 10.00, da
butiken Gppnar.

MQs

MQ varor kommer fran Boras till ca: 70% och Gvriga varor fran andra stallen. MQs
leveranser fran Boras till butikerna i Goteborg och dess omnejd sker med Box
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Delivery. Ovriga 30% transporteras av Posten AB. Samtliga MQ butiker i Goteborg
har samma butikségare och har ett avtal med Box Delivery att leveranserna skall ga
direkt ut till butikerna i Goteborg sa att ingen omlastning behovs.

Utgangspunkten for avtalet var att butikerna ville ha sitt gods pa specifika tider, nu
kommer godset mellan klockan 8,00 till 9,00. MQ hade férut DHL som transportor
och da fick de leveranserna mellan 11.00 och 16.00, vilket butikerna inte tyckte var
optimalt. MQ vill ha leveranser utanfor sina 6ppettider.

Topshop och Topman

Topshop och Topman har 9 butiker inom Sverige. Topshop och Topman har sitt
centrallager i Storbritannien och godset transporteras pa sjopall (100/120cm). Godset
skeppas fran London till Goteborg med container som sedan transporteras vidare till
Varberg. | Varberg lastas godset ur containern och skickas till Halmstad, dar det lastas
om igen. En speciell bil lastas till butiken i Goteborg och andra bilar till de andra
butikerna uti landet. 1 Goteborg finns endast en butik och godset till denna butik har
ganska lag fyllnadsgrad i lastbilen ifran Halmstad. Transporterna skéts av Samskip
som i sin tur hyr in transportérer som utfor leveranserna i Sverige.

Nilson

Nilson’s centrallager ligger i Varberg. Nilsongroups transportdr ar Schenker. Enligt
butikschefen sker 50 % av Nilsons leveranser ifran Varberg och 50% ifran externa
leverantorer. Godset fran Varberg kommer till Nilson butiken i Arkaden pa méandagar,
onsdagar och torsdagar mellan klockan 10.00 till 12.00. Externa leverantorer
distribuerar sina varor vid ospecificerade tidpunkter, déar sker ingen forvarning utan
godset kommer nar det kommer. De externa leverantrerna anvander aven sina egna
transportorer. Nilsons ser inte detta som ett stort problem, de vet oftast vilken dag de
externa leverantdrerna kommer dock inte vilken tid.

JC

JCs centrallagret ligger i Boras och det skdts av DFDS. Leveranser fran till Géteborg
sker med Posten AB. Varorna kommer varje dag och de har inga bestamda tider. JC’s
externa leverantorer levererar 3 ganger i veckan och de kommer néar de kan.

Mango

Mango’s leveranser kommer fran Palu i Spanien. Leveranserna kommer darifran med
flyg till Helsingborg dar de lastas om pd lastbilar, en lasthil till Géteborg och en till
Stockholm. Det ar foretaget Sour som skoter flygtransporterna ifran Spanien till
Helsingborg, medan det ar Sact som skoter leveranser inom Sverige. Leveranserna
kommer klockan 11.00, fyra dagar i veckan, mandagar, tisdagar, torsdagar och
fredagar.

7.1.2 Nattliga transporter
Under intervjuerna stélldes fragan om skulle det vara intressant att fa leveranserna

under natten? Det var inte ndgon av butikerna som spontant ansag att detta var en bra
idé, dock var de mer eller mindre positiva till att diskutera forslaget.
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Gina tricot, Peak performance, H&M och Mango sade nej direkt. Bade Nilson och
Mcdonald’s beskrev att eftersom de i dagslédget endast har en person som tar emot
godset kunde inte denna person jobba dygnet runt utan en omfdrdelning eller
forstarkning skulle behdvas.

Mcdonald’s har aven speciella krav pa sina transporter, godset behdver in i kyl och
frys efter 30 minuter, vilket forsvarar att godset skulle lagras pa ett annat stélle under
lang tid.

MQ var tveksamma till idén med nattliga leveranser. De sdg inte nagra direkta
problem med det men de vill helst ha leveranserna pa morgonen.

Ett flertal av de intervjuade ansag att det ar ett stort problem med nattliga leveranser
da ansvarsfragor kan bli aktuella dd nagon annan &n respektive butik tar emot och
kvittera godset. De anser &ven att stélderna skulle 6ka vid nattliga leveranser. Detta
grundar butikerna pa att inte deras egen personal i sadant fall tar emot godset.

7.1.3 Vem bestammer 6ver transporterna? Tid/utseende m.m.

Vid intervjuerna framkom det att flertalet butikchefer inte har nagra befogenheter att
besluta 6ver hur transporterna skall ske. De flesta butikscheferna eller lageransvariga
kan dock stélla 6nskemal pa vilka tider som leveranserna skall na butiken. Emellertid
kan de inte paverka pa vilket satt godset skall transporteras och levereras, en del
kommer pa pall och en del som kollin. De kan inte heller paverka eventuell
samlastningen i speciellt stor utstrackning. Om speditoren har samlastning far butiken
det automatiskt.

Hennes & Mauritz kan paverka sina transporter till viss del. Lageransvarig sager att
de kan inverka pa tiden for leveranserna. Dock utfors de stora besluten och
upphandlingarna av huvudkontoret. Hennes & Mauritz leveranser kommer, som
namnts ovan i en speciell typ av lador vilket butiken inte kan paverka. Lageransvarige
anser dock att detta transportséatt ar bra.

Mcdonald’s restaurangchef anser att restaurangen inte kan paverka transporterna. De
bestams fullt ut av huvudkontoret i Stockholm. Till skillnad fran butikerna kraver
restaurangen speciella kyltransporter, varfor det ar svart att dndra pa utseendet av
godset. Leveranserna kommer under fasta tider, som beskrivits ovan, vilka
restaurangen inte kan andra pa.

Varken Gina Tricot butiken i Kompassen eller huvudkontoret anser sig kunna styra
over transporterna. Godset kommer en viss tidpunkt, dock finns det inte ndgon fast tid
innan denna tidpunkt som godset kommer. Upphandling av leveranser sker i samrad
mellan huvudkontoret och deras lagerhanterare Mearsk. Huvudkontoret kan givetvis
paverka transporterna, dock gor de inte det utan later Mearsk styra transporter och
lagring av gods.

