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FORORD

SAMTRA-projektet genomfordes 1999-2001 av transportforetaget Skandi System (numera
Box Delivery AB), Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) och Miljokontoret vid Uppsala
kommun. Projektet finansierades av Vigverket samt Energimyndigheten och
Miljoteknikdelegationen. Projektet har varit unikt pa flera sitt och mycket larorikt for alla
inblandade genom det nédra samarbetet mellan foretag, kommun och universitet.
Miljokontoret, tillsammans med SLU, bidrog med projektledning och kontakter med
butiker. Skandi System ansvarade for sjdlva genomforandet av de samordnade leveranserna
och kontakter med Ovriga transportforetag. SLU stod dessutom for de vetenskapliga
undersdkningarna och rapporteringen.

Mycket av det som véntades ga problemfritt visade sig inte vara sé létt att genomfora.
Annat var mera positivt, som t ex det stora intresse som projektet mott bade nationellt och
internationellt, hos forskare, myndigheter och kommuner. Samordnad varudistribution har
blivit alltmer aktuellt under den tid som gétt sedan projektet startade och kunskapen byggs
upp mer och mer. Vi tror att erfarenheterna frain SAMTRA tillsammans med andra
liknande projekt fort oss ett bra stycke framéat pa vigen mot effektivare och mera
miljéanpassad varudistribution 1 stdder, men frdgan om hur 16sningarna skall se ut kommer
att fortsitta leva ett bra tag till.

Ett sdrskilt tack riktas till Vigverket, Miljoteknikdelegationen och Energimyndigheten,
som gjort projektet ekonomiskt mojligt att genomfora och som trott pa idén dven nir det
gatt trogt med genomforandet. Tack till de butiker som valde att delta i
demonstrationsprojektet — utan er hade det inte varit mdjligt att genomfora! Tack ocksa till
er som bidragit med uppgifter i enkidter och intervjuer, och till er som arbetade med
matningarna under langa arbetspass i den déliga arbetsmiljon vid lastkajerna — som vi
forsoker fordndra!
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SAMMANFATTNING

Uppsala ér Sveriges fjarde storsta stad med 134 000 invanare i titorten. Stadskirnan ar
koncentrerad med ménga butiker pa liten yta, samtidigt som gatunétet dr trangt och har
manga enkelriktade gator. Staden véxer och trafiken 6kade mellan 1990 och 1999 med
néra 12% (Uppsala kommun, 2000), vilket pé sikt leder till en ohéllbar trafiksituation och
okade miljoproblem. Transportfordon bidrar i hog utstrackning till tréngsel och férsdmrad
framkomlighet och det ar darfor sérskilt viktigt att transporterna utfors pa ett sa effektivt
och miljdanpassat sitt som mojligt. Andé har undersdkningar i Uppsala och pa andra
platser visat att varudistributionen inte &r sarskilt effektiv. I en studie av Gebresenbet
(1999) rapporterades att fordonens genomsnittliga fyllnadsgrad vid livsmedelsdistribution
var endast 35%.

Samordning har visat sig vara en mojlighet att effektivisera logistiken, med minskad
negativ miljopaverkan av transporterna som foljd. Med SAMTRA-projektet ville man
framja ett miljoanpassat transportsystem for butiker i centrala Uppsala. Projektet, som
utfordes 1 ett samarbete mellan transportforetaget Box Delivery (tidigare Skandi System),
Sveriges lantbruksuniversitet (SLU) och Uppsala kommun, vdntades kunna halvera savél
transportarbete som emissioner fran de inblandade transportfordonen genom samordning
av varudistributionen.

I projektet genomfordes foljande huvudaktiviteter:
e Kontakter med butiker, handelsorganisationer, transportforetag och andra intressenter

e Kartldggning genom en enkit hos butiksinnehavarna, egna métningar vid
butiksgalleriornas lastkajer och intervjuer med transportforetag

e Demonstration av samordnad distribution genom att de deltagande butikernas gods
levererades till en terminal, fran vilken distributionen samordnades till butikerna

e Utvidrdering av demonstrationsprojektet och utveckling av en modell for framtida
varudistribution 1 Uppsala.

Kartldggningen visade att butiksinnehavarna var relativt ndjda med varudistributionen,
men att leveranstiderna ofta gav problem da de var koncentrerade till férmiddags- och
lunchtid. Koer forekom ofta och butikerna fick inte i forvdg veta vilken tid leveranserna
skulle komma. Lag genomsnittlig fyllnadsgrad (40%) och sma leveranser tyder pa att
distributionen kan effektiviseras atskilligt genom transportsamordning. Tiden for lossning
av gods stod for mindre &n hélften av den totala leveranstiden, vilket innebér att
godsmingden hade relativt liten betydelse for leveranstiden.

Manga transportforetag var inblandade 1 distributionen (totalt 508 leveranser observerades,
med 97 olika foretag) och leveranserna var sma, varfor samordning via en terminal skulle
kunna minska antalet leveranser drastiskt.

Demonstrationsprojektet mottes av positiv respons fran manga handlare, men endast nio
valde att delta. Det 1aga intresset tycktes bero péd osékerhet om vilka mojligheter man hade
att fordndra det existerande transportsystemet, om samordningen skulle innebéra forsenade
leveranser och en viss rddsla for fordndringar.

De butiker som deltog i det praktiska forsoket upplevde en minskning av antalet leveranser
med 1 genomsnitt 40%. Vissa praktiska svarigheter forekom 1 borjan, pa grund av bristande



kommunikation mellan terminalen och butikerna och i viss man oklara rutiner for
samordningen. Den ldga uppslutningen kring férsoket gav ibland upphov till negativa
sidoeffekter, genom att de samordnade transporterna ibland skedde parallellt med andra
transporter. De praktiska problemen 16stes efterhand genom att kommunikationen
forbéttrades.

Studien visar pd behov, intresse och moéjligheter for samordnad varudistribution i Uppsala.
Vinster som kan uppnads ir att:

e Fordonsutnyttjandet effektiviseras genom férre leveransstopp, farre fordon, dkad
fyllnadsgrad och kortare korstracka

e Leveranserna effektiviseras genom farre, storre leveranser, pa bestimda tider. Koer vid
lastkajerna undviks och den sammanlagda leveranstiden minskar, vilket gynnar bade
butiker och transportforetag

e Miljon forbdttras genom minskade utslédpp, mindre buller, battre trafiksdkerhet och
framkomlighet, vilket inte minst gynnar butikerna.

Samordning av varudistributionen kréver ingen ny teknologi; enkla rutiner kan anvéndas
for att hantera godset. Samordningen dr dirfor inte framst ett tekniskt problem utan snarare
organisatoriskt. Kommunikation och dialog dr nyckelfaktorer. En fungerande modell for
samordningen kréver:

forankring — vilja till fordndring hos alla inblandade aktorer

omfattning — tillrackligt stor godsvolym for att fylla en bil varje dag
kommunikation — for att underlétta planering och undvika missforstand
flexibilitet — mojlighet att gora undantag for sérskilt brddskande leveranser

konkurrenshdnsyn — marknadsmaéssiga villkor for transportforetagen.

SAMTRA:s storsta svarighet var forankringen; handlarnas intresse var for svagt. Dérfor
behdvs nu initiativ fran fastighetsidgare, transportforetag, leverantérer och kommun.
Leverantorer och transportforetag har direkt inflytande dver transporterna, medan kommun
och fastighetsédgare kan stilla krav pa butikerna och stddja organisatoriskt. Olika 16sningar
kan ge olika stor effektivisering, men det avgorande ar att hitta en l9sning (eller flera) som
kan accepteras av de inblandade aktorerna och sedan genomfora den i en aktiv och 6ppen
dialog.

For att i framtiden komma vidare med samordnad varudistribution kravs att dialogen blir
en dnnu mera central del i1 projektet. Vidare krévs fordjupad kartlaggning och utveckling av
modeller for utviardering av ekonomi och miljoaspekter hos de foreslagna alternativ som
dialogen kan resultera i.



1 INTRODUKTION

1.1 Bakgrund

Transportsektorns miljoproblem har pa senare ar blivit alltmer uppmérksammade. Trafiken
okar stadigt, vilket ger upphov till 6kad forbranning av fossilt brénsle och allt storre
miljopaverkande utsldpp. Utslédppen av koldioxid 6kade med ca 8% mellan 1990 och 2000
(Banverket et al, 2001), varav godstransporterna stod for huvuddelen av 6kningen. Enligt
prognoser kommer utvecklingen att fortsétta i samma riktning de ndrmaste dren;
transportarbetet med lastbil kommer att 6ka med ca 40% till 2010 1 férhéllande till 1997,
medan godsméngden 6kar med 27% (SIKA, 2000). Sérskilt stor &r trafikokningen i de
storre stiderna, dir dven problemen med buller, tringsel och forsdmrad trafiksékerhet blir
allt storre. Det dr darfor viktigt att hitta mdjligheter till att bryta denna utveckling.

Uppsala dr Sveriges fjarde storsta kommun med knappt 190 000 invénare, varav cirka

134 000 bor 1 tatorten. Staden har en koncentrerad stadskdrna, ddr ménga butiker samsas pé
liten yta. Ménga enkelriktade gator gor framkomligheten begriansad och det tranga
gaturummet forvérrar problemen med trangsel och olycksrisker, samtidigt som
fororeningar far stor paverkan pa luftkvaliteten. Det finns darfor flera skal till att
trafiksituationen i centrala Uppsala behdver forbattras.

I Uppsala kommuns miljéredovisning utpekas trafikens miljoeffekter som stadens storsta
utmaning pd miljdomradet (Uppsala kommun, 2000a). Malen att koldioxidutsléppen 2010
skall vara 25% mindre &n de var 1990 och att utsldppen av cancerframkallande dmnen 1
tatorterna skall ha minskat med 50% till 2005, verkar i dagsldget inte realistiska att klara.
Istillet 6kade utsldappen av koldioxid (CO,) frén trafiken 1 Uppsala med néstan 20% under
1990-talet (Uppsala kommun, 2000a). Trafiken i staden 6kade under 1999 med ca 2% och
har sedan 1990 6kat med néra 12% (Uppsala kommun, 20005). Utslédppen av
cancerframkallande &mnen minskar inte och uppskattningar gor géllande att
luftféroreningarna i staden kan orsaka 2 - 20 dodsfall i cancer arligen (Uppsala kommun,
1998).

Genom att delta 1 projektet "Utmanarkommunerna” har Uppsala kommun atagit sig att
komma till rdtta med emissionsproblemen i city och inforande av milj6zoner eller en bilfri
innerstad har varit aktuella som miljoforbéttrande atgérder. Ett annat sétt att komma
ndrmare miljomalen dr med hjdlp av samordnad varudistribution.

1.2 Behovet av transporter for att skapa tillgiinglighet

Sambhillet dr beroende av vil fungerande transporter. En 6kande och alltmer globaliserad
handel innebér dven dkade transporter. Enligt Swahn ef a/ (1994) finns ett samband mellan
O0kad BNP och okat godstransportarbete i Sverige. Detta samband forstirks av en generell
trend mot allt titare leveranser och mindre sdndningsstorlekar som &r f6ljden av att den

sé kallade ”Just-In-Time”-filosofin (JIT) tilldmpas 1 distributionen. JIT handlar till stor del



om att skapa en sa hog tillgédnglighet av olika varor som mdjligt, samtidigt som
lagernivaerna halls sa laga som mojligt. Tillgédnglighet ar ett av logistikens nyckelbegrepp
och kréver ett effektivt flode av produkter savél som information och kapital. Christopher
(1998) anvinde begreppet “Logistics pipeline management”, for att podngtera vikten av
arbetet med att skapa effektiva kanaler for dessa floden. Tidsperspektivet dr intressant av
flera orsaker, d& snabbare floden kan ge

e minskad kapitalbindning i produkter pd vig eller under produktion
e mojlighet till minskade lagervolymer
e mojlighet att snabbare byta ut sortimentet nir nya produkter skall introduceras

o fOrbittrad kundservice.

JIT handlar dock inte enbart om snabbare leveranser, utan i1 forsta hand om att eliminera
allt onddigt ur produktionen. Det kan gélla onddigt langa ledtider, onddigt stora
lagervolymer eller onddiga moment i produktionen. Snabba och frekventa leveranser kan
vara ett sitt att n dit, effektiva och 6ppna informationssystem ett annat. Aven ineffektivt
anvindande av distributionsfordon dr ndgot som bor elimineras, enligt JIT-filosofins
tankegéngar. Darfor dr en viktig implikation av JIT-filosofin att man dven soker
mojligheter till samordning av floden (Christopher, 1998). Istéllet for att varje leverantor
sjdlv star for ett antal JIT-leveranser, kan flera leverantorer samordnas och leverera vid ett
tillfalle. Det dr inte forvanande att det har skett en tillvaxt av foretag inom
tredjepartslogistik parallellt med att JIT blivit alltmer utbrett i industrin, menar Chrisopher
vidare, da dessa bygger sin verksamhet pa att samordna olika kunders transporter.

1.3 Transporternas miljoeffekter

Dagens transporter sker inte pa ett hallbart sétt, utan ger upphov till en rad negativa
miljoeffekter, bade lokalt och globalt. Energiforsorjningen baseras nistan helt pa
forbrukning av dndliga resurser och dr dessutom beroende av en infrastruktur (vignat etc.)
som 1 sig paverkar vara landskap och det biologiska livet. Forbranningen av fossila
brénslen bidrar till vixthuseffekt, forsurning och 6vergddning. Dessa utsldpp ar den
viktigaste killan till luftféroreningsrelaterade hialsoproblem i svenska tétorter, framforallt
géllande kvédveoxider, som kan orsaka astma och cancer (Brodin, 1995). Transportsektorn
svarar idag for ca 40% av koldioxidutsldppen i landet. I titorternas centrumomriden stir de
varudistribuerande fordonen for den storsta delen av partikelutslédppen pd grund av att
dieselmotorerna saknar katalytisk avgasrening (Arvidsson, 1991). Dessa utslapp leder till
hilsorisker, men dven till problem med korrosion och vittring pa byggnader och statyer.

Aven om Uppsalas speciella karaktir bidrar till att forvirra problemen ér dessa inte alls
unika for staden. Ménga titorter har stora problem med innerstadsmiljon och allra
allvarligast dr situationen kanske 1 Stockholm. TFK (1997) rapporterade att
yrkeschaufforer i Stockholm forlorar uppskattningsvis 1.5 timme per dag pd grund av
begrinsad framkomlighet och att emissionerna frén stadstrafiken i Sverige anses orsaka

1 000 cancerfall per &r (TFK, 1997). Persontransporterna stir visserligen for den storsta
delen av trafiken, men nir det géller partikelutsldpp dominerar lastbilstransporterna. Dessa
paverkar dessutom tringseln sarskilt mycket vid lossning av gods. Att minska antalet tunga
fordon 1 centrala staden &r dirfor en visentlig atgird for att forbéattra trafikmiljon.

6



Buller, trangsel och olycksrisker forsdmrar levnads- och vistelsemiljon i stddernas centrala
delar. I de storre stdderna ar ofta inte strukturen pa byggnationen och gatunitet i city
dmnad for den handelsverksamhet som bedrivs, t.ex. gillande butikers placering. Problem
uppstar darfor 1att vid lossning och lastning av varor genom att gator blockeras och kder
bildas. Trafiken i centrumkérnor kan darfor ocksé bidra till att barridrer bildas dér t.ex.
trafikstrak hindrar manniskor att forflytta sig mellan omraden. De varudistribuerande
fordonen stér dessutom for merparten av de stérande bullertopparna. Trangseln okar risken
for olyckor och for att forbéttra personsdkerheten maste i manga fall titorternas
trafikfloden 1 ses over (Wettervik et al, 1998).

Ett samarbete mellan elva olika myndigheter och branschorgan visade redan 1996 att
transportsektorns aktorer var eniga om att en kretsloppsanpassning av verksamheten maste
ske (Naturvardsverket, 1996). Det finns ett stort antal mgjligheter till att minska
transporternas miljoeffekter. Atgirder kan bland annat inriktas pa valet av fordon och
drivmedel, forbittrad fordonsteknik och forarens korsitt. Atgérder som rér foraren kan
t.ex. vara att korséttet andras med hjélp av sd kallad Ecodriving-utbildning dér resultatet
kan ge en sidnkning av drivmedelsforbrukningen med 12-15% (Energimyndigheten et al.,
1999). Mycket forskning och utvecklingsarbete har lagts ner inom flera av dessa omraden,
diaremot har insatserna varit mera begrinsade nir det géller sjdlva behovet av transporter,
hur transporterna uppkommer och hur transportaktiviteten kan minimeras. Hér finns flera
mojligheter, bl a genom ruttplanering och optimering (hir har mycket forskning lagts ner
pa att utveckla effektiva optimeringsalgoritmer, ddremot mycket lite nir det géller
tillampningen 1 praktiken). Ett relativt nytt, och alltmer aktuellt forskningsomréade ar
samordnad varudistribution.

1.4 Samordnad varudistribution

1.4.1 Tidigare erfarenheter

I slutet av 1970-talet genomfordes de sa kallade VART-projekten, vilka var teoretiska
undersokningar av mojligheter for transportsamordning. De innefattade senare ocksé
studier av existerande varufldden i Stockholm och Orebro. Projekten visade att det var
mojligt att f4 till stdnd vésentliga besparingar av transportkostnader och visade dven de
samhdllsvinster som kunde uppnas (t.ex. minskade emissioner, buller och trafikolyckor). I
studien framkom att ca 30% av fordonens korstriackor var tomkorningar, att de olika
aktorerna inte kdnde till varandras returtransporter, att lastférmagan pa fordonen bara
nyttjades till 40% och att medianvikten pd forsandelser i city var 30 kg (Taflin ef a/, 1982).

Inte bara godsdistribution utan dven t.ex. vard- och landstingskommunal service kan
gynnas av transportsamordning. Olika forsok med samordning av savél person- som
godstransporter har lett till minskade kostnader, mindre andel trasigt/skadat gods, snabbare
leveranser, bittre resursutnyttjande samt béttre tillganglighet (SPRI, 1981). I Borldnge
samordnades fardtjénst- och sjukresor genom att ett specialfordon togs i bruk. Genom
inforandet av det nya fordonet kunde landstinget spara pengar samtidigt som resendrernas
tillgédnglighet blev béttre (Mattsson, 1996). Antalet fordon kunde minskas fran 240 till 68
fastéin resandet 6kade med 30%.



Studier av samordnad varudistribution har genomforts pa flera platser i Sverige, bl.a. i
Stockholm (Wettervik et al, 1998) och Géteborg, dar man kunde visa pa en stor
effektiviseringspotential genom samordning av transporter i innerstaden (Kristiansson och
Pettersson, 1993). I Stockholm har dven Kooperativa forbundet (KF) samordnat transporter
frén ett femtiotal livsmedelsleverantorer vilket har minskat antalet leveranser till en
fjardedel jamfort med tidigare. Samordningen skedde via en terminal och miljopéverkan
uppgavs ha minskat med 35%, framforallt pa grund av minskade utsldpp till luft. Det nya
systemet gav fordelar till savél handlare som distributor, t.ex. genom att handlarna fick
leveranser vid farre tillfillen (Naturvardsverket, 1997).

I Borlidnge visade en kartlaggning av kommunala och regionala transporter att manga av
transporterna var ineffektiva (Malmquist, 1996). Genom att man borjade anvinda en
omlastningscentral kunde gods packas om pa férre, mera vilfyllda fordon, vilket gav savil
effektiviserings- som miljovinster (Backman och Wettervik, 2001). Nér distributions-
systemet blev tillgidngligt for alla leverantorer 6kade konkurrensen och de sma och lokala
producenterna gynnades.

De sé kallade firmabilarna (varudistribution i leverantdrens egen regi) har rapporterats som
ett hinder for ett effektivt distributionssystem. Enligt en studie av Kristiansson och
Pettersson (1996) stod firmabilarna f6r 94% av alla leveranser till livsmedelsbutiker men
de distribuerade endast 50% av allt gods. Det ansags mycket problematiskt att samordna
transporter med firmabil eftersom kundkontakten skulle forsdmras och flexibiliteten storas.
I projektet CITYLOG, dér titortsdistribution med firmabil undersoktes, visade det sig att
firmabilsleverantoren korde 48 meter per kilo levererat gods mot 8 meter for en storre
grossist (TFK, 1997). I en analys av verksamhetskartlaggning och aktiviteter bland
firmabilsanvédndare i1 Stockholm visades att konkurrenskraften i varudistributionssystemet
Okade efter en samordning av transporterna eftersom systemet blev mer resurseffektivt
(Wettervik et al, 1998).

Undersokningar av varutransporter i Stockholm, Goteborg, Malmo, Umea, Vaxjo och
Orebro visade att ineffektiva transporter genom t.ex. 1dg framkomlighet och déliga
anordningar for lastning och lossning gav upphov till hdga extrakostnader. I Stockholm
motsvarade dessa extrakostnader ca 1 000 kronor per innevanare och &r. Huvudproblemen
for transporterna skilde sig mellan aktdrerna. For kunderna (butikerna) var hog kostnad
och dalig regularitet de storsta problemen. For transportorerna lag problemen i déliga
forutséttningar for lastning och lossning, délig framkomlighet och den stora eftersattheten i
de ergonomiska forutséttningarna i verksamheten (hog grad av arbets- och
forslitningsskador). Frdn samhéllets sida var problemen de hoga kostnaderna, den déliga
trafikmiljon och storningarna péd annan trafik. (TFK, 1989).

1.4.2 Mojligheter och hinder

Det finns en stor potential for samordning av tatortstransporter och flera positiva aspekter
skulle kunna f6lja, bl.a. farre fordon, minskade korstrackor och béttre resursutnyttjande.
Att det finns ett behov av ett forbéttrat resursutnyttjande bekriftas av att ménga
transportfirmor har en 6verdimensionerad fordonspark for att kunna klara av



belastningstopparna (Helmroth et al, 1996), nagot som skulle kunna undvikas om godset
samtransporterades.

Stora hinder for att inféra samordnade transporter har visat sig vara oviljan till fordndring
hos de inblandade aktérerna och den osdkerhet de upplever. Osédkerheten kan rora savél
sakforhallanden som reaktioner fran omvérlden. Enligt Pettersson (1999) kan osdkerheten
fraimst 6vervinnas med hjélp av kunskapsmedel om samordningen skall ske pa frivillig
basis. Andra drivkrafter till samordning av transporter dr en 6kad efterfrdgan pa
miljdéanpassade transporter (med hjilp av miljoméarkning) eller kostnadsbesparingar
(genom effektiviseringsvinster). Aven olika sorters incitament kan nyttjas, sdsom att
erbjuda fordelar till dem som medverkar eller stilla hdgre krav pa dem som inte
medverkar. For att ytterligare stimulera till fordndringar kan ocksé stat eller kommun vidta
olika tgérder, t.ex. genom utformning av lagar och forordningar for att stimulera
anvindningen av mera miljoanpassade fordon.

P& manga hall 1 Europa infors olika restriktioner i form av avgifter (t.ex. biltullar) eller
forbud mot person- och lastbilstrafik. Restriktionerna paverkar givetvis alla de aktdrer som
berdrs och i synnerhet handlare 1 centrala ldgen 1 innerstadsomrdden som far svarare att
konkurrera med externa etableringar av kopcentra (OECD, 1995). Exempel pa tvingande
atgirder som anvints 1 Sverige dr de miljozoner som infordes 1 Stockholm, Goéteborg och
Malmé 1996. Miljozonerna innebar att trafik med tunga dieselfordon som inte uppfyllde
vissa miljokrav (t ex avseende fordonets alder) forbjods i kdnsliga omraden av stdderna. De
kénsliga omradena var till exempel de med ménga bostider, fotgéingare, cyklister eller
parker. En utvirdering av inférandet av miljézoner i Stockholm visade att de tunga
fordonens utsldapp minskade kraftigt: 15-20% for partiklar, 5-9% for kolvéten samt 1-8%
for kvaveoxider (Svenska Kommunforbundet, 1997).

En undersokning av transportsamordning i Gteborg visade att det var svéart att fa igadng en
samordning pa frivillig vig (Pettersson, 1999). I den studien infordes inga incitament fran
vare sig kommun eller transportdr utan enbart kunskapsmedel anvindes. Slutsatsen var att
nagon sorts tvingande atgdrd krdvs samt ett koncept som grundas pa gedigna kunskaper om
distributionens omfattning och lokala forhdllanden. Ett varnande finger hojdes dock for de
tvingande atgérderna eftersom dessa kunde fa ovissa konsekvenser for de enskilda
foretagen.

Kristiansson och Pettersson (1996) identifierade ett antal betydelsefulla faktorer vid
inférande av samordnade transporter;

e Siljande chaufforer (idag har ofta chaufforens direktkontakt med butikspersonalen
en stor betydelse)

e Tidsaspekten (butikerna har speciella krav pé leveranstid)

e Bestillningen av varor (gors idag ofta med kort framforhallning, genom t.ex. JIT-
leveranser)

e [everansfrekvens (varierar mycket mellan olika varugrupper)



1.4.3 Samordning av godstransporter i Uppsala

For att bryta trenden av 6kande trafik och sdmre miljo i Uppsala vore det dnskvért att
samordna varudistributionen till butikerna i centrum. Detta kan ske genom omlastning vid
en terminal 1 utkanten av staden, nadgot som antyddes redan efter genomforandet av ett
projekt (Gebresenbet, 1999) dér producenter och distributorer av livsmedel studerades.

Det visade sig i detta projekt att fordonen oftast hade lag fyllnadsgrad och att bilar frdn
olika &kerier fick koa for tilltrdde till lastkajer eller lastomraden for att kunna leverera sitt
gods i tid till de olika dterforsdljarna. Samma fordon kunde f6ljas at fran en affar till en
annan genom city. De uppmadtta, verkliga transportrutterna jamfordes i studien med
samordnade och optimerade rutter. Resultaten visade att

e En tidsbesparing pé ca 40% kunde uppnés for vissa foretag
e Antalet fordon kunde reduceras med ca 40%

e Antalet rutter (distributionsturer) kunde reduceras med néstan 60% och korstrackan
med néstan 40%

e Den totala optimeringen innebar en minskning av avgasemissioner med néstan 50%

Fran projektet drogs dérfor slutsatsen att det fanns en stor potential for samordning av
leveranser, i synnerhet for de distributoérer som transporterade liknande gods (Gebresenbet,
1999). Liknande resultat kunde sedan rapporteras fran ytterligare en studie i Uppsala, dir
korstrackan vid distribution av mjolk och kott kunde reduceras med ca 20% efter
optimering (Gebresenbet och Ljungberg, 2001a).

Mot denna bakgrund inleddes projektet SAMTRA — Samordnade godstransporter i
Uppsala City, i ett samarbete mellan miljokontoret i Uppsala kommun, transportforetaget
Box Delivery AB (tidigare Skandi System AB) och Sveriges lantbruksuniversitet (SLU).
Parallellt med SAMTRA startades projekt kring samordnade transporter dven 1 Borlénge,
Emmaboda, Trollhittan, Orebro samt med en grupp sméskaliga livsmedelsproducenter i
Jamtland. Gemensamt for projekten var att de pa konkreta sétt skulle demonstrera
samordning och samverkan mellan marknadens aktdrer.