Eftersom intervjun med MQ holls med butiksagaren, vilket &r hogre upp i hierarkin &n
en butikschef, kan butiksagaren for MQ paverka transporterna. MQ har tidigare haft
DHL men pa har nu bytt till Box delivery. Butiksagaren kan nu paverka bade tider,
antal och vilka vagar transporten skall ga. Enligt butiksédgaren har man kopt en egen
lastbil som kor till alla hans MQ butiker, sex stycken runt omkring i Goteborg.
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Butiken Top shops butikschef sager att butiken inte har nagot att séga till om vad det
galler transporter, detta sker hogre upp i organisationen. Eftersom godset i bérjan
kommer ifran England, styrs den forsta delen av logistiken av England. Nar sedan
godset kommer till Sverige &r det huvudkontoret i Stockholm som hanterar
transporterna.

Aven Peak Performance anser sig inte kunna paverka sina transporter utan det styrs av
huvudkontoret i Stockholm. Enligt butikschefen kan butiken inte heller paverka de
packningssatt som leverantdren har, nu har de posten och de far godset i kollin vilket
de inte vill ha.

Skobutiken Nilson i Arkaden kan inte heller paverka logistiken, utan detta styrs fran
huvudkontoret. Butiken kan paverka om de vill ha leveranser eller inte, den kan dock
inte paverka hur mycket gods de far. Butiken kan inte heller paverka vilka dagar som
leveranserna kommer. Dessutom har Nilson en del externa leverantdrer for ett antal
olika marken som ej ingar i Nilsongroup och leveranser fran dessa kan inte butiken
paverka alls.

7.1.4 Speciella krav

| Arkaden och Kompassen finns det ett fatal butiker som har speciella krav pa sina
transporter. Nagra av butikerna i fraga ar Top shop och Hennes & Mauritz, vilka bada
tvd har inskrivit i sina avtal att chaufforerna skall leverera godset fram till
butiksdorren. Aven Mecdonald’s har speciella krav pd transporterna. Eftersom
Mcdonald’s ar en restaurang kraver deras gods bade kyl och frys kapacitet i
lastbilarna.

7.1.5 Godsmangder och frekvenser for ankommande gods
Nedanstaende tabell visar godsméngd och frekvenser fér ankommande gods.

Tabell 7.2 Butikernas godsmangd och frekvenser

Foretag Leverans dagar Mangd levererat Speditor
gods/per
leveranstillfalle
Mc Donalds Tis, tors, och l16rd 5 pall Scandlog
Hennes & 5 dagar i veckan 5 lador hojd/11-16st  Green Cargo
Mauritz
Peak 2 ganger i veckan 50 kollin Posten
performance
Gina Tricot Man och ons 2 pall DHL
MQ Varje vardag 2 pall Box Delivery
Top Shop Tis 3 pall(sjopall) Samskip
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Nilson Man, ons och
tors, hogsasong 5
dagar

JC Varje dag

Mango Man, tis, tors och

fred

1 pall som minst till
4 pall som mest

10-40 kollin
genomsnitt 20
kollin

9- 10 pall

Schenker
(externa lev.
Andra bolag)

Posten

Sour (spanien till
helsingborg)
Sact(helsingborg
till goteborg,
stockholm)

Eftersom Mc Donald’s gods kraver en indelning av lastbilen i frys och kyl enheter,
vilket inte nagon av de andra affarsidkarna gods kraver. Kommer Mc Donald’s att tas

bort.

Tabell 7.3 Genomsnittliga godsméangden till de utvalda butikerna, uppdelat i
rullcontainrar (RC), europapall (E-pall) och sjopall (S-pall)

Foretag Mandag Tisdag
Hennes & 13RC 13RC
Mauritz
Peak 10RC
performance
Gina Tricot 2 E-pall
MQ 2 E-pall 2 E-pall
Top Shop 3 S-pall
Nilson 3 E-pall
JC 4 RC 4 RC
Mango 9 E-pall 9 E-pall
Total 17 RC 27 RC
Godsméangd

16 E-pall 11 E-pall
3 S-pall
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Onsdag Torsdag Fredag
13RC 13RC 13RC
10 RC
2 E-pall
2 E-pall 2 E-pall 2 E-pall
3 E-pall 3 E-pall
4 RC. 4RC 4RC
9 E-pall 9 E-pall
17 RC 27 RC 17RC
7 E-pall 14 E-pall 11 E-pall
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7.1.6 Intervjuresultat ifran transportor

Under examensarbetets gang genomfordes en intervju med ett transportforetag, for att
skapa en Overblick Gver tranportorernas syn pa transporterna inom det studerade
omradet. Pa grund av forfattarens medverkan i godsnatverket, vilket presenteras
nedan i rapporten valde forfattaren att endast intervjua ett transportforetag. |
examensarbetet kommer begreppen transportor och speditor behandlas var for sig en
speditor kommunicerar transporterna medan en transportor transporterar varan.

Valet av transportforetag att intervjua foll pA TGM AB, Transport AB Goteborg och
Marstrand. Foretaget ar ett familjedgt foretag och skapades 1957. 1993 blev TGM
huvudigare i Backebols Akeri AB och de tvé foretagen har sedan dess samverkat och
tacker hela Goteborgsomradet. De bada foretag hanterar tillsammans bland annat
speditoren Schenkers alla transporter i Goteborg. Examensarbetet kommer att
behandla de transporter som foretagen utfér for Schenker. Genom att transporterna
bestélls av speditéren Schenker ar det Schenker som &r foretagens kund, inte de
butiker till vilka godset gar till. TGM och Backebols akeri har cirka 190 lastbilar, som
ags av respektive foretag.

Varje morgon kommer en fraktsedel till terminalen fran Schenker, som beskriver vad
som skall transporteras under dagen och vart. Till Arkaden och Kompassen ar det
alltid samma chaufforer. Varje dag gar det en stor lastbil pa 12 ton och en mindre
budbil pa 3,5 ton. Lastbilen har ett 7 meter flack vilket &r 2,55 meter brett och den
invandiga hojden pa lastbilen &r 2,2 meter. Budbilen transporterar paketsandningarna.

7.2 Godsnatverk

Under examensarbetets gang har forfattaren medverkat vid maéten i ett godsnatverk.
Initiativtagare till godsnatverket &r Trafikkontoret i Goteborgs stad, medverkande &r
olika transportorer, speditorer, fastighetsagare och representanter fran kommunen och
fran akeriforeningen. Under métena halls foredrag och det ges tid for diskussioner i
stora och sma grupper. Under vissa moten &r diskussionerna fria under andra
diskuteras kring givna fragor. Forfattaren har haft formanen att kunna redovisa sitt
arbete under ett av moten och kunna fa respons for fortsatt arbete, vilket ledde till att
arbete fick en bra inblick i transportbranschen och deras synpunkter.