2  SYFTE

Det 6vergripande syftet med projektet SAMTRA var att frimja ett miljoanpassat
transportsystem for varudistribution till butiker i centrala Uppsala. Specifika syften var att:

e kartldgga varudistributionen till butiker i centrala Uppsala

e demonstrera mojligheterna med samordnad godsdistribution frén en terminal till
butiker, frimst inom butiksgallerior, i centrala Uppsala

e utviardera demonstrationsforsoket och utveckla en modell for terminalbaserad
samordnad varudistribution.
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Mot bakgrund av erfarenheter fran tidigare studier vintades projektet halvera sivil
avgasemissioner som transportarbete.

3 METOD

SAMTRA-projektet bestod av foljande huvudaktiviteter, varav flera kunde pagé parallellt:

e moten, seminarier och personliga kontakter med handlare och deras
intresseorganisationer, samt med berdrda transportforetag

e enkdter, intervjuer och mitningar vid utvalda galleriors lastkajer
e demonstration av samordnad varudistribution

e resultatanalys och modellutveckling

Eftersom idén med SAMTRA-projektet var att hitta 16sningar i samverkan mellan de
inblandade aktorerna (handlare, akeriforetag och myndigheter), var det en central del i
projektet att skapa bra relationer med dessa och forankra projektidén hos dem. Att sjdlva
projektets genomforande var beroende av alla intressenternas medverkan var en
begrinsning, men samtidigt ocksé en garanti for projektets forankring. I inledningen av
projektet var det darfor viktigt att gora projektet kint bland intressenterna och etablera en
dialog med dem.

De aktorer som i forsta hand var intressanta for projektet var akerierna och cityhandlarna.
Eftersom i synnerhet galleriorna 1 city har manga butiker och handlare pa en liten yta lades
fokus pé dessa. Kontakter knots dven med intresseorganisationer for Uppsalas cityhandel,
samt med med myndigheter och personer med sérskild fackkunskap for deltagande 1
projektets referensgrupp.

3.1 Kartliggning

For att kunna foréndra transporterna av gods 1 framtiden kravs god kunskap om hur dagens
transporter ser ut, men ockséd om de inblandade intressenternas asikter. Kartliggning blev
darfor en mycket viktig del 1 projektet. Litteraturstudier kompletterades med ett flertal egna
undersokningar eftersom transportsystemet till stor del bestims av lokala forutsattningar.

3.1.1 Enkiitundersokning fore forsoket

Den forsta delen i kartldggningen viande sig till handlare i centrala Uppsala, den framsta
malgruppen for SAMTRA-projektet. Denna delstudie syftade till att ge kunskap om
butikernas leverantorer och omfattningen av leveranserna, handlarnas uppfattning om
dagens leveranser och 6nskemal om forbéttringar, och deras instillning till samordnad
varudistribution. Eftersom en intervjustudie beddmdes som alltfor tidskrdvande
genomfordes undersokningen med hjilp av en enkit. Enkéter har den fordelen att de kan
besvaras nir tid finns samt att tid ges for eftertanke kring fragorna. Nackdelarna &r bland
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annat att frdgor eller svar kan tolkas fel och att det ar enkelt att undvika att svara pa hela
enkéten eller vissa av frdgorna.

Enkéten foregicks av kontakter och mdten med galleriornas centrumledare och
butiksforetradare. Enkéten delades ut i S:t Persgallerian, Forumgallerian, Fenixkvarteret
och Plus-huset, och endast efter kontakter med centrumledare eller enskilda
butiksforetradare. I samband med utdelandet av enkédten gavs dven allmén information om
projektet och ett foljebrev forklarade vikten av att samla in handlarnas asikter och
erfarenheter genom enkéten. I brevet uppmanades handlarna att ringa om det fanns nagra
fragor kring formuléret eller projektet i helhet. Enkéterna delades ut i september 1999.
Handlarna pamindes om att sdnda in svaren en géng via brev och muntligen via
centrumledningen, samt i samband med inbjudan till Kick-off-seminariet. Nagon
paminnelse om att svara gavs dock inte till handlarna i Fenix och Plus-huset.

Utforming av enkéten

Frageformuléret som anvéndes i enkétstudien dterfinns i Bilaga 1. Enkdtformuléret inleddes
med en upplysning om att svaren skulle behandlas konfidentiellt, detta for att handlarna
skulle svara fritt pa frdgorna utan att oroa sig for vem som skulle komma att se svaren.
Enkéten inneholl fragor av bade kvalitativ och kvantitativ karaktér. Nagra av frdgorna
besvarades med ett kryss pa en rak linje utan markeringar. Ges markeringar &r det létt att
svaren styrs till att alltid hamna 1 mitten av skalan sdsom ”lagom”. Nu mattes istdllet
strdckan pé linjen till krysset i svarsbearbetningen.

De inledande frdgorna rorde hur varuleveranserna fungerade, hur ofta man tog emot varor,
om man hade fasta leveranstider samt eventuella problem, krav och 6nskemél. Dessa
fragor gav handlarens bild av sina leveranser som de sdg ut i dagsliaget. Efterféljande
fragor rorde vilket eller vilka transportforetag man nyttjade och om man redan nu hade
nagot slags samordning av transporterna. De avslutande fragorna behandlade miljon.
Handlarna tillfrigades om sin syn pd vikten av miljoprofilering samt synen pd idén om
bilfri innerstad.

3.1.2 Maitningar vid galleriornas lastkajer

Egna métningar gjordes vid butikernas kajplatser for att fi kunskap om leveransfrekvenser
och godsvolymer vid olika tider, om vilka foretag som stod for distributionen och om
fordonens fyllnadsgrad, i Forum, S:t Per och Svava-galleriorna. De huvudsakliga
matningarna genomfordes under hosten 1999. Dessa kompletterades under hosten 2000
med métningar vid lastkajerna pa Fenixgallerians innergard.

Protokollet som anvéndes vid mitningarna i Forum, S:t Per och Svavagalleriorna aterfinns
1 Bilaga II. I protokollet noterades bland annat nir fordon anldnde och lamnade kajen, om
fordonen stod pa tomgéng, hur ldng tid det tog att lossa godset, vilket dkeri som fraktade
varorna eller varifrdn godset kom samt hur mycket gods som lossades. Vid S:t Per-
matningarna identifierades akerierna frimst genom dekalerna pa bilarna. Detta visade sig
dock ménga ganger vara otillrackligt och vid efterféljande métningar i Forum, Svava och
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Fenix noterades darfor bilarnas registreringsnummer och uppskattad fyllnadsgrad. Vid
matningarna i Fenixgallerian anvéndes ett protokoll dar tidsatgangen for flera delmoment
registrerades (Bilaga III).

Uppskattning av fyllnadsgrad

Vid mitningarna i Forum, Svava och Fenix gjordes en uppskattning av fyllnadsgraden hos
de ankommande fordonen. Att uppskatta fyllnadsgraden dr problematiskt eftersom olika
betraktare skiljer sig &t i sin bedomning, samt att skillnaden mellan den praktiska och
teoretiska fyllnadsgraden kan vara stor. Den teoretiska fyllnadsgraden utgar ifran att
fordonets maximala kapacitet (antingen i vikt eller volym) utnyttjas. Detta &r dock ofta
svért att uppna av praktiska skdl. Den maximala praktiska fyllnadsgraden kan innebéra att
endast en del av lastutrymmets volym fylls, men att hela golvytan dé ar tackt av t.ex.
lastpallar som inte kan staplas pa varandra. Det matt pa praktisk fyllnadsgrad som
anvéndes vid under dessa matningar utgick fran utnyttjad golvyta i lastutrymmet.
Fyllnadsgraden var 100% om fordonet hade hela golvytan tickt av pallar, rullburar eller
paket.

Mitningarnas omfattning

Omfattningen av mitningarna vid de olika galleriorna sammanfattas i Tabell 1.
Mitningarna 1 St Persgallerian gjordes forst och omfattade alla veckodagar. Vid Forum och
Svava gjordes mdtningar under mandag och onsdag-fredag, de dagar som haft hogst
varuflode vid métningarna 1 St Per. Métningarna 1 Fenix gjordes i december ett ar senare
och utfordes under en mandag och tvé fredagar.

Tabell 1. Antal mdttillfdllen vid de olika galleriorna, vid olika tider pa dagen

Galleria

Svava Fenix

1
)
g
=

Tidsintervall S:t Per

06-07
07-08
08-09
09-10
10-11
11-12
12-13
13-14
14-15
15-16
16-17
17-18

R LT - =) N ) e o) N S|
L S . L T U S S S S
B N L T = T - T S S W = N SN S N

NN NN NN W W W Ww

Maitningar vid Galleria S:t Per

Maitningarna vid Galleria S:t Per utfordes i oktober 1999 och omfattade 48 timmar fordelat
pa 13 tillfallen, under for- och eftermiddagar, mindagar-fredagar med undantag for
eftermiddagarna mandag och fredag. Métningarna inleddes dérfor kl 07:30 och fortgick till
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klockan 18, vilket var de tider da leveranser normalt forekom. Enligt fastighetsskotarna
skedde bara nagon enstaka leverans innan den tiden (bland annat mjolk fran Arla).

¥ Lastkaj D
1A

Lastkaj C

al
_f 4_J —/

¢

—>
Lastkaj A Lastkaj B

Figur 1. Skiss over lastkajerna i galleria S:t Pers 6vre killarplan; pilarna
anger korriktning till lastkajerna och till angrdnsande parkeringsutrymmen
(fordonens in- och utpassage skedde fritt under dagtid)

Galleria S:t Per, som é&r centralt belédgen i Uppsala, har ca 35 handlare. Gallerian har fyra
skilda lastkajer (A-D) vilka skiljs &t av en vdgg i mitten av lokalen. Direkt nedanfor
infarten till det 6vre killarplanet (under detta plan finns ett parkeringshus) ligger lastkaj A
och de tre andra lastkajerna (B-D) ligger i andra dnden av lokalen. Av de fyra kajerna hade
kaj C flest butiker anslutna. Lastkaj D forsdg en matvaruaffér och ett hotell med varor, och
till kaj A och B var resten av gallerians butiker och restauranger anslutna. Observationerna
gjordes fran kaj C, dir man hade 6verblick 6ver kaj B, C och D. Diaremot fanns ingen
mojlighet att dérifran observera kaj A. Mitningarna forsvarades nagot av att kajerna ibland
skymdes av andra fordon och att fordonen inte alltid f6ljde den angivna korriktningen.

Maitningar vid Svava- och Forumgalleriorna

Vid Svava och Forum-galleriorna utfordes samtidiga matningar. Dessa tva gallerior ligger
mycket néra varandra och genom att utféra samtidiga métningar var det mojligt att
undersdka om samma fordon skulle anlénda till bigge galleriorna. Mitningen utfoérdes
mellan klockan 06:00 och 18:00 under mandag, onsdag, torsdag och fredag (den tidigare
matningen pa galleria S:t Per hade visat att godsflodet och fordonstéitheten var snarlika
under tisdag till torsdag, varfor métningarna kunde begrénsas till fyra dagar). Svava-
matningarna utférdes under december 1999 och Forummétningarna under samma dagar i
december samt en eftermiddag i januari 2000. De bada galleriorna hade cirka 30 butiker
vardera, i Svava fick dock inte alla dessa sina leveranser via lastkajen. Svava utmarkte sig
dven genom att Posten, Apoteket och Systembolaget fanns, men ddremot ingen
livsmedelsaffar. Lastkajernas placering framgér av Figur 2 och Figur 3.
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Figur 3. Skiss over Forumgallerians
lastkajer, som ligger i killarplan, porten
oppnas automatiskt av fotosensorer ndr
fordonen kor tillrdckligt ndra

Figur 2. Skiss over Svavagallerians
lastkaj, som ligger i gatuplan, inomhus;
fordonen sldpps in i huset av
butikspersonal efter pdringning pd
porttelefon, utfarten sker till Kungsgatan
eftersom Bredgrdnd dr enkelriktad

Bilarnas tilltrade till lastkajerna pa Svavagallerian forsvarades av den pelare som stod
placerad mellan dem. Pelarens placering medforde att vissa ldngre lastbilar endast kunde
backa in 1 den ena fickan varfor kobildning kunde uppstd. P4 Forumgallerian fick de flesta
butiker sina leveranser till den storre lastkajen, medan Akademibokhandeln anvénde den
mindre.

Mitningar vid Fenixomradet

I december 2000 genomfordes kompletterande métningar vid lossningsplatserna pa
Fenixgallerians innergard. Flera av butikerna 1 omréadet visade d& intresse for
samordningsprojektet och det var intressant att skaffa mera detaljerad kunskap om
leveranserna till omradet for att undersoka forutséttningarna for samordning. Samtidigt gav
nya méitningar mdjlighet till mera detaljerade tidsstudier av leveranserna. Ett sdrskilt
formuldr anvindes for dessa métningar (Bilaga I1I), dér tidsatgang registrerades for fler
delmoment 4n vid tidigare matningar. Férutom Fenixgallerian fick dven ett antal
intilliggande butiker sina leveranser vid samma innergérd. Tva av dessa hade en lastkaj
(H&M och Duka) med tak, till 6vriga butiker fick godset lossas pa markplan och utomhus.
Inom omradet fanns ingen livsmedelsbutik. Innergardens utseende framgar av Figur 4. Pa
omrédet fanns dven parkeringsplatser och en nedfart till ett garage, dér dven flera andra
butiker (dessa ingick inte i métningarna) hade sina lossningsplatser.

Figur 4. Skiss over lossningsplatserna
(A-E) vid Fenixgallerians innergard
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3.1.3 Intervjuer med transportforetag

For att komplettera den dvergripande bilden av varudistributionen i centrala Uppsala
gjordes en kartlaggning av de Uppsalabaserade transportforetagen. Undersdkningen
gjordes 1 form av intervjuer, huvudsakligen via telefon. Matningar vid terminaler och under
transportrutter skulle kunna ge ett bra komplement till métningarna vid galleriornas
lastkajer, men var inte mgjliga inom ramen for detta projekt. En enkétstudie skulle kunna
ge mera jdmforbara siffror till svar fran de olika foretagen, men utan tillracklig kunskap
om foretagen vore risken stor att viktig information inte kom fram eller att frigorna blev
irrelevanta. Intervjuundersokningar bedomdes dérfor kunna ge den bésta Gvergripande
bilden av distributionssystemet och dessutom gav intervjuerna tillfdlle till att ta in
ytterligare synpunkter pa4 samordnad varudistribution.

Urvalet av dkerier baserades pd de Uppsalabaserade dkerier som identifierats vid
kajmitningarna och tolv intervjuer genomfordes. Vid dkerierna intervjuades trafikledare
eller platschef. Nagot fast intervjuformuldr anvédndes inte eftersom det var svart att
formulera ett saidant som skulle passa alla foretagen. Istéllet anvindes en checklista som
tog upp foretagets verksamhetsomride, terminalverksamhet, antal fordon, lastkapacitet,
leveransfrekvens, antal stopp, korstracka, godsméngd och sdsongsvariationer. Dessutom
fick de intervjuade tillfdlle att ge sina dsikter om situationen i Uppsala och om projektet.

3.1.4 Trafikrikning

En mindre underskning med manuell rdkning av antalet distributionsfordon gjordes vid
korsningen Kungsgatan/Biverns grind, som &r en av de mest trafikerade korsningarna i
centrala Uppsala. Syftet var framst att identifiera externa distributionsfordon, for att sedan
kunna kontakta dkerierna och erbjuda dem att delta i SAMTRA s samordningsprojekt.
Samtidigt kunde métningarna ge en indikation pa trafikens omfattning i relation till antalet
fordon som registrerats vid kajmétningarna. Vid métningarna registrerades tid,
registreringsnummer och eventuellt foretagsnamn som framgick av dekaler pa bilarna. Om
inte det inte fanns nagot foretagsnamn pa dekalerna kunde detta tas fram genom
bilregistret. Sedan kunde de foretag som inte tidigare blivit informerade om SAMTRA-
projektet kontaktas. Métningarna genomfordes under tva formiddagar, en fredag och en
mandag, och sammanlagt 3,5 timmar.

3.2 Demonstrationsforsok

I SAMTRA-projektet provades en modell for samordning i ett praktiskt
demonstrationsforsok, diar handlarna fick en central roll. Denna modell motiverades framst
av tva skal:

e ctt stort antal butiker 1ag samlade 1 butiksgallerior och hade darfér gemensamma
lastkajer och ett etablerat samarbete

e handlarna hade kunskap om alla leverantorer och kunde paverka hur och nér
varorna skulle levereras.
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De handlare som valde att delta 1 forsoket dndrade leveransadress hos sina leverantorer, sa
att varorna skulle levereras till samordningsterminalen. Samtidigt fick terminalen
information om handlarnas leveransadress och dnskemal om leveranstider. Terminalen fick
dérmed in gods till alla butiker som deltog i forsoket, fran alla de leverantdrer vilka hade
fatt uppgift om dndrad leveransadress. Leveranserna till butikerna kunde sedan ske samlat,
en till tvd génger per dag.

3.2.1 Forankring och marknadsforing

Eftersom demonstrationsforsoket var beroende av handlarnas frivilliga medverkan, var
information och marknadsforing en av de viktigaste delarna i projektet. Ett flertal medel,
med tonvikt pa personliga kontakter, anvindes for detta. SLU och Uppsala kommun stod
for de utétriktade kontakterna medan Skandi System (Box Delivery) tog 6ver nér butikerna
vél bestdmt sig for att delta. Projektet uppmiarksammades vid flera tillféllen i lokala
massmedia (Upsala Nya Tidning och Radio Uppland), vilket bidrog till att géra projektet
mera ként och var ett stdd vid informationen till handlarna.

Under planeringsstadiet av projektet togs kontakter med handlarorganisationerna Upsala
Handelsforening och Vi i stan AB, samt med centrumledare i Forum-, S:t Per- och
Svavagalleriorna. Den positiva responsen fran dessa kontakter var en forutsittning for att
projektet skulle bedomas som genomforbart.

For att markera starten pa projektet och skapa intresse for projeket redan fran borjan
genomfordes ett kick-off-seminarium den 17 november 1999. Handlare, &kerier, politiker,
finansidrer och andra intressenter var inbjudna. Seminariet inneh6ll allmént hallna foredrag
om handlarnas roll for att forbéttra miljon i city, om hur samordning kan fungera i
praktiken, samt en presentation av SAMTRA-projektet. Det foljdes upp med rapportering i
media, riktade utskick, mdten och personliga kontakter med handlarna.

Projektet avslutades dven med ett seminarium, till vilket handlare, transportforetag och
personer inom kommunen och forskarsamhaéllet bjods in. Vid avslutningsseminariet
presenterade Uppsala kommun sin dversiktsplan for centrala staden och Végverket och
Miljovardsberedningen presenterade sitt arbete med transporter och miljéfragor. Resultat
och erfarenheter frin SAMTRA-projektet redovisades och framtida mojligheter for
samordnad distribution i Uppsala diskuterades.

Informationsmaéten

Handlarna i1 galleriorna samlades till frukostmdten ungefér en géng per manad for att fa
allmén information och diskutera gemensamma fragor i gallerian. Arbetsgruppen for
SAMTRA-projektet deltog i fyra sddana méten, tre 1 St Persgallerian och ett 1
Forumgallerian. Dessutom ordnades ett mdte pa Miljotorget i egen regi, infor starten av
forsoket. Motena var till for att fa en personlig kontakt med handlarna, ge projektet ett
ansikte utat och samtidigt kunna fdnga upp fragor fran handlarna. Vid métena
presenterades projektet och information delades ut. Handlarna fick ocksa mdjlighet att
stdlla fragor till de projektansvariga. For att forankra projektet i den kommunala
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organisationen gavs dven information om det aktuella ldget i projektet vid milj6- och
hélsoskyddsndmndens méten.

Skriftlig information

Skriftlig information om projektet gick ut till butiker 1 centrala Uppsala vid ett flertal
tillfallen under hela projekttiden. Det forsta utskicket var en inbjudan till Kick-off-
seminariet i november 1999 och gick ut till 107 av Upsala Handelsférenings medlemmar
(centralt beldgna butiker). Infor starten av forsoket skickades ett vilkomstbrev ut till
butiker som visat intresse for att delta. Utskicket innehdll en enkel folder om projektet,
information om vad butiken behdvde gora for att komma igdng med samordningen, och en
anméilningsblankett dér de angav sin adress och dnskemé&l om leveranstider till terminalen.
En inbjudan till métet pa Miljotorget skickades dven skriftligt till butiker (ca 15 st) och
akerier. Motsvarande material skickades under resten av projekttiden ut till ytterligare
handlare, som en uppfoljning av de fortsatta telefonkontakterna. Férnyade utskick gjordes
dven da handlare tappat bort det material de tidigare fatt ut. I januari 2001 gjordes ett
utskick med en uppmaning fran kommunalradet till handlarna att delta i SAMTRA,
tillsammans med en informationsfolder samt anmélningsblankett. Detta gick ut till 37
handlare, foretradelsevis de som inte tidigare nétts av informationen. Efter nya
telefonkontakter skedde kompletterande utskick till ytterligare 6 butiker. Materialet
anvéndes dven vid informationsmoten och fanns tillgédngligt vid Milj6torget, en métesplats
dér kommunen informerar om milj6fragor.

Personliga kontakter

Genom telefonsamtal och besok kontaktades ca 70 butiker lokalt och 8 butikskedjors
huvudkontor under projektet. I forsta hand valdes butiker i galleriorna, och nérliggande.
Lopande under projektets gang holls kontakter med galleriornas centrumledare och
handlarorganisationerna. Vidare anvéndes varje tillfélle till personlig kontakt med
handlarna i samband med kartliggningen (utdelande av enkdt, intervjuer, métningar) for att
sprida information om projektet.

3.2.2 Dialog med dkeriforetag

Kontakten med de lokala ékeriforetagen var betydelsefull, eftersom projektet var beroende
av att 4 information, forslag och idéer fran dem, och den skottes frimst genom att
akeriforetagen bjods in till moten. Under projekttiden holls fem sadana moten och inbjudan
att delta gick ut till ett 15-tal foretag. Motena hade dven som uppgift att informera om
SAMTRA-projektet och visa 6ppenhet for att undvika missforstdnd och ryktesspridning.

3.2.3 Utviirdering av demonstrationsforsoket

Demonstrationsforsoket utvirderades genom intervjuer med deltagande butiker och
personalen vid terminalen. For att svaren frdn butikerna enkelt skulle kunna jdmforas
anvindes ett frigeformuldr (bifogas i Bilaga IV). Intervjuerna, som tog ca 30 minuter, tog
upp fragor om butikernas leveranser fore och efter samordningsforsoket, deras erfarenheter
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och asikter och forslag till forandringar. Med hjilp av dessa uppgifter kunde
samordningseffekterna kvantifieras i form av antal leveranser per vecka fére och under
forsoket.

Flera personer arbetade med terminalhanteringen under forsoket. For utvirderingen av
forsoket intervjuades de tva personer som ansvarade for SAMTRA-godset vid terminalen
fore respektive efter mitten av december 2000, samt en trafikledare vid Skandi System.
Dessa intervjuer gjordes utan fast frageformulér. Istéllet efterstrivades en 6ppen diskussion
dér personalens egna uppfattningar om hur férsoket fungerat kom fram. Néagra kvantitativa
jamforelser var inte aktuella for dessa intervjuer.

4 RESULTAT

4.1 Kartliggning

4.1.1 Enkitstudien fore forsoket

Utdelande av enkéten och svarsfrekvens

Enkétundersdkningen hade en relativt 14g svarsfrekvens trots de padminnelser som gjordes,
vilket framgar av Tabell 2. S:t Persgallerians handlare hade hogst svarsfrekvens med 44%,
medan den var betydligt lagre for de 6vriga handlarna. Vid utdelandet av enkiten visade
dock flera av Forums handlare stort intresse, medan andra var direkt negativt instdllda och
nagon till och med végrade ta emot enkéten.

Tabell 2. Enkdtens svarsfrekvens efter omrdde

Omrade Antal svar
S:t Per 15 (ca 44%)
Forum 8 (ca 28%)
Ovriga' 4 (ca 15%)

”Ovriga” innefattar Fenixkvarteret samt Plus-huset.

Handlarnas uppfattning om dagens transportsystem

Handlarnas dsikter om hur varuleveranserna fungerar idag varierade men var dvervigande
positiva, vilket framgar av Tabell 3. Bést verkade transporterna fungera till Forumgallerian
och nagot sdmre till S:t Persgallerian. Nagon tyckte att de som levererade gjorde det i tid
och att varuleveranserna fungerade i stort sett bra.

Det som fungerade bra var de trevliga och serviceinriktade chaufforerna, den goda servicen
med leverans in 1 butik, snabbheten och att varorna kom nir de skulle. Nagon angav att det
var bra att fi hem varor varje dag sa att inte butiken sjidlv méste hélla med lagerytor. I fyra
av svaren (15%) ndmndes inte ndgonting positivt om dagens varuleveranser.
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Pé frdgan om vilka problemen var med dagens leveranser svarade 54% att tiden var det
stora problemet. Leveranserna kom under lunchen, de kom for sent eller pa olika tider
varje dag. Att leveranserna inte kom pé bestdmda tider och att de anlédnde ofta och 1 sméa
kvantiteter upplevdes ocksa som negativt. Andra problem var saknade eller skadade kollin,
att paket levererades till fel adress, att kollin var dppnade eller att inte leveransen kom upp
till butiken. Vid S:t Persgallerian forekom problem med att det ibland var mycket trangt
vid lastkajerna i garaget och att leveranserna hindrades av felparkerade bilar. Fem svar
(19%) uppgav att de inte sett nagra problem alls med leveranserna.

Tabell 3. Svar pa fragan om hur dagens varuleveranser fungerade

Omrade Genomsnittlig beddmning
(bra=1.0, daligt=0)

S:t Per 0.68

Forum 0.83

Ovriga' 0.81

1”(5vriga” innefattar Fenixkvarteret samt Plus-huset.

Leveransernas tidpunkt och frekvens

Handlarna uppgav att de tog emot varor olika ofta beroende pé sdsong. Mottagning av
varor uppgavs ske allt fran 10-20 ggr/dag till 1 ggr/vecka for olika handlare. Vanligast var
att man tog emot varor 1-3 ggr/dag. Av de totalt 26 inkomna svaren uppgav 21 handlare att
de inte tog emot varor pa fasta tidpunkter. Leveranserna anldnde mellan klockan 9.00 och
16.30, tiderna varierade beroende pé speditionsfirma och man visste endast ungefér nir
leveranserna skulle komma. De fem som svarat att man fick sina varor pa fasta tider angav
att leveranserna oftast kom inom ett visst tidsintervall. Manga angav att de maste ha
leveranser tétt eftersom de arbetar med modevaror eller farskvaror vilka kravde flera
leveranser varje dag, medan ndgon tyckte att det vore toppen att fa samtliga leveranser
under en dag vid samma tillfélle.