Speditorerna och transportdrerna som medverkat under motena anser att det vid en
bra godsmottagning ar ett “flow”. Lastbilarna skall snabbt komma in och kunna
leverera sina varor och sedan snabbt kunna komma darifran. Manga av
representanterna ifran transportsidan tycker att en bemannad godsmottagning ar det
mest ultimata. Frdgan om hur godsmottagnings utformning skulle se ut, svarade
representanterna att det spelade mindre roll. Ar godsmottagningen i markplan ar det
inget problem for lastbilarna, utan de viktigaste ar att det gar snabbt. Manga av
transportdrerna och speditérerna anser att det ar viktigt att 6ka medvetenheten hos
deras kunder att de kan paverka transporterna. Eftersom transporterna nu &r sa billiga
anser kunderna att det ar viktigare att fa sina saker i tid an att minska antalet lastbilar i
centrala Goteborg. Det krévs en 6kad diskussion kring problemet och en foréandrad
attityd hos alla inblandade. Problemet i dagslaget ar att det inte ar ndgon som kanner
sig ansvarig for problemet, det ramlar mellan stolarna. Transportsidan anser att inte
kunderna och fastighetsédgarna tar sitt ansvar och de i sin tur anser att det &r
transportsidans ansvar.
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Enligt transportsidan ar det skillnad mellan detaljhandelsforetag, restauranger och
livsmedelshutiker. Detaljhandelsféretagen vill ha sina leveranser pd morgonen och
godsmangden for transportoren reda pa ett antal dagar innan. Restaurangerna vill ha
sina varor fore eller efter lunch, dock helst pa kvallen. En restaurang har ofta problem
att veta hur stora mangder gods de vill ha i forvag, de maste kontrollera hur mycket av
livsmedlen som tagit slut innan ny bestallning kan ske. Livsmedelsbutikerna har ofta
ett annat upplégg, de som levererar varor stéller ofta d&ven upp varorna i butiken och
prissétter. Det innebdr att ingen bemannad godsmottagning krdvs utan chaufforerna
lastar av och packar upp sjalv, det ar daremot viktigare att chaufféren har plats att
stélla lastbilen ett tag.

Under ett mote med godsnéatverket diskuterades det kring ifall det skulle vara bra med
ett omlastningslager for Arkaden och Kompassen. Transportsidan ansag da att det
skulle vara béttre att anvénda ett befintligt lager an att bygga ett nytt. Idéer kring att
en transportfirma skulle hantera alla leveranser in och ut ifran Arkaden och
Kompassen diskuterade. Det skulle i sadant fall kravas en upphandling av detta.

7.2.1 Svenska massan

Ibland foredragshallarna i Godsnatverket fanns Svenska massan som beskrev
forandringarna i deras logistikupplagg. Aven representanter for olika EU projekt har
hallit foredrag under motena. Svenska méassans representant var dar for att informera
om deras nya logistikupplagg som har underlattat avsevart for transporter till och fran
masshallen.

Svenska massan ligger mitt i Goteborgs evenemangsstrak, inte som i andra stader dar
massorna ofta ligger i fororter eller i industriomraden. Narheten till centrum,
kollektivtrafiken och hotell gor att Svenska méassan har ett perfekt utgangslaget for
besokare. Méssans lokalisering i centrum ar dock inte lika positiv nar det galler
leveranser av gods. P& grund av de hdga kvadratmeter priset i centrala staden &r
massans lasttorg endast 40 x 80 meter och rymmer fyra stycken lastbilar.

Godsnéatverket bjod in Svenska maéssans logistik och sékerhetschef Kenneth Lexell
som foredragshallare under ett av natverkets mote. Han beskrev da att under en vanlig
méassa maste cirka 100 lastbilar leverera gods pa lasttorget, da endast fyra stycken far
plats i taget resulterade detta i langa koer. Vilket bade har varit negativt for de
inblandade och for miljon.

Pa grund av att Svenska méassan &r en stor godsmottagare och ar lokaliserad innanfor
miljozonen, kravdes en forandring av radande logistiksituation. Det finns d&ven manga
som staller krav pa leveranserna till och ifran méssan. Leveranserna maste komma i
tid, forsenat gods medfor att utstéllaren missar méssan. Problemen kan sammanfattas
till foljande:

= Liten lastgard — Uppstar langa koer da endast 4 stycken lastbilar kan befinna
sig pa lasttorget samtidigt.
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Inte méssans gods — Eftersom godset som levereras till méssan inte &r
massans gods, kan inte de kvittera godset. Utan varje utstallare maste
kontrollera sitt eget gods och sedan kvittera.

Ingen foravisering — Godset kan levereras under flera dagar och det kravs
ingen avisering innan. Detta skapar stora kder da manga vill leverera de sista
dagarna

Ko och vantetider — Pa grund av lasttorget och att det inte kravs nagon
foravisering blir det langa koer for lastbilarna.

Irriterade privatbilister — De langa koerna stracker sig ut pa passerande
gator, vilket medfor att privatbilister drabbas. Det &r &ven mycket stora tunga
lastbilar som blockerar lederna runt om i Géteborg.

Dalig arbetsmiljo — Arbetsmiljon vid leveranserna ar mycket stressig, for alla
inblandade. Det ar dven mycket dalig luft pa grund av alla kdande bilar.

Bemanningsproblem — Eftersom det inte finns ndgra fasta tider for leveranser
och det inte kravs nagon foravisering maste lasttorget standigt vara bemannat.

Konservativ transportbransch — Det finns ytterst fa av chaufforerna som vill
leverera gods pa helger och kvallar.

Med utgangspunkt i alla dessa problem tog Kenneth, 2001 kontakt med Schenker
Consulting for att de tillsammans skulle kunna minska godsleveranserna med 25 %
for att dels forbéattra arbetsmiljon, dels minska utslappen. Schenker utredde flédena
bland annat, ankommande transporter per dag, lastning och lossnings tider och
sandningsvolymer. Ifran dessa utredningar framkom féljande atgarder:

42

Mindre transporter — Transporter mindre &r 3000kg, 10 kubikmeter eller 1,5
flakmeter kors till Schenkers omlastningscentral i Béackebol, eventuell
forandring vid nya forhandlingar. Pa omlastningscentralen sammanstélls
godset pa trailers i vantan pa att massan har tid och plats for att ta emot dem.
Det ar Schenker som haller i logistiksamordningen som tillexempel
tidsplanering och avrop.