Distributorer och transportsamordning

Handlarna fick leveranser fran upp till 100 olika leverantdrer var. De dominerande
transportforetagen var Danzas-ASG, Posten och Schenker-BTL (Figur 5). Enligt enkdten
levererade Danzas-ASG till 67%, Posten till 63% och Schenker-BTL till 56% av butikerna
(inrdknat de butiker som svarade att ”alla” transportforetag levererade till dem). Skandi
System och Fraktarna (Paketproffsen) nimndes av cirka 20% av butikerna. Dessutom
ndmndes budfirmor och leverantdrer med transport 1 egen regi.
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Figur 5. Antal butiker som fick leveranser med olika transportforetag,
enligt enkdtsvar fran butikerna

Rorande samkorning av varor med andra butiker (fraga 12) uppgav 54% att de inte
medverkade 1 ndgon samordning alls. De som uppgav att de hade samordnade transporter
avsag att en butikskedja eller leverantdr (t ex Arla, Coca-Cola) samordnade leveranser 1
egen regi. Vissa tog dven upp speditorer som exempel pd samordnad varudistribution.

Krav och 6nskemdl angiende transporterna

Det storsta kravet pé leveranserna var snabbhet, 65% svarade att tiden for leverans var
madste vara kort. Kollina skulle ocksé vara hela och rena samt leveranserna ska vara
kompletta. Aven leveranssikerhet poingterades. P4 frigan om handlarna hade énskemal
om att {4 sina leveranser en viss tid svarade 27% att de inte hade ndgra sddana 6nskemal.
Av de som ville ha fasta tider ville 61% ha leveranserna pa morgonen eller formiddagen sa
att varorna skulle hinna tas emot och sorteras innan kunderna kom. Flera handlare uttryckte
att man inte ville ha nigra leveranser under lunchen eftersom det da dr som mest kunder 1
butiken och man inte kan gi ifrdn. Onskemalen for att forbittra leveranserna rorde allt fran
mojligheten att kunna kontrollera var godset befann sig, att godset kom upp 1 butik och att
det packades noggrannare, till kravet pd bestdmd leveranstid. Bestdmd tid for leverans
onskades av 26%, medan 56% inte angav nagra specifika dnskemal om forbattringar.

Attityder till miljofragor

De tva sista fragorna i enkédten rorde handlarnas syn pa miljofragor. De olika
handlargrupperna skilde sig inte mycket at, som synes i Tabell 4. I kommentarer beskrev
handlarna att miljon &r olika viktig for olika omréden, att miljofragor i dagslaget ér otroligt
viktiga, att kommunen skoter miljoprofileringen for Uppsala illa (sopsortering,
glasatervinning etc), samt att vissa butikskedjor arbetar med miljoprofilering och
miljokoncept. Tva handlare svarade att miljoprofilering inte var sérskilt viktigt och en
handlare valde att inte kryssa i sitt svar utan endast kommentera att det sjalvklart ar viktigt
med miljoprofilering/milj6ténkande, men inte sa viktigt att man asidosétter kvalité och
leveranssdkerhet. Fragan om bilfri innerstad var betydelsefull for manga handlare och pa
galleriorna S:t Per och Forum sdg man stora problem med idén. De flesta handlarna
menade att det skulle innebéra katastrof for den levande cityhandeln pa grund av att
kunderna &r beroende av tillgdngligheten. Ndgra menade ocksé att forbud mot biltrafik
skulle kranka kundernas fria val vad gillde transportmedel in till city. Det uttrycktes att
bilfri innerstad bara skulle gynna stormarknaderna som redan idag lockar med gratis



parkering och att man istillet borde inrikta sig pa att skapa fler parkeringsplatser i city.
Négon menade tvértom att man istillet skulle kunna skapa trevliga gdgator om bilarna
forsvann. Gagatorna skulle leda till att manniskor rérde sig ver storre omraden, fler
affarer kan 6ppnas och handeln blomstra.

Tabell 4. Enkdtsvar pa fragor om miljoprofilering och bilfri innerstad

Omrade Genomsnitt av beddmning (Ja, mycket”=1.0, ”Nej, inte
alls”=0)
Miljoprofilering &r mycket Bilfri innerstad skulle ge stora
viktigt problem

S:t Per 0.68 0.83

Forum 0.68 0.82

Ovriga' 0.65 0.74

. . . .
ovriga innefattar Fenixkvarteret samt Plus-huset.

Sist 1 enkédten gavs utrymme for ytterligare kommentarer. Ndgon angav att det var viktigt
att forsdka samordna transporterna av gods till city men att detta inte fick medfora
fordrojning av gods. En annan att forslaget om samordning var bra om det gick att
genomfora utan dkade transportkostnader. Uppmaningen “Jobba hart for ett levande city!”
gavs som Ovrig kommentar, liksom utropet "STANG INTE STAN FOR BILTRAFIK!”’. Négon ville
att man skulle underlétta for handeln i city eftersom eventuellt hojda leveransavgifter eller
hojd personalkostnad inte skulle fungera for citybutiker som redan har hog hyra. En
kommentar menade ocksé att om man istdllet tog bort enkelriktat vid infarter till garage
och parkeringar behdvde folk inte &ka flera varv runt stan till parkering vilket skulle
medfora mindre biltrafik.

4.1.2 Mitningar vid galleriornas lossningskajer

Totalt observerades 508 leveranser och 62 fordonsbesok for andra syften
(renhéllningsfordon, hantverkare eller butikspersonal, leverans av byggnadsmaterial etc)
under métningarna. Metoden skilde sig ocksa ndgot mellan matningarna vid de olika
galleriorna, varfor antalet giltiga observationer varierade mellan de olika parametrar som
redovisas nedan.

Leveranssatt

Varuleveranserna skilde sig ndgot at beroende pa typ av leverans, men i huvudsak ingick
foljande moment:

ankomst — k& — parkering — anmélan till mottagare och véntan pé svar —
lossning av gods — kvittering av leveransen — lastning av returgods och
emballage — avfard.

Anmilan skedde ibland redan innan bilen parkerades vid lastkajen (via mobiltelefon),
ibland fore och ibland efter lossning (via porttelefon). Leveranserna skedde oftast vid
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kajen, men transportforetagens olika avtal gav en del skillnader. Vissa gick in till butiken
med godset, medan andra inte ens behdvde traffa mottagaren for att kvittera leveransen,
utan kunde ndja sig med att ringa och meddela att godset var levererat pa kajen. I vissa fall
lossades godset i vantan pé att chaufforen skulle fa kontakt med mottagaren, i andra fall
vantade chaufforen forst pd att fa svar.

Leveranserna till Systembolaget pd Svava ldmnades via en varuhiss. I hissen rymdes tva
eller tre pallar och dessa stélldes in 1 hissen, kordes upp, lastades ur samt hissen
returnerades ner pd ca 5 - 10 minuter varfor det kunde ta mycket 1dng tid nir godsvolymer
uppét 15 pallar skulle lossas. Aven vid Forumgallerian anviindes en varuhiss, men denna
skottes 1 allménhet av butikspersonalen och paverkade dirfor inte chaufférernas
leveranstid.

Mest utmarkande nér det géller leveransséttet var brodleveranserna, dar chaufforerna ofta
gick in butik, plockade upp brdodet i disken och rensade ut gammalt brod och tog med det
tillbaka. Vissa chaufforer utforde dven prismérkning. Ibland gick brodleverantorerna flera
vandor mellan fordon och butik under lossningstiden, allt medan de hade sina fordon
parkerade pa parkeringsytan.

Godsméngd

Samtliga tre gallerior (utom Fenix) fick 14 eller fler godsleveranser varje dag.
Godsleveranserna till respektive galleria fordelade sig pa olika typer av lastbérare enligt
Tabell 5. En sammanstillning av dessa godsméngder, korrigerad for tidsomfattningen av
matningarna vid respektive galleria visas 1 Figur 6. De flesta leveranserna utgjordes av 16sa
paket och godsméngderna per leverans var sma. Vid S:t Per utgjorde 16sa paket det storsta
antalet enskilda stycken gods (395 st) under métperioden, f6ljt av pallar (129 st). Vid
Forum var antalet paket dnnu storre (552 st) medan antalet pallar och vagnar var ldgre dn
vid S:t Per. Aven vid Fenix dominerade antalet paket, men vid Svava var lastpallar den
vanligaste typen av forsdndelse. Tabell 6 visar genomsnittliga leveransstorlekar med olika
lastbérare och storleksfordelningen av leveranserna framgér av leveranserna framgar av
Figur 7. Av paketleveranserna stod leveranser med mindre dn fem paket {or tva tredjedelar
(65%) av leveranserna, men endast 27% av godsméngden.

Tabell 5. Godsvolymer vid mdtningarna efter lastbdrare

Galleria Antal paket Antal pallar Antal
burar/vagnar

Fenix 153 24 54

Forum 552 67 17

S:t Per 395 129 113

Svava 139 99 64

Totalt 1239 319 248
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Figur 6. Genomsnittligt antal leveranstillfillen och godsvolymer
per dag med olika lastbdirare

Tabell 6. Genomsnittlig leveransstorlek med olika lastbdrare

Paket Pallar Burar
Antal Enheter per  Antal Enheter per Antal Enheter per
leveranser leverans leveranser leverans leveranser leverans
Fenix 33 4,6 13 1,8 8 6,8
Forum 87 6,3 27 2,5 4 4,3
St Per 108 3,7 62 2,1 56 2,0
Svava 20 7,0 29 3,4 21 3,0
Genomsnitt 5,0 2,4 2,8

100

—— paket
—a— pallar
—24— burar

Frekvens

Antal kolli

Figur 7. Fordelning avsamtliga leveranstillfdllen efter
leveransstorlek vid leveranser av paket, pallar eller burar

Vad levererades till galleriorna? Figur 8 visar fordelningen av antalet leveranser av olika
varugrupper till respektive galleria och, som jimforelse, resultaten fran en tidigare studie
(Kristiansson och Pettersson, 1996). Den tidigare studien gjordes i Goteborg och rorde
endast livsmedelsbutiker. Resultaten avspeglade tydligt att Svavagallerian hade
Systembolaget som hyresgést eftersom nistan tio ginger sd manga leveranser av
bryggerivaror gick till den gallerian jaimfort med de 6vriga. Det marktes ocksa tydligt att
S:t Per- och Forumgalleriorna, till skillnad frdn Svava, hade varsin storre livsmedelsaffar
(ICA respektive Konsum) eftersom cirka en femtedel av leveranserna utgjordes av
varugruppen livsmedel. Slogs varugrupperna brod, frukt och gront, livsmedel och mejeri
samman visade sig 47% av leveranserna till Forumgallerian gélla dessa. For Svava var
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motsvarande siffra endast 10% och géllde frimst leveranser till restauranter.
Kajplatsmatningarna pé S:t Pers gallerian startade efter att Arla levererat mjolk varfor inga
leveranser av mejeriprodukter kom med 1 métprotokollet, vid Forumgallerian fanns dock
dessa medtagna. Den stora andelen dvriga leveranser till Svavagallerian bestod till drygt
20% av Postens transporter till den terminal som 14g 1 gallerian.

Forum St Per Svava
Bry%geriBréd Bryggeri
1% 9% Frukt och 4%  Brad
gront 19% Bryggeri

35%

8% A Frukt och -
. Ovrigt? igt?
Ovrigt® Livsmedel 543 grént Ovrlogt
54% 19% ° 5% 52%
o Livsmedel Frukt och
Mejeri - 17% cant
Tidningar 5% Tidningar Livsmedel 9
4% 1% 9% 4%
(]
Forum, St Per och Svava Liknande studie’
Bryggeri OvrigtzB"ygge“
g9, Brod Tidningar 7% 4%
1% 6%

Frukt och Mejeri
gront 14%
iat2
i o
b )
Livsmedel Livsmedel
0,
ejeri 16% 18% Frukt och

Tidningar )

o

gront
0,
1% 1%

Figur 8. Leveranser av olika varugrupper, fordelade efter antal leveranstillfillen
!Kristiansson och Pettersson (1996)

2§ Ovrigt” ingdr bl a klider, elektronik och andra ef livsmedelsrelaterade leveranser, samt leveranser déiir varugrupp ej
identifierats (iven en mindre andel av de olika livsmedelskategorierna kan dérfor ingd)

Distributorer

Mitningarna visade att ett stort antal dkerier besokte varje kaj. Totalt identifierades 92
olika transportforetag under mitperioden. Den mest frekventa leverantdren hade 45
leveranser under mitningen, med upp till sex leveranser per dag till samma galleria. Ett
tiotal leverantdrer limnade gods dagligen, oftast vid ungefér samma tid varje dag (t.ex.
brod och mjolkleveranser). Leveranserna kom framst frdn Uppsala, Stockholm, Visteras
och Gévle.

Figur 9 visar fordelningen av antalet leveranser pa de olika transportforetag eller grupper
av transportforetag som hade fyra eller fler leveranser under métningarna. P4 grund av att
det vid mitningarna ibland var svart att identifiera till vilket foretag vissa bilar horde, har
de som arbetade under samma varumérke eller utifrdn samma terminal grupperats i
redovisningen, vilket framgar av figuren.
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Figur 9. Transportforetag som levererade till butiker i Forum, Svava och S:t Per, efter
antal leveranstillfillen (endast foretag med minst fyra observationer)
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Transportforetagen delades in i fyra grupper: externa akerier (E), firmabilar (F),
Uppsalabaserade akerier (U) och ¢j identifierade (NI). Till gruppen firmabilar rdknades de
fordon som identifierats genom namn pa tillverkare, varumairken, affarskedjor eller
grossister, medan de som identifierades genom namn pa transportforetag riknades som
antingen externa eller Uppsalabaserade akerier, beroende pa foretagets adress. Inom
gruppen av Uppsalabaserade foretag ingick bade de som huvudsakligen bedriver
budverksamhet och de som framst arbetar med terminalbaserad distribution. Eftersom det
var vanligt med en kombinerad verksamhet (dven budfirmorna hade oftast en mindre
godsterminal) och det inte var mdjligt att sarskilja enskilda leveranser behandlades dessa
som en gemensam grupp. Av samma anledning rdknades dven rikstickande foretag med
lokala terminaler 1 Uppsala till denna grupp (dven om en direktleveranser féorekom éven
har). I samtliga grupper fanns savél storre som mindre &kerier. Figur 10 visar hur antalet
leveranser fordelade sig pd de olika distributorskategorierna.
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Figur 10. Registrerade godsvolymer fordelat pa distributorskategorier (F = Firmabilar,
U = Uppsalabaserade akerier, E = Externa akerier, NI = ej identifierade)
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Genom att samtidiga mitningar genomfordes vid Forum och Svava (och
registreringsnumren identifierades) kunde man identifiera hur manga fordon som besokte
bada dessa gallerior. De totalt 177 leveranserna till Forum och Svava utférdes av 92 olika
fordon. 14 av leveranserna utfordes av fordon som under samma dag besokte bada
galleriorna. 29 av leveranserna skedde med bilar som gjorde flera leveranser samma dag
till ndgon av galleriorna (21 till Forum, 8 till Svava under métperioden).

Av de 12 vanligaste transportforetagen kom atta fran Uppsala och fyra fran
Stockholmstrakten. Alla transportforetag fran Uppsala hade egna terminaler som alla lag
samlade i stadsdelen Boldnderna. Utdver dessa hade Posten éven ett postkontor med
terminal 1 Svavagallerian, vilket forklarar Postens stora antal leveranser dit. Da det var
svért att avgora vilka av dessa leveranser som kom till posten och vilka som var leveranser
till handlare slogs dessa samman.

Distributionsfordon

Galleria S:t Per hade flest fordon av samtliga slag. Under métningen pagick
ombyggnationer i galleria S:t Per, vilket gav upphov till manga personbilstransporter av
byggnadsarbetare och byggnadsmaterial. Det totala antalet fordon till S:t Per under
métperioden var 403, varav 284 som levererade varor. Till Svava anlédnde 99 fordon under
matningens fyra dagar, varav 69 stod for leverans av gods och resterande var
sopbilstransporter, servicebilar, returpapperstransporter och liknande. Forumgallerian tog
emot 112 fordon, varav 108 levererade gods och av dessa var 81 lastbilar. Under
métningarna i Fenixomrddet ankom 65 fordon, varav 59 varuleveranser och 18 lastbilar.
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Figur 11. Leveranser med olika fordonsslag till de olika
galleriorna (samtliga dagars mdtningar inrdknade)

I S:t Per anvdnde ocksd ménga handlare sina privata fordon for att himta varor (vilket
ocksa framkom av enkitsvaren). Av de 84 personbilstransporter som ankom till lastkaj i
S:t Per kunde ca 20 ridknas som transport av byggnadsmaterial, verktyg och arbetare och de
resterande 64 transporterna som handlarnas egna leveranser. Av de 16
personbilstransporter som anlénde till SVAVA’s lastkaj avsag tio ett och samma fordon.
Detta fordon nyttjades av handlaren for egen transport av varor sdsom en egen budbil till
och fran affiren.
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Det stora antalet paketbilsleveranser till galleria S:t Per utgjordes till stor del av
brodleveranser. Manga olika brodleverantérer kom med sma sidndningar bdde till ICA-
affdren och till hotellet. En av handlarna anvinde dven en paketbil for att sjdlv hamta olika
varor, vilket gav upphov till ménga leveranser. Paketbilar anvindes &ven av flera
budfirmor. Till Svava- och Forumgalleriorna anlédnde ett 20-tal paketbilar under
métperioden, dessa var antingen budfirmor, fraktare av sdrskilda varuslag (t.ex. mediciner
till Apoteket eller tidningar till affarer) eller mindre leverantorer (t.ex. en leverantor av
kebabkdtt). Antalet varulevererande lastbilar var mer &n dubbelt sa hogt for Galleria S:t Per
jamfort med de andra galleriorna med 169 stycken for S:t Per, 49 for SVAVA och 81 {or
Forum.

Ankomsttid och kdobservationer

De flesta leveranserna till galleriorna skedde under formiddagarna och under lunchtid,
vilket framgar av Figur 1, som visar antalet leveranser till respektive galleria vid olika tider
pa dagen. Sarskilt tydligt var detta for livsmedelsleveranserna, da 69% av leveranserna av
varugrupperna bryggeri, brod, frukt&gront, livsmedel och mejeri skedde fore kI 11.
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Figur 1. Genomsnittlig ankomstfrekvens vid butiksgalleriorna under olika tider pd dagen
(observationer saknas for S:t Per kl 06-07 och for Fenix kI 06-08)
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Till S:t Per anldnde mellan 45 och 56 fordon pa formiddagarna (fore kl 12). Pa
eftermiddagarna ankom strax under 30 fordon. Varuleveranserna fordelade sig pé liknande
sitt; med 30-40 leveranser pa formiddagen och ca 20 pa eftermiddagen. Aven till Forum
och Svava kom de flesta (ca 60 %) varuleveranserna pé formiddagarna, med undantag for
torsdagseftermiddagen, da dubbelt sa ménga leveranser ankom jamfort med ovriga
eftermiddagar. Systembolaget stod for det 6kade antalet leveranser pd torsdagar. Vid
Forum var leveranserna sarskilt koncentrerade till lunchtid, da 45% av leveranserna skedde
mellan kl 11-14. Fenix leveranser skedde under férmiddag och lunchtid. 57% av
leveranserna skedde mellan kl 11-14 och endast 8% efter kl 14.

S:t Per hade det storsta antalet leveranser och dessutom var det néstan alltid ko vid S:t
Per:s lastkajer. Aven antalet observerade leveranser vid de olika kajerna, med och utan k&,
framgér av Figur 12. Vid S:t Pers kajer var det ko vid 91% av alla leveranser. Enligt
fastighetsskotarna pa gallerian var det ibland kder dnda ut pd Dragarbrunnsgatan utanfor
lokalen. Eftersom alla kajerna lag inomhus var det tidvis mycket dalig luft i lokalen och
bullernivan var hog.

Vid Forum och Svava var kéerna mindre vanliga (24% respektive 32%). Vid Fenix
forekom inga kder under de tre dagarnas méatningar. Samtidiga leveranser gjorde det svart
att hinna med att fylla i formularet komplett vid Fenix (fler tidsuppgifter per leverans
samlades in ddr &n vid 6vriga gallerior), varfor ndgra observationer blev ofullstdndiga.
Bara ett fatal av leveranserna skedde vid en lastkaj och de samtidiga leveranserna
beddmdes dérfor inte ha haft ndgon paverkan pa leveranstiden.

Leveranstid och kotid

Den registrerade leveranstiden avser hela tiden fran fordonets ankomst till avfard. Under
métningarna vid Fenixgallerian registrerades dven tidpunkterna fér ovan ndmnda
delmoment, men detta forsvarades av grund av att flera aktiviteter kunde ske parallellt.
Figur 13 visar pé de stora variationerna i tidsatgang for leveranserna (fran 1 till 82
minuter). Den genomsnittliga leveranstiden for samtliga leveranser var 13.4 minuter (Fenix
9.6 min, Forum 12.6 min, S:t Per 13.6 min, Svava 16.1 min).
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Figur 13. Registrerade leveranser fordelade efter tidsatgang

Brodleveranser och kder visade sig vara de tva faktorer som hade starkast inflytande pa
leveranstiden under dessa matningar. Leveranserna da det var ko (dvs om féregaende
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fordon inte hade ldmnat kajen nir ett nytt fordon anldnde) tog 15.4 minuter i genomsnitt
medan de utan tog 9.8 minuter. Vid de olika galleriorna var skillnaderna olika stora mellan
leveranstiderna med och utan ko, som Figur 14 visar. Vid Forumgallerian tog leveranserna
22.8 minuter vid k6, medan de utan ko tog endast 9.1 minuter. Motsvarande siffror vid
Svavagallerian var 24.7 respektive 9.4 minuter. Koétiderna kan darfér uppskattas till i
genomsnitt 13.7 respektive 15.3 minuter i de bada galleriorna, eller 60% respektive 62%.
Vid S:t Persgallerian var skillnaderna ddremot marginella. Det kan noteras att endast 16
observationer gjordes av leveranser utan ko vid S:t Per.
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Figur 14. Antal leveranser med och utan ko (a) och leveranstid for leveranser med och
utan ko (b), vid olika gallerior

Leveranstiden for brodleveranser var i genomsnitt 18.1 minuter, medan den for 6vrigt gods
var 12.7 minuter. Av brodleveranserna tog 9% (6 st) 6ver 40 minuter, medan motsvarande
andel for 6vriga leveranser var endast 4% (17 st).

Flera andra av de faktorer som ingick i métningarna skulle kunna paverka leveranstiden

(t ex godsméngd, galleria eller distributor), men dessa visade stor spridning och svaga (i
vissa fall negativa) samband. Vid méitningarna i Fenixomradet gjordes en mera detaljerad
tidsregistrering, dar tidsatgdngen for att kontakta butiker och lossa gods mittes
individuellt. Antalet observationer blev dock relativt litet (totalt 42 st) och det var dven déar
svért att hitta ndgra sidkra samband. Mitningarna vid Fenixomradet (Figur 15) visade dock
att mer dn halva leveranstiden gick at till att parkera bilen, kontakta butiken och forbereda
for lossning, medan sjdlva lossningen av godset tog endast 44% av tiden (i genomsnitt
drygt 4 minuter).
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Figur 15. Tidsdtgang i minuter for olika delmoment vid
mditningar i Fenixomrddet (”Ovrigt” innefattar bl a
parkering av bilen, forberedelser for lossning och
omflyttning av kvarvarande gods i lastutrymmet)

Fyllnadsgrad

Fordonens fyllnadsgrad (baserad pd en uppskattning av anviand golvyta i lastutrymmet)
fore leverans varierade mellan 5 och 100% (Figur 16). Fyllnadsgraden var i genomsnitt
40% (52% vid Fenix, 33% vid Forum och 42% vid Svava).
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Figur 16. Fyllnadsgrad fore leverans
(baserat pd utnyttjad golvyta, Forum, och
Svavagalleriorna samt Fenixomrddet)

4.1.3 Intervjuer med transportforetag

Nuvarande distributionsstruktur i Uppsala

Varudistributionen till Uppsalas butiker utfordes dels av firmabilsdistributorer, dels av
tredjepartsdistributorer. De senare kan delas in i Uppsalabaserade (dvs lokala foretag och
rikstdckande foretag med lokala filialer eller samarbetspartners), eller externa
transportforetag. Godset levererades direkt eller via terminaler, beroende pé foretagets
organisation. Firmabilsdistributionen skedde antingen direkt eller via en omlastningsplats,
dér godset lastades om fran fjarrbilar till bilar for lokaldistribution i staden eller lénet.
Strukturen for varudistributionen till centrala Uppsala ges i Figur 17.
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Figur 17. Organisationsstruktur for varudistribution till centrala Uppsala

De pa riksniva dominerande speditérerna Danzas-ASG, DFDS Fraktarna, Posten och
Schenker-BTL hade alla terminaler 1 Uppsala vid tidpunkten for studien. Posten och
Danzas-ASG drev sina terminaler i egen regi, medan DFDS Fraktarnas och Schenker-
BTL:s terminaler drevs av lokala entreprenorer (Bjorkmans Transport respektive UGSAB).
Schenker-BTL:s terminal fungerade som en filial till foretagets terminal i Stockholm och
fick dven allt gods dérifran. Endast Posten bedrev distributionen fran terminalen i egen
regi, medan Ovriga anlitade lokala entreprendrer for lokaldistributionen. Danzas-ASG:s
distribution skéttes av Gimo Akeri, DFDS Fraktarnas av Bjorkmans Transport och
Schenker-BTL:s av AHAB och UGSAB. Dessa underleverantorer tog i vissa fall d&ven
uppdrag fran andra kunder.

Forutom de stora nationella transportforetagen och deras lokala samarbetspartners fanns ett
antal lokala, oberoende ékerier i Uppsala. Dessa var 1 stor utstrackning budbilsforetag, men
ndgra hade dven terminalhantering. Storst av dem var Expresservice och Skandi System.
Figur 18 visar var de Uppsalabaserade transportforetagens terminaler dr beldgna, och
indikerar storleken pa deras varudistribution till centrala Uppsala.

Nagra externa foretag distribuerade dven gods 1 Uppsala. Kontakter togs med ett par av
dessa men det visade sig att de bara kdrde enstaka turer in till Uppsala och nagon vidare
undersokning av deras transporter gjordes darfor inte. Det &r tidigare ként att firmabilar
star for en betydande del av transporterna, vilket &ven métningarna vid lossningskajerna
bekréftade. Nagon ytterligare kartliggning av firmabilsdistributionen gjordes dock inte 1
detta sammanhang.