Skrymmande transporter — Skrymmande transporter som inte kan levereras
till omlastningscentralen far koéra direkt till massan. Sandningar storre an
3000kg, 10 kubikmeter eller 1,5 flakmeter kors direkt till Svenska massans
lasttorg. Ett exempel pad en sddan massa ar Batmassan. DA levereras batarna
direkt till massan.

Tidsavisering — Lastbilarna maste nu avisera i forvag nar de vill leverera sitt
gods. Gors inte detta utan lastbilen kommer direkt koster detta extra och
lastbilen hamnar sist i kon

Inga personbilar — De leveranser som kommer med personbilar far inte kora
in till lasttorget. Utan dessa far parkera i Fokus parkeringshus som angransar
till Svenska Massan.
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» Helgtransporter — Svenska massan har nu dven godsleveranser pa helgerna.
Det Okar Oppettiderna och de ar mindre privatbilister som blir storda.

Svenska massan

o

Utstallare

Godsleveranser dver \
3000 kg, 10

kubikmeter eller 1,5
flakmeter gar direkt
till Svenska massan

Terminal Backebol

Figur 7.1 Skiss 6ver godsleveranserna till Svenska méssan. (Schenkers
hallbarhetsredovisning 2002)

Enligt Glenn Johansson, medarbetare pd Svenska massans logistikavdelning var det
lite knorrande ifran utstallarna vid inférandet av det nya logistikupplagget. Det var
framforallt det svenska utstdllarna som var negativa. De var inte vana vid denna
planering vid utstallningar i Sverige. Utstdllarna andrade snabbt asikt da de sag
fordelarna pd logistikupplagget. Upplagget fungerar bra och koerna och
miljopaverkan runt massan har minskat.

Vidare diskuterade de ekonomiska synvinklarna pa det nya logistikupplagget. Enligt
Kenneth Lexell tjanar Svenska massan pengar pa upplagget. Han anser att eftersom
han inte behover ha personal under lika langa perioder som férut minskar hans
bemanningskostnader. Kostnaderna for massan blir da trailerhyra, transporter till och
fran omlastningar och sjélva omlastningscentralen. Dessa kostnader anser han vara
lagre an de minskade bemanningskostnaderna. Detta resulterar i att Svenska méssan
tjanar pengar pa logistikupplagget.

7.3 Omlastningscentral grafiska vagen

En idé, som framkom i tidigt stadium i detta examensarbete var tankarna kring ett en
utnyttja en lagerlokal, som omlastningslager till Arkaden och Kompassen. AP
Fastigheter har en lokal som de hade i atanke vid diskussionen med
examensarbetaren. Lokalen i fraga ligger pa Grafiska vagen, pa baksidan av ICA
Maxi. Under kunskapsinsamlingen har forfattaren studerat Grafiska vagen. Nedan
redovisas hur lokalen &r utformad och var den &r lokaliserad.

Forfattaren har studerat hur lastbilarna skulle transportera sig till Grafiska végen.
Efter intervjuer med butiker framkom att transporterna kommer till Goteborg via
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E6/E20 norr eller soder ifran. For transporter som kommer soder fran pa E6/E20, skall
de for att tas sig till Grafiska végen ta av vid Kallebdcksmotet. Darefter ta vanster
over bron och sedan vanster igen mot Almedal. Transporter som kommer norr ifran
pa samma vag, skall ta av mot Molndal, for att sedan aka Gver bron och ta vénster.

Jarnvag

v

Ica Maxi Ica Maxi
Parkering

Figur 7.2 Skiss 6ver vagen till och fran omlastningslagret

Innan Ica Maxis parkering svénger lastbilarna in till vanster, vanster om Ica Maxis
parkering, se figur 7.2. Efter parkeringen ar det en snav hégerkurva och sedan fortsatt
rakt fram. Déar har lastbilarna svart att mota varandra mellan Ica Maxis parkering och
jarnvagen, se figur 7.2, problem kan uppsta vid till exempel backning. Vid passering
av huset far endast en lastbil att fa plats, utrymmet ar i minsta laget och sikten ar
dalig. Eventuellt kommer jarnvagen att byggas om och passagen blir da annu mindre.
Det kan dven handa att passagen da forsvinner helt och gor da lagret omajligt att
anvénda.

Lokalen ar uppdelad i tva delar, med en 6ppning i mitten. Majligheten att Gppna upp
mellan lokalerna finns, det kommer dock att kravas pelare. Det finns tva dorrar in till
respektive del av lokalen. Lokalen befinner sig i markplan och det finns darfor ingen
lastkaj. Lokalen har inte nagon lagerutrustning.

Lokalen saknar el, ventilation och vatten. Detta méste installeras, for att lokalen ska
kunna anvéndas tillfredstallande, vilket forstds behdvs dven vid annan aktivitet i
lokalen, till exempel om livsmedel ska samlastas.

| figuren 7.3 visar en karta dver vagbeskrivningen mellan Arkaden, Kompassen och

omlastningslagret. Den nadrmaste vdgen &r Over korsvdgen som &r en mycket
trafikerad korsning i Goteborg.
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ARKADEN &
KOMPASSEN

OMLASTNINGSLAGER

Figur 7.3 Vagbeskrivning mellan Arkaden, Kompassen och Omlastningslagret
(www.eniro.se)
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8 Diskussion

Eftersom livsmedel och restauranger har speciella krav pa sina leveranser tycker jag
ihop med transportsidan att dessa affarer inte bor samlastas med detaljhandelsforetag.
Med detaljhandels foretag menar jag bland annat klédaffarer, bijouteriaffarer och
skoaffarer. Den restaurang som ingatt i denna studie & Mc Donald’s, eftersom jag
bedémer att det inte ar ekonomiskt att transportera klader, bijouterier och skor i kyl
och frys lastbilar darfor kommer inte att Mc Donald’s som kréver kyl och frys att
vidare ingd i studien om samlastning.

8.1 Samlastning

Vid intervjuerna var det ett antal detaljhandelsféretag som stéllde sig negativa till
samlastning. Andra foretag ansag att det kunde vara okej, dock var det ingen som
stéllde sig helt positiv till idén. De negativa tankarna kring samlastning var framférallt
ansvarsfragan, trangseln inne i huset, leveranstid, ekonomin och eventuell
uppbrytning av deras forsegling. Jag tror i samtycke med transportbranschen att alla
dessa problem gar att 16sa genom en bemannad godsmottagning. Genom att jag har
studerat studien den Felande lanken, har jag sett manga positiva egenskaper med en
bemannad godsmottagning. Med en bemannad godsmottagning menas att en person
sitter pa godsmottagningen och tar emot och kvitterat inkommande gods. Enligt TYA
minskas da chaufforens arbetsmiljorisker genom minskad stress och belastning.
Vidare tror jag att en bemannad godsmottagning minskar stressen hos personalen pa
detaljhandelsforetagen. Eftersom godset kommer till ett bevakat omrade och kvitteras
av den anstallda personalen pa godsmottagningen behdver inte personalen ifran
foretaget springa ner och mdéta och kvittera godset. Vidare tror jag att genom att ha
fasta dppettider pd godsmottagningen kan godsmottagaren efter stangningstid leverera
godset till respektive butik. Detta skulle da minska trangsel och stress i korridorerna
och en eventuell samlastning skulle fungera smidigare. Det finns aven mojlighet for
godsmottagaren att transportera bort saker ifran foretagen, sa som sopor, returer och
liknande.

Eftersom godsmottagaren kvitterat allt gods skulle leveranstiderna bli mer precisa.
Lastbilarnas ” Flow” skulle 6ka eftersom de inte behdver ringa pa klockan och vanta
pa att personal ifrdn respektive detaljhandelsforetag skulle springa ner till
godsmottagningen. Mottagningen skulle &ven vara Oppen under de tider som
forutbestams, vilket innebér att lastbilarna kan lasta av med en gang.

En samdistribution av gods oOkar behovet av en bemannad godsmottagning
ytterligare, enligt den Felande lanken. Jag instdmmer med denna rapport och ser det
som en losning pa detaljhandelsforetagens oro for samlastning. | intervjuerna
framkom att en samlastning forsvarade arbetet for detaljhandelsforetagen, de ansag att
deras vantetider skulle 6ka. Vid en samlastning skulle personal ifran flera foretag vara
pa godsmottagningen samtidigt och det skulle bli ko till pallyftare och trangt i
korridorerna. Jag haller med detaljhandelsforetagen om detta, dock anser jag i
enlighet med rapporten den felande lanken att dessa problem ldses med hjélp en
bemannad godsmottagning.

En bemannad godsmottagning tar dock inte bort affarsidkarnas oro gentemot
ansvarsfragan. Detaljhandelsforetagen anser att det &ar viktigt att de &r de som
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kvitterar godset med tanke pa dels ifall nagot ar trasig eller uppbrutet, dels med tanke
pa om det skall till en annan affar i samma kedja, det vill séaga blivit fel levererat eller
fel markt. Nar jag diskuterade ansvarsfragan med transportsidan kom de med
forslaget att godsmottagaren kan vara anstéalld via transportbolaget, vilket i sa fall
skulle underlatta ansvarsfragan. Det finns tva stora transportavtal dar ansvarsfragan
finns reglerad, dock finns det vissa svagheter vid en bemannad godsmottagning. Det
ar genom dessa avtal svart att forstd nar ansvaret gar over till nasta part i kedjan. |
enlighet med godsnatverket ar det praxis att alla transportfirmor anvander sig av
avtalen ALLAK 86 eller liknande. Det krévs dock en forbattring av dessa avtal vid en
bemannad godsmottagning.

I enlighet med studien en Béttre varumottagning tror jag att det kravs en viss form av
ombyggnation av godsmottagningarna i bade Arkaden och Kompassen om de infor en
bemannad godsmottagning. Kompassen har en lastbrygga som verkar fungera bra i
dagsléget, dock finns det problem vid eventuell samlastning eftersom det inte finns
nagon plats att forvara varorna innan de transporteras vidare upp till butiken. I
Arkaden kravs en viss ombyggnation sa att godsmottagaren far en egen plats for
forvaring av dokument och liknande. Ett stort problem pa godsmottagningarna pa
affarskomplexen ar alla rullcontainrar och pallar som lamnas kvar efter avlastning.
Jag tror att vid en bemannad godsmottagning &r detta problemet ur vérlden. Eftersom
mottagaren da mer kontrollerat kunde se till att dessa pallar och rullcontainrar togs
med lastbilarna.

Vidare tror jag i samrad med godsnatverket att, for att mojliggora en samlastning en
upphandling bor ske mellan de olika transportfirmorna i Goteborg. Denna
upphandling innebar att endast en specifik transportfirma levererar gods in till
Arkaden och Kompassen. Denna transportfirma skulle i sadant fall kunna utnyttja sitt
redan befintliga lager for att hantera godset. Vid intervjuerna framkom att de olika
detaljhandelsféretagen har olika lastbarare, som ar emballerade och far ej 6ppnas
forran de levereras till butiken. Detta har dock inte en van transportfirma nagra
problem med utan de har utrustning for att hantera dessa lastbérare och anpassar
fordonen efter godsmangden. Med anledning av detta tror jag inte att ett eventuellt
omlastningslager pa Grafiska vagen vore att foredra. Lokalen skulle krava en stor
ombyggnation och installation av lagerutrustning. Jag anser aven i konsultation med
rapporten Battre varumottagning att det ar svart att fa in lastbilarna pa bakgarden.

8.1.1 FOrsok till optimering av bilar

| tabellen nedan visas en sammanstallning av tabellerna 7.2 och 7.3. En berékning har
gjorts genom att matten pa de olika lastbararna, som beskrivits i kapitel 6. Det ar
viktigt att tanka pd att det ar endast de foretag som har medverkat i studien som ar
representerade i tabellen, vilket innebdr att mangden lastbilar och budbilar okar
markant nar alla detaljhandelsforetag ingar.

Som jag beskrivit ovan har de olika detaljhandelsforetagen olika lastbédrare. Detta
forsvarar en samlastning avsevart. Jag tror dock som jag aven det tagit upp ovan att en
van transportfirma kan hantera dessa olika lastbdrare. Jag har genomfoért
berdakningarna med hjalpa av matten pa lastbarare och transportmedel via hemsidorna
www.mabirent.se, www.genarpsladfabrik.se, www.witre.se.
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Tabell 9.1 Sammanstallning av tabellerna 7.2 och 7 .2

Transport Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag
medel

Budbil 16 st 14 st 7 st 14 st 11 st
Latt lastbil 4 st 6 st 3 st Bst 4 st
Tung lastbil 2 st 3 st 2 st 3 st 2 st

| tabellen kan vi se att det kommer att kravas ett stort antal budbilar for att tacka
behovet for en dag. Vidare ser vi att de tva olika lastbilarna inte behdver vara sa
manga for att tdcka dagsbehovet. For att samlastning skall vara effektiv for bade
sékerheten och miljon kravs, enligt mig flera tunga eller en latta lastbil. Om endast
budbilar hanterar godsleveranserna bedémer jag att leveransméngden skulle 6ka.