Galleriorna omfattar drygt 100 butiker. Upsala Handelsforening har ca 140 medlemmar i
centrala staden, Vi i stan AB har 160 medlemmar (men dér inkluderas dven kvarteret
Kvarnen, som ligger pa andra sidan jarnvégen). Manga sma handelsforetag ér inte
medlemmar i nagon handelsorganisation. Totalt i omradet kan antalet butiker uppskattas
till ca 200-300, varav de flesta dr sma och har en eller tva anstallda.
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Figur 18. Godsterminaler for varudistribution i centrala Uppsala
(skuggat omrdde), symbolernas storlek reflekterar antalet turer per
dag (1-7) som kors till city, 1) Adena Pickos, 2) Danzas-ASG (Gimo
Akeri), 3) DFEDS Fraktarna (Bjorkmans transport), 4) Expresservice,
5) Postakeriet, 6) Schenker-BTL (AHAB och UGSAB), 7) Skandi
System

Godsvolymer, leveransfrekvens

Det visade sig vara svart att gora en entydig sammanstéllning over foretagens godsfloden
till centrala Uppsala. Orsakerna till detta var

olika geografiska avgrinsningar i foretagens verksamhet
sdsongs- och tillfélliga variationer

manga olika produkter

budbilsverksamhet med mycket oregelbundna korningar.

“Det varierar”, var darfor det absolut vanligaste svaret pa fragan om godsméngder. Efter
en del diskussioner om foretagets verksamhet, geografiska omrade, typ av transporter och
bilar mm, kunde dock de flesta ge en god uppskattning av godsflodena. Uppgifterna kunde
anda inte utan vidare jamforas di nagra helst gav svar i antal fraktsedlar, och andra i antal
paket eller lastpallar. En sammanstéllning av foretagens uppgifter om anvénd kapacitet
(0versatt till motsvarande antal pallplatser per dag) samt antalet turer per dag, redovisas i
Tabell 7.
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Tabell 7. Sammanstdllning av distribution till centrala Uppsala (exklusive
livsmedelsleveranser),; uppskattningar enligt intervjuer med respektive transportforetag

Antal turer per dag Antal pallplatser

till city per dag till city

Adena Pickos 1 3

Danzas-ASG / Gimo Akeri 4 40
DFDS Fraktarna / Bjorkmans Transport 1 16
Expresservice 2 32
Postékeriet 7 90
Skandi System 3 30
Schenker-BTL / AHAB 1 5

Schenker-BTL / UGSAB 4 32

Virdena i Tabell 7 skall ses som en uppskattning och ger en uppfattning om distributionens
omfattning. Posten och Schenker-BTL 14t allt sitt gods till Uppsala passera respektive
terminal, medan Danzas-ASG och DFDS Fraktarna dven hade direktdistribution av storre
sdndningar, som aldrig lastades om vid terminalen. Eftersom dessa séndningar kunde
komma fran foretagens alla Gvriga terminaler 1 Sverige och inte alls kontrollerades av den
lokala terminalen, hade de svért att bedoma om omfattningen av dem.

De Uppsalabaserade transportforetagen hade, som framgéar av Tabell 7, en daglig kapacitet
pa bilar in till city pa mellan 200 och 250 pallplatser. Vid mitningarna av leveranser till de
fyra galleriorna motsvarade de totala godsvolymerna ca 150 pallar, men i detta ingick alla
livsmedelstransporter, vilka 1 huvudsak skedde med firmabilar. Cirka 70 pallar livsmedel
(inklusive bryggeri, brod, frukt&gront och mejeri) levererades per dag till galleriorna och
ca 80 pallar 6vrigt gods (inklusive tidningar). Av dvrigt gods levererades 62% av de
Uppsalabaserade foretagen, dvs 50 pallar per dag. De flesta bilar gjorde 15-25
leveransstopp per tur och en till tva turer per dag. Foretagens sdsongsvariationer skiljer sig
nagot, men i huvudsak fanns det en hogsdsong i julruschen, foljt av lagsdsong i1 januari
(Figur 19). Dérefter skedde en 6kning under varen fram till juni, d4 volymerna minskade
igen, fOr att vara som ldgst 1 juli. Variationerna uppgavs allmént ligga kring +/- 20-30%,
men nagon uppgav dven att godsflodet var i stort sett konstant under aret.
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Figur 19. Sdsongsvariationer i varudistributionen enligt sex transportforetag i Uppsala.
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Foretagens attityder till samordnad varudistribution

De flesta av foretagen var mycket positiva till idén med SAMTRA och ansag att ndgot
madste goras 4t situationen i city. Dérefter skilde sig uppfattningarna mellan foretagen. De
som sjdlva arbetade med terminaler menade att de redan hade en tillrdcklig samordning
och att de inte sjélva var orsak till problemen. Postens terminalchef ansag att de inte skulle
vinna nagot pa att lamna ifran sig gods till samordning eftersom de har sa stora volymer
och ménga leveransstéllen; "Vi skall dnda upp i varje trappuppgdng”. De som idag inte
drev ndgon terminal var intresserade av att delta i ett samarbete kring en terminal. Nagon
menade att det kanske skulle vara svart att i med de storre foretagen, men att det skulle
vara mojligt att genomfora en samordning av de transporter som idag inte sker via nagon
terminal 1 Uppsala. Nigra av foretagen var mera negativa och tyckte att SAMTRA-
projektet gynnade Skandi System, som genom projektet dels fick extra korningar och dels
fick ofortjant publicitet som ett miljovénligt foretag. De fanns dven de som ansag att
trafiksituationen i centrala Uppsala inte var nagot storre problem for dem idag. Enligt dem
var problemen inte storre i centrala Uppsala an i de industriomriden dér de flesta av
terminalerna ligger, pd grund av att handeln expanderat i dessa omrdden den senaste tiden.

4.1.4 Trafikrikning

Trafikrdkningarna som genomfordes pd Kungsgatan under en méndags- och en
fredagsformiddag (dvs under hogtrafik) i september 2000, visade att frekvensen for
distributionsfordon 1ag pa ca 25 fordon per timme. Detta kan jamforas med att de tre
galleriorna Forum, St Per och Svava tillsammans tog emot sju fordon per timme enligt
matningarna vid lossningsplatserna.

Tre externa transportforetag som ej observerats i tidigare matningar, identifierades och
kunde kontaktas tack vare mitningarna. Tva av dessa foretag visade sig ha regelbundna
uppdrag i Uppsala och var intresserade av att Idta SAMTRA skoéta néirdistributionen i
Uppsala, och ett av dem deltog sedan 1 forsoket. Det andra foretaget deltog dock inte vid
detta tillfdlle pd grund av att det i SAMTRA saknades utrustning for att kdra deras
hingande kldder. Det blev inte aktuellt att skaffa sddan utrustning da inte fler visade
Intresse.

4.2 Demonstrationsforsok

4.2.1 Respons pa marknadsforingsaktiviteterna

I projektets inledningsskede gav handlarnas intresseforeningar mycket positiva
indikationer om handlarnas medverkan. De rekommenderade att projektet i forsta hand
skulle vénda sig till butiksgalleriorna i centrum, varfor centrumledarna fick en
betydelsefull roll. Ingen av galleriornas centrumledare tog dock négon aktiv roll {or att
driva fragan vidare bland handlarna, men de hjilpte i varierande grad till med att fora
vidare informationen om projektet och skapa tillfdllen till att informera i samband med
handlarnas méten. I de fall centrumledaren var positiv underlédttades kontakterna avsevirt,
bade praktiskt (genom att moten anordnades) och genom att projektet blev presenterat som
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en gemensam angeldgenhet for gallerian. Vid tvé av galleriorna visade sig dock
centrumledarna vara ointresserade eller rentav motarbeta projektet. Kontakter med
fastighetsdgarna ledde till att centrumledarna blev ndgot mera tillmotesgéende i
fortsdttningen.

Moten, seminarier och personliga kontakter

Projektets utatriktade aktiviteter startade med ett "’kick-off’-seminarium den 19 november
1999. Dir deltog representanter fran Uppsala kommun, &keriforetagen i Uppsala och
handlarnas intresseféreningar Vi i stan AB och Upsala Handelsforening. Trots bade
skriftliga och muntliga inbjudningar deltog dock inga butiksrepresentanter vid seminariet.
De anledningar som uppgavs var bland annat att man inte var intresserad, inte hade tid, att
information om seminariet gatt ut for sent och att seminariet skulle hallas alldeles for nira
inpa julhandeln (handlarna skulle precis ordna med juldekoration och liknande).

Till de fyra informationsmdéten i galleriorna, dir SAMTRA medverkade, kom 15-25
butiksrepresentanter, vilket var normalt for dessa moten enligt centrumledarna. Ytterligare
ett mote var planerat i Forumgallerian men fick stéllas in da kallelsen inte nétt ut till
butikerna pd grund av missforstdnd mellan projektgruppen och centrumledaren. Till det
mote som SAMTRA arrangerade i egen regi pa Miljotorget kom dock endast en av
handlarna, dven hér féorekom problem med att distribuera kallelsen. Motena gav tillfélle att
diskutera mera praktiska fragor och ta upp eventuella problem. Vid métet var de flesta
intresserade och positiva, men ingen av galleriorna tyckte sig kunna fatta ndgot gemensamt
beslut om att delta, varfor det sedan blev upp till varje butik att ta stidllning.

Aven i de uppfoljande personliga kontakterna fick man i huvudsak positiva reaktioner och
de flesta butikerna stillde sig positiva till samordnade leveranser. En svérighet med de
personliga kontakterna var dock butikspersonalens brist pa tid. Den tid da de var
antriffbara var 1 stort sett nir de stod i1 butiken och samtidigt ville vara tillgdngliga for att
ta emot kunder. Det var ocksé vanligt att personal byttes ut i butikerna under projektets
gang (4ven hela butiker byttes ut), att utskickat materiel forsvann hos butikerna, varfor det
dven 1 slutet av projektet forekom att butiker som redan kontaktats flera gdnger inte riktigt
kande till vad projektet innebar. Endast ett fatal av butiksinnehavarna var direkt negativa,
déremot var en storre grupp avvaktande. Resultatet av marknadsforingsaktiviteterna kan
sammanfattas i1 foljande bedomning av butikernas intresse for demonstrationsforsoket i
december 2000:

e 11 butiker hade anmailt sig till terminalen (varav en dnda inte dndrade sina leveranser)

e 12 sade sig vara intresserade av att delta och arbetade vidare med kontakter med sina
huvudkontor och leverantdrer innan de kunde ta ett beslut, nagra hade redan bestdmt sig
men dnnu inte anmalt sig

e 18 var avvaktande (inte negativa, men de visade inget direkt intresse for att delta)

e 16 var inte intresserade av att delta.
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I januari 2001 genomfordes ytterligare ett antal aktiviteter, med utskick av brev och foldrar
och uppfoljande telefonkontakter. Detta ledde dock inte till att nagra ytterligare butiker
anmalde sig till forsoket.

Som avslutning pé projektet holls ett slutseminarium i oktober 2001. Malgruppen var
densamma som vid kick-off-seminariet och syftet att presentera resultat och erfarenheter
frin SAMTRA samt att inleda en dialog om hur arbetet med samordning av
varudistribution skall fortsitta. Aven denna ging var det svart att locka
butiksrepresentanter, men ett par av dem som varit med i forsoket deltog, samt de storre
transportforetagen och personer fran den kommunala organisationen. Vid seminariet holls
en konstruktiv diskussion som visade att det fanns en vilja att arbeta vidare med
problemen.

Hinder for butikernas deltagande

Trots det allmént positiva bemdtandet framkom att manga handlare sdg hinder f6r att delta
1 demonstrationsprojektet. Liksom enkéten visat var flera av butiksdgarna néjda med hur
leveranserna fungerade och sag inget behov av fordndringar. Ménga sade sig inte kunna ta
ndgra beslut om fordndrade leveranser pd egen hand, utan hdnvisade till sina butikskedjors
huvudkontor och logistikavdelningar. Dessa var i de flesta fall mera positivt instillda till
idén om samordning 4n vad de lokala butiksforetrddarna var.

De handlare som inte var intresserade av att delta 1 projektet motiverade det med att de
hade rikstickande avtal med transportforetag, att andra transportforetag redan hade
samlastning/samkorning av gods till ndrliggande butiker, eller att de inte har haft tid att
fordjupa sig i materialet. En affarskedja hade redan byggt upp ett eget samordnat
transportsystem med miljoklassade fordon. En annan hade antligen fatt ordning pa sina
leveranser efter en langre tids strul och var dérfor tveksamma till att prova ndgot nytt. En
butik sade att de inte trodde pa idén och att det inte var nagot for dem. En ytterligare orsak
till handlarnas tveksamhet var ocksa de osdkerheter som upplevdes;

“Hur mycket jobb dr det att dndra alla adresser?”,

)

“Mdste alla i en galleria vara med for att det skall fungera?”,
“Kommer leveranserna att fungera utan forseningar eller att godset forsvinner?”,

"Vad hdnder ndr forsokstiden upphor?”, etc.

Flera var ockséa oroliga for att leveranstiderna skulle forldngas pa grund av att sa mycket
gods skulle komma pa en gang.

Aven om det fanns osikerheter sade sig manga vara intresserade av att delta, pa villkor att
det blev en samordning av leveranserna till alla butikerna i samma galleria. And4 var det
ingen av butikerna eller centrumledarna som drev frdgan vidare pé eget initiativ utan man
avvaktade for att se vad som skulle hinda. Centrumledarna tyckte inte att de hade nigra
storre mojligheter att agera, eftersom det dven inom galleriorna skulle vara upp till varje
butik att delta eller inte.
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Handlarnas begrinsade intresse for att delta i seminarier och méten forklarades 1 forsta
hand av deras arbetssituation, da de hade svart att lamna butiken dagtid.
Informationsmétena, som fick fler deltagare, var mera lattillgdngliga och lag pa morgonen,
innan butikerna 6ppnat.