Genom att studera figur 7.2 kan vi se att det i dagsldget endast ar JC och Peak
Performance som anvander sig av samma transportfirma, namligen posten. Da jag
fragat Peak och JC tror inte butikscheferna att det sker nagon samlastning, dock tror
jag, och har fatt konfirmerat av posten att posten samlastar sitt gods om det finns
mojlighet. Genom att utgd ifran de intervjuade detaljhandelsforetagen kan vi fa fram
foljande tabell.

Tabell 9.2 Antal transportmedel idag

Foretag Mandag Tisdag Onsdag Torsdag Fredag
Hennes & 1 Tung 1 Tung 1 Tung 1 Tung 1 Tung
Mauritz lastbil lastbil lastbil lastbil lastbil
Peak 1 Latt 1 Tung 1 Latt 1 Tung 1 Latt
performance  lastbil lastbil lastbil lastbil lastbil
&JC
Gina Tricot 1 Létt 1 Latt

lastbil lastbil
MQ 1 Latt 1 Léatt 1 Latt 1 Latt 1 Latt
lastbil lastbil lastbil lastbil lastbil
Top Shop 1 Latt
lastbil
Nilson 1 Latt 1 Latt 1 Latt
lastbil lastbil lastbil
Mango 1 Tung 1 Tung 1 Tung 1 Tung
lastbil lastbil lastbil lastbil
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Total 2 Tung 3 Tung 1 Tung 3 Tung 2 Tung

Godsméangd lastbil 4 lastbil 2 lastbil 4 lastbil 2 lastbil 2
Latt lastbil Latt lastbil LA&tt lastbil Latt lastbil ~ Latt
lastbil

Vid en jamforelse mellan tabellerna 9.1 och 9.2 kan vi se att mangden lastbilar skulle
minska avsevért vid en samlastning. Jag tror darfor att en samlastning i centrala
Goteborg till och fran Arkaden och Kompassen medfor en dramatisk minskning av
godstransporter in till fastigheterna.

8.2 Centrala logistikorganisationer

Eftersom fler och fler affarskedjor gar over till en centraliserad lagerhallning, sitter
logistikansvariga alltmer pa en centralniva. Enligt Mattson (2002) ger en centraliserad
lagerhallning samma effekter som nar ett storforetag tillverkar sina varor pa ett stalle.
I enlighet med Mattson anser jag att bland annat transportkostnaderna och
lagerhdllningskostnader ~ minskar ~ vid en central lagerhdllining.  Aven
materialhanteringskostnader, som packning och plockning minskar. Vidare héller jag
med Mattson om att en 6kad volyméangd minskar kapitalbildningen relativt en viss
servicegrad, eftersom det resulterar i allt mindre antal lager finns dven ett storre
kapital att investera materialhanteringssystem och liknande.

Under intervjuerna visade det sig att flertalet av affarsidkarna speciellt de som ingar i
stora kedjor har mycket lite att siga till om logistiken. Enligt Jonsson, Mattsson
(2005) ar da materialstyrningen pushbaserad. Detta innebar att den producerande
aktoren bestammer produktionsmangden. Enligt de intervjuade butikscheferna uppstar
problem da den centrala organisationen trycker ut for mycket gods, vilket intraffar i
vissa fall. Jag haller med Jonsson, Mattson att materialstyrningen &r pushbaserad. Alla
stora detaljhandelskedjor skoter sin logistik pa detta satt, eftersom de sitter centralt
innebdr de att ingen vet hur logistiken fungerar lokalt. Jag anser att for att lI0sa
citylogistiken i respektive stad kravs att de centrala organisationerna later de lokala
butikerna medverka i logistikupplaggen. Om vi far de lokala butikcheferna att
medverka mer i citylogistiken och forklara hur vi skulle kunna gora logistiken battre
tror jag att de skulle dndra asikt. | dagslaget ser de inte nagra problem med logistiken,
men om de far inblick i chaufférernas dagliga vardag tror jag att de skulle visa mer
forstaelse.

Eftersom transporterna regleras pa central niva vet inte de lokala butikscheferna vilka
uppgorelser de finns med transportoren. Néar jag intervjuade en medarbetare pa central
niva visste inte ens den personen vilken uppgorelse som fanns. Det finns fa inom
organisationerna som har overblick 6ver logistikuppldgget. Jag tror att affarsidkarna
inte ser transorterna som en viktig del av deras verksamhet. Detta eftersom
transporterna i dagslaget ar sa billiga att det ar viktigare att fa fram sitt gods i tid &n
att fa fram sitt gods miljovanligt. De foretag som jag har intervjuat har inte nagot haft
nagot speciellt miljoarbete vad galler transporter. Likval d&r manga av foretagen som
jag intervjuat miljocertifierade, dock inte baserat pa miljovanliga transporter.
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8.3 Transportbolagen

Eftersom konkurrensen enligt Lumsden (1998) okar, anser jag och Lumsden att vikten
av att resursutnyttja fordonen okar. Aven kraven pd minskade utslapp okar, vilket
aven de resulterar i att det ar betydelsefullt att resursutnyttja fordonen. | enlighet med
Lumsden tror jag ocksa att lastbilens fordel &r stor var géller resursutnyttjande i
forhallande till andra transportmedel.

Lumsden skriver dven att det under ett transportuppdrag finns fyra stycken olika
floden som maste fungera, vilket jag instammer med. Materialflodet ar det sjalvklara
flodet nar gods transporteras mellan tva punkter, for att mojliggéra materialflodet
kravs ett transportmedel. Det uppstar da ett resursflode. Jag har samma asikt om att
det kréavs ett vallfungerande informationsflode i ett transportuppdrag. Det ar detta
flodet som jag tror alla i transportkedjan maste jobba med. Det behovs aven ett
monetarflode, det vill sdga en pengatransaktion. Under mina intervjuer framkom att
informationsflodet var obefintligt i ett stort antal av de stora kedjorna. Godset trycks
ut. enligt fa av de anstillda i butikerna kanner till vilka avtal som galler mellan
foretaget och transportfirman.

Det &r viktigt att genomfora en transportplanering for att undersoka hur transporterna
sker. Enligt Jonsson, Mattson (2005) kan det vara svart att paverka ett redan befintligt
transportnatverk. Jag instimmer i denna svarighet och anser att det svaraste kommer
att vara att paverka och involvera detaljhandelsforetagen i en okad samlastning.
Manga av detaljhandelsforetagen har butiker runt om i landet och de vill ha samma
transportfirma till alla deras butiker. Detta for att en transportfirma tar Over alla
hantering av  transportplaneringen,  flera  transportfirmor  innebdr  att
detaljhandelsforetaget maste medverka i transportplaneringen. Vidare anser Jonsson,
Mattson att en transplanering kan minska logistik kostnaderna och 6ka
leveransservicen. Jag har samma asikt som Jonsson, Mattson géllande en
transportplanering. Vidare tror jag i enlighet med Lumsden att ett 6kat och forbéattrat
informationsflode medfor att detaljhandelsforetagen forstar vikten av en forbattrad
transportplanering

8.4 Fastighetsforetagens ansvarsomrade

| enlighet med den felande lanken och samordnings- och radighetsansvaret har
fastighetsagaren samordnings- och radighetsansvar i ett kopcentrum. Detta innebar att
det ar fastighetsdgaren som har ansvar i ett kopcentrum dar anstallda i flertalet
detaljhandelsforetag vistas tillfalligt. Det ar alltsa fastighetsagarens ansvar att se till
att godsleveranserna fungerar som det ska, dock anser regeringen att det inte gar att
reglera ansvarsfordelningen. Jag anser dock, i enlighet med den Felande lanken att
den som rattsligt och faktiskt har stort mojligheter att vidta atgarder har ansvaret.
Vilket jag i enlighet med den felande lanken anser &r fastighetségaren.

En av AP Fastigheters idéer med att forbattra och minska godstrafiken i centrala delar
av Goteborg ar att det innebar en foradling av gatumiljon. Jag tror i samforstand med
transportsidan att genom att informera om forbattringsmojligheterna  till
detaljhandelsforetagen kommer de att stélla sig positiva till idén. Det &r viktigt att
forklara for de stora kedjorna som etablerar sig och &r etablerade i Géteborg att det &r
kravs att de engagerar sig i logistiken centralt. Genom att forklara for dessa foretag
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vilka fordelar en minskad godstrafik ger tror jag att det vill medverka for att gora
detta mojligt.

| rapporten den Felande lanken ansdg transportsidan och fastighetsdgarna att en
bemannad godsmottagning underlattade stort vid ett kopcentrum, dock stalls fragan
vem som skall betala merkostnaden fér denna godsmottagning. Jag tror i enlighet med
transportsidan att det ar fastighetsagarna som bor ta initiativ for att l6sa denna fraga.
Vidare tror jag att fastighetsagarna kan reglera denna merkostnad med hyreskontrakt
och upphandlingar av godstransporter. Jag tror dven pa att involvera och engagera
detaljhandelsforetagen i fordelarna med en bemannad godsmottagning, innebér att de
stéller sig positiva till idén.

Ett forslag som kommit upp under godsnatverksmoéten &r att i upphandlingen av
godsleveranserna kan inga dven en bemannad godsmottagning. Detta innebar att
speditionsfirman aven star for den bemannade godsmottagningen, vilket innebér att
kostnaden laggs ut pa detaljhandelsforetagen. Detta forslag underlattar ocksa
ansvarsfragan eftersom godset aldrig lamnar speditionsfirman forran bemanningen pa
godsmottagningen levererar till detaljhandelsforetaget. Forslaget kraver dock vidare
undersokning.
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9 Rekommendationer

Eftersom examensarbetet inriktats pd fastighetsagare och dd i synnerhet AP
Fastigheter kommer jag att i mina rekommendationer ge forslag pa atgarder for
fastighetsagare. For att underlatta for lasaren har jag utgatt fran fragorna i syftet,
tidigare i rapporten da jag redovisar rekommendationerna.

For att minska godstrafiken i centrala staden anser jag att det krévs ett storre
engagemang hos fastighetsdgarna och detaljhandelsforetagen. AP Fastigheter anser att
ligger fore jamfort med andra fastighetségare i centrala Goteborg detta med tanke pa,
dels deras vilja att forandra gatumiljon, dels deras medverkan i godsnatverk och andra
kommunala forandringsprojekt.

9.1 Minskad godstrafik

For att minska godstransporterna till och fran Arkaden och Kompassen kréavs att
butikerna samlastar sitt gods. En samlastning innebdr att godstransporterna minskar
kraftigt vilket kan studeras i diskussionskapitlet. For att kunna genomféra en
samlastning till Arkaden och Kompassen kréavs att AP Fastigheter okar affarsidkarnas
engagemang for att medverka i projektet. Ett tillvagagangssatt ar att forklara vikten
for detaljhandelsforetagen att decentralisera logistikansvaret for att minska
godstrafiken.

Vidare anser jag att det kravs att fastighetsdgarna oOkar kraven pa
detaljhandelsforetagen for att de skall uppmuntras till att samlasta sitt gods. Jag anser
att detta kan genomféras dels med okade krav i hyreskontrakten, dels att
fastighetsédgarna informerar detaljhandelsféretagen om I6énsamheten med en
samlastning.

9.2 Nya logistiklosningar

For att genomféra en samlastning sa ekonomisk som mojligt tror jag att en
upphandling mellan transportfirmorna i Goteborg bor genomféras. Jag anser att om
fastighetsédgarna skriver in i hyreskontraktet att den av fastighetsdgaren utvalda
transportfirman skall skdta leveranserna lokalt. Det kommer att medféra en
merkostnad for detaljhandelsforetagen. Dock kan de férhandla sjalva med den utvalda
transportfirman att skota alla deras leveranser och pa sa satt minska den
merkostnaden. Jag anser dock inte att fastighetsdgaren skall binda
detaljhandelsforetagen till en specifik transportfirma hela transporten utan endast
lokalt. Jag anser att ett fastighetsforetag inte skall anvanda sig av ett eget
omlastningslager, detta kommer bara att 6ka kostnaderna och forsvara arbetet for
foretaget.

9.3 Forandring av fastigheterna
Jag anser att AP Fastigheter bor infora bemannade godsmottagningar i bade Arkaden

och Kompassen. Vidare, tror jag att en viss ombyggnation av lastmottagningarna
kravs for att kunna inféra bemannade godsmottagningar.
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Eftersom ingen vill betala den merkostnad som en bemannade godsmottagning
innebdr, kravs att fastighetsdgaren, dels infor detta i hyreskontrakten, dels Okar
engagemanget och forstaelsen for vad en bemannad godsmottagning skulle innebara
for fastigheten. Jag bedOmer &ven att interntransporterna i fastigheterna kommer att
bli avsevart mycket béttre med en bemannad godsmottagning.

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:24 53



Referenser

Andersen 1. (1998). Den uppenbara verkligheten — val av samhallsvetenskaplig
metod, Lund: Studentlitteratur

Examensarbetet av Elisabeth Leu och Maria Ottoson, 2004, ISBN 91 88752 402

Holme, I. & Solvang, B. K. (1991). Forskningsmetodik: Om Kvalitativa och
Kvantitativa Metoder. Lund: Studentlitteratur

Jonsson P., Mattsson S-A. (2005). Logistik 1aran om effektiva materialfléden, Lund:
Studentlitteratur

Lumsden K.(1998). Logistikens grunder, Lund: Studentlitteratur

Lundby mobility centre. (2006). Informationsbroschyr om godssamverkan i Lundby,
Goteborg: Broschyr

Mattson, S. A. (2002). Logistik i forsérjningskedjor, Lund: Studentlitteratur
Merriam. (1994). Fallstudien som forskningsmetod, Lund: Studentlitteratur

Remenyi, D., Swartz, E.,Money, A. & Williams, B., (1999). Doing Research in
business Management; An Introduction to Process and Method. London: Sage
Publication

Sorgvist L. (2000). Kundtillfredsstallelse och Kundmétningar, Lund: Studentlitteratur

Trafikkontoret Goteborg. (2002). Miljézon for tung trafik bestammelser i Stockholm,
Goteborg, Malmé och Lund fr.o.m. 2002, Géteborg: Broschyr

Trafikkontoret (2003). Renare fordon och effektivare transporter projekt inom Tellus
Goteborg, Goteborg: Broschyr

Trafikkontoret. (2003). Undersdkning av miljézonen i Goteborg, ett projekt inom
Tellus, Goteborg: Broschyr

Trafikkontoret Goteborg. (2006). Foérslag till forandring av miljézonen, Goteborg:
Broschyr

Trafikkontoret ~ Goteborg.  (2006).  Nyhetsbrev  Startprojektet,  Goteborg,
Informationsbrev

Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd. (2005). Den felande lanken,
Stockholm: TYA rapport

Transportfackens Yrkes- och Arbetsmiljondmnd. (2006). Battre varumottagning
Stockholm: Handbok till stéd for planering, projektering och anvandning vid
godsmottag

54 CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:24



AML, samordningsansvaret 3 kap 7 §
AML, radighetsansvaret 3 kap 12 §
Internetkallor:

Www.civitas-initiative.org 12 september, 2006

www.dancargo.se 19 september, 2006
www.eniro.se 28 januari, 2007, 20 februari, 2007

www.genarpsladfabrik.se 10 december, 2006

www.kartquiden.com 3 mars, 2007

www.mabirent.se 10 december, 2006

www.sis.se 20 september, 2006

http://sv.wikipedia.org 10 december, 2006

www.trafikkontoret.goteborg.se 27 september, 2006, 11 februari, 2007

www.tellus-cities.net den 11 februari, 2007

www.Visionlundby.goteborg.se 4 november, 2006

www.witre.se 10 december, 2006

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:24

55


http://www.civitas-initiative.org/
http://www.dancargo.se/
http://www.eniro.se/
http://www.genarpsladfabrik.se/
http://www.kartguiden.com/
http://www.mabirent.se/
http://www.sis.se/
http://sv.wikipedia.org/
http://www.trafikkontoret.goteborg.se/
http://www.tellus-cities.net/
http://www.visionlundby.goteborg.se/
http://www.witre.se/

56

CHALMERS, Civil and Environmental Engineering, Master’s Thesis 2007:24



	1  
	ABSTRACT
	SAMMANFATTNING
	Innehåll
	  Förord
	1  
	1 Inledning
	1.1.1 AP Fastigheter
	1.2 Problemet  
	1.3 Syfte & frågeställning
	1.4 Mål 

	2 Bakgrund
	3 Avgränsningar
	4 Metod
	4.1 Metodval
	4.1.1 Kvalitativ eller Kvantitativ metod 
	4.1.2 Longitudinal eller Cross-Sectional 

	4.2 Primär och Sekundär information 
	4.2.1 Primär information
	4.2.2 Sekundär information
	4.2.3 Validitet och reliabilitet 


	5 Referensobjekt
	5.1 Utvalda områden 
	5.1.1 Arkaden
	5.1.1.1 Historik
	5.1.1.2 Intern logistik

	5.1.2 Kompassen 
	5.1.2.1 Historik
	5.1.2.2 Intern logistik

	5.1.3 Skillnader och likheter mellan Arkaden och Kompassen


	6 Teoretisk referensram
	6.1 Lastbärare
	6.2 Centralisering av lagerhållning
	6.3 Kapitalbindning
	6.4 Push- och pullbaserad materialstyrning 
	6.5 Transportuppdragsflöden
	6.6 Transportplanering
	6.7 EU Projekt
	6.7.1 Miljözon
	6.7.2 Tellus projektet
	6.7.2.1 Undersökning av miljözonen
	6.7.2.2 Godssamverkan – ett projekt inom Lundby mobility centre 
	6.7.2.3 Incitament för ökad lastgrad i stadsdistribution 

	6.7.3 Start projektet

	6.8 Närliggande projektområden
	6.8.1 Den felande länken
	6.8.2 Bättre varumottagning
	6.8.3 Standard om godsmottagning

	6.9  Transportavtal

	7 Kunskapsinsamling 
	7.1 Redovisning av intervjuerna
	7.1.1 Transportväg och tid
	7.1.2 Nattliga transporter
	7.1.3 Vem bestämmer över transporterna? Tid/utseende m.m.
	7.1.4 Speciella krav
	7.1.5 Godsmängder och frekvenser för ankommande gods
	7.1.6 Intervjuresultat ifrån transportör

	7.2 Godsnätverk
	7.2.1 Svenska mässan

	7.3 Omlastningscentral grafiska vägen

	8 Diskussion
	8.1 Samlastning 
	8.1.1 Försök till optimering av bilar  

	8.2  Centrala logistikorganisationer 
	8.3 Transportbolagen
	8.4 Fastighetsföretagens ansvarsområde

	9 Rekommendationer
	9.1  Minskad godstrafik
	9.2  Nya logistiklösningar
	9.3  Förändring av fastigheterna

	Referenser