4.2.2 Kontakter med dkeriforetag

Fem moten med ékeriforetagen 1 Uppsala holls under projekttiden. De foretag som deltog
mest aktivt var UGSAB (lokal underleverantor at Schenker-BTL), Postékeriet, Gimo akeri
(lokal underleverantor 4t Danzas ASG) och LBC i1 Uppsala ldn. De andra foretagen avstod
frén att delta i motena pa grund av att de inte ansag sig kora gods i city i nagon storre
omfattning, eller for att de inte hade tillrdckliga personella resurser for att kunna delta i
moten. En del av dessa deltog énda informellt 1 diskussionerna. Mdtena visade att det fanns
ett stort intresse for att géra ndgot at miljon i City, inte minst for att det dr chaufforernas
arbetsmiljo. Samtidigt gavs ett vardefullt tillfalle till att diskutera andra fragor av
gemensamt intresse over grianserna, vilket varit stirkande for nédringen.

4.2.3 Genomforande av demonstrationsforsoket

Deltagande butiker

Forsoket med samordnad distribution till butiker inleddes den 15 maj 2000. Pa grund av att
deltagarantalet var begransat genomfordes det inte i tva faser som det planerats, utan
forsoket byggdes upp successivt och pagick utan avbrott fram till slutet av maj 2001.

Elva butiker anmailde sitt intresse for att delta 1 forsoket genom att skicka in en
anmaélningsblankett till terminalen. P& blanketten uppgav butikerna sin leveransadress, en
kontaktperson och 6nskemal om leveranstider. Darefter var det upp till butikerna att styra
om sina leveranser till terminalen genom att dndra sin leveransadress hos terminalen.

Nio av de anmélda butikerna kom i praktiken igdng med leveranser via terminalen. Av
dessa avbrét en redan efter par ménader, pa grund av att det var f6r f andra butiker som
deltog och pa grund av forseningar (deras gods kom in for sent pé fredagar for att de skulle
kunna f4 ut det till butiken fore helgen). En fotokedja deltog med tre butiker under hela
projekttiden, men endast med ett fatal leveranser. En stor del av deras leveranser var
kemiprodukter och forbrukade kemiprodukter, vilka klassades som farligt gods och man
hade (utan grund) uppfattat att farligt gods inte kunde ingé i forsdket. Den storsta delen av
fotokedjans leveranser stod dock Posten for, men eftersom alla intilliggande butiker dven
hade leveranser med Posten varje dag, tyckte man inte att det skulle ge ndgon verklig
samordningseffekt att stidlla om dessa leveranser. Istdllet n6jde man sig med att anvénda
SAMTRA framst for specialbestéillningar. Figur 20 visar butiksgalleriorna och de
deltagande butikernas ldge i centrala Uppsala. Tva av de deltagande butikerna lag i Gréanby
centrum i utkanten av staden (vilket inte syns pa kartan).
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1@ Eniroe Sverige AB

Figur 20. Butiksgallerior och deltagande butiker (1-5) i centrala
Uppsala, 1) Jirncity, 2) Guns Viskor, 3) MQ City, 4) Ohlssons Tyger,
Sa) Fuji Foto Center Hornet, 5b) Fuji Foto Center Forum

Négra av de anmaélda butikerna gick aldrig vidare utan avstod frén att fullfolja forsoket.
Sjalva uppgav de skél som tidsbrist (“'det dr fa leveranser nu under sommaren, vi vintar
till i hést”, “det dr mycket att gora nu, vi vintar till efter jul ), eller att man blev tveksam
ndr inte fler anmaélde sig.

Det tycks ocksé ha forekommit missforstdnd nér det giller samordningens organisation. En
butik som var intresserad men dnda avstod fran att delta uppgav senare att man tyckte att
det var en brist i projektet att inte ndgon av deras leverantorer (transportforetag) “var med i
satsningen”. Detta var ett uppenbart missforstand av tva skél. Dels fanns 1 projektet en
pagéende dialog med de storre transportforetagen i Uppsala, dels var inte forsoket
beroende av transportforetagens deltagande. Anledningen till att man vande sig till
butikerna var att de enkelt skulle kunna se till att alla leveranser samordnades genom att
bestdmma vilken leveransadress som skulle anvindas. Samma missforstdnd ledde hos en
annan butik till att bara en del av leveranserna var med i samordningen. Butiken hade
diskuterat med sina leverantorer om de ville delta eller inte, och nér nigra av dem valde att
inte delta ség inte butiken ndgon majlighet att styra deras leveranser till terminalen. Om
man gjorde det menade man att risken for att det skulle uppsta problem med leveranserna
skulle bli stor.

Ovriga transporter som ingick i samordningsforsoket

For att 6ka godsvolymerna erbjods dven externa dkerier att leverera sitt gods via
SAMTRA. Erbjudandet gick till ett tiotal dkerier som identifierats via
trafikundersokningen vid Kungsgatan eller via kontakter med butiker. Tva akerier har
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regelbundet utnyttjat denna mdjlighet, Vixjo Bilfrakt (ca 1 leverans per vecka) och
Maserfrakt (ca 1 leverans per manad). Orsakerna till att andra dkerier tackade nej till
erbjudandet var att de hade avtal med sina kunder om direktfrakt, eller att de bara
passerade Uppsala tillfalligt. For nagra av akerierna verkade ointresse vara den enda
anledningen.

Samordningseffekter av forsoket

En fullstdndig beskrivning av den besparing som samordningen inneburit i relation till
transportsystemet i stort har inte kunnat goras pa grund av den begridnsade omfattningen av
de samordnade transporterna. Det innebar att ’SAMTRA-godset” kordes tillsammans med
ovrigt gods for att fa tillracklig tickning pé bilarna. Négot sérskilt transportsystem byggdes
inte upp enbart for SAMTRA och dérfor kan inte enskilda kdrningar relateras till
SAMTRA eller till 6vriga transporter, och det saknas relevanta jamforelseobjekt (t ex
korstracka fore och efter samordning). En jimforelse mellan antalet leveranstillfallen vid
varje butik fore och efter forsoket ger &ndé en tydlig bild av vad samordningen inneburit.
Tabell 8 visar att minskningen varit betydande for de deltagande butikerna. Annu stdrre
minskningar hade dock varit mojliga, eftersom bara en av butikerna lyckades fa samtliga
leveranser att ga via terminalen, trots att de flesta hade anmélt adressidndring till alla
leverantorer. En forklaring till att leveranser inte gick via terminalen var att det rorde sig
om specialbestillningar och kompletteringar och i ménga fall sma paket, t ex med enstaka
kladesplagg. Dessa forsédndelser hade hogre krav pa snabbhet dn de ordinarie leveranserna.

Tabell 8. Deltagande butikers leveranstillfdillen, fore och efter samordning

Butik Antal Antal Antal Antal Minskning
leveranser leveranser leveranser  leverantorer av antalet
per vecka per vecka per vecka leveranser
fore som ingick i vid sidan av per vecka
samordning samordning samordning

Guns Viskor 8 3 2 30 38%

Jarncity 20 - - 20 -

MQ City 18 5 5 25 44%

MQ Grénby 8 4 1 15 38%

Ohlssons Tyger 11 5 0 10 55%

Fuji Foto Center 9 Tillfalliga 9 3 -

(BKFoto/Hornet + bestillningar

Forum)

Fuji Foto Center - Tillfalliga - 3 -

(Grénby) bestéllningar

Butikernas erfarenheter av forsoket

Motiv for att delta i forsoket

De som valde att delta 1 forsoket gjorde det inte av missndje med hur det fungerade
tidigare, dven om de hoppades pé forbéattringar. Samtliga deltagande butiker uppgav att de
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tyckte att leveranserna fungerade bra fore forsoket. Varken forsenade leveranser, skadat
gods eller felleveranser sags som ndgot problem, eftersom det bara forekom ett fatal ganger
per ar. Daremot ansag fyra att det var vanligt att leveranserna kom pa olamplig tid.

Motiven som angavs for att delta var mojligheten att fa farre leveranser (4 svar), fasta
leveranstider (2), smidigare leveranser (1) och miljoskél (2). Informationen om SAMTRA
hade de fatt via telefonsamtal (3 st), mote (1) eller brev (1).

Omstdillning till samordnade leveranser

Omstéllningen, dvs att dndra leveransadress hos leverantorerna (vilket manga intresserade
butiker sdg som ett hinder for att komma igang) innebar i praktiken en mycket liten
arbetsinsats. Ingen av de deltagande butikerna lade ner mer 4n en timme pa att komma
igdng med forsoket, ndgon uppgav endast fem minuter for att faxa ivdg adressdndringar till
sina tio leverantorer. De butiker som deltog hade mellan tio och trettio leverantorer.

Transporterna under forsoket

Samtliga butiker tyckte att samordningen gav en forbattring genom att de fick férre
leveranstillfillen. En butik hade &dven fétt béttre leveransservice genom forsoket. Tva
butiker hade fatt farre leveranser pa oldmplig tid under forsoket, for 6vriga var det som
forut. Skadat gods och felleveranser var lika ovanligt under forsoket som tidigare. Tva
butiker uppgav dock att forsenade leveranser blivit vanligare under forsoket.

I informationen till butikerna om SAMTRA utlovades att varorna skulle distribueras till
butikerna samma dag som de kom in till terminalen, om de inte kom in sent pé
eftermiddagen, och att leveranserna skulle ske pa tider enligt butikernas 6nskemal.

I praktiken kunde inte detta uppfyllas. Flera av butikerna uppgav att de fick sina leveranser
pa olika tider och att det hiande att de kom in s& sent som kl 17. Dessa problem forekom
dock framst i borjan av forsokstiden och ingen av butikerna ansag att tidpunkten for
leveranserna varit ett generellt problem under hela forsokstiden. Tva av butikerna hade
dven problem med att leveranserna blev forsenade. Vintade leveranser kom en eller ibland
flera dagar forsenade. Nagon gang intriffade detta 1 samband med en langhelg. Butiken,
som hade lovat en kund vilken dag leveransen skulle komma, fick sedan forklara det hela
for kunden med att ’forseningen var for miljons skull”. I samband med forseningarna hade
de dven problem med att fa tag i rétt person vid terminalen och de fick prata med olika
personer fran ging till gdng. Ovriga butiker sade sig inte ha haft nigra problem med
forseningar. De visste dock oftast inte vilken dag leveranserna skulle komma och kunde
inte heller veta var i leveranskedjan eventuella férseningar uppstod.

Sammantaget tyckte tre butiker att leveranserna fungerat bittre under forsoket medan tva
tyckte att de fungerat sdmre (pa grund av forseningar). Pa frigan om de skulle vara beredda
att betala for samordnade leveranser (forutsatt att det fungerade utan forseningar) var det
ingen som ville ange ndgon summa. En svarade nej, eftersom leveranserna fungerade
problemfritt redan fore samordningen. Ovriga fyra svarade att de eventuellt skulle vara
beredda att ldgga en mindre summa per leverans.
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Terminalens erfarenheter av forsoket

Intervjuerna med terminalens personal gav en delvis annan, mera kritisk bild av férsoket &dn
butiksintervjuerna. Dock skall podngteras att det mesta av kritiken géllde forsokets
inledningsskede.

Intern information och forankring

Enligt den person som arbetade vid terminalen under forsokets inledning var den interna
informationen infor forsoket bristfallig. Bland annat informerades inte foretagets alla
chaufforer om projektet utan personalen vid terminalen fick gora detta fran fall till fall
eftersom det var olika chaufforer som utforde transporterna. Detta gjorde att det tog tid
innan alla inblandade chaufforer kénde till projektet och visste hur det skulle fungera.
Transportledarna tyckte sig ddremot ha fatt tillrdcklig information infor forsoket.

Personalen vid terminalen upplevde att ”godset bara ramlade in” och att man inte fick
forhandsinformation om vare sig nya deltagande butiker som tillkommit, eller nér
butikernas leveranser skulle komma in. Det hade underlittat planeringen om man hade fatt
forvarning om leveranserna fran antingen butiker eller leverantorer. Informationen om
deltagande butiker fanns dock tillgénglig for personalen vid terminalen, enligt de ansvariga
for SAMTRA-forsoket.

Terminalhantering och dokumentation

Enligt personalen vid terminalen hade inga sérskilda rutiner utvecklats for hanteringen av
SAMTRA-godset vid starten for forsoket. Detta ledde till brister i dokumentationen och att
vissa leveranser aldrig blev registrerade. Posten anvinde inte fraktsedlar utan endast
streckkoder for sina forsdndelser, men vid terminalen saknade man rutiner for att hantera
gods med streckkoder. De ansvariga for forsoket menade att man visst utformat rutiner i
samarbete med personalen vid terminalen, men att de som sedan kom att arbeta vid
terminalen under storre delen av forsoket haft semester respektive inte arbetat vid
terminalen 1 det skedet.

Efterhand utvecklade man vid terminalen ett system dér varje forsdndelse noterades pé en
lista, som sedan varje butik fick kvittera vid leverans. P listan framgick antalet paket till
varje butik, daremot kvitterades inte varje enskilt kolli for sig. Systemet borjade anvéndas i
september och darefter fungerade rutinerna relativt vil, vilket d&ven bekréftas av att
personen som arbetade vid terminalen under den senare delen av forsoket upplevde att
rutinerna fungerade bra. Tiden for hanteringen vid terminalen var sidllan ndgot problem
under projektet. Sortering, vigning och lastning av godset tog endast ca 15 minuter for en
sdndning.

Distribution till butikerna

Enligt en av de anstdllda vid terminalen fungerade inte foretagets terminalhantering séarskilt
vil, d& Skandi System i forsta hand var uppbyggt kring budverksamhet. Det fanns ett stort
antal fordon som cirkulerade bade i staden och runt om i lénet och 16pande tog nya
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uppdrag, men terminalen var inte prioriterad i denna verksamhet och nér gods skulle ut
fran terminalen var det ofta brist pd tillgéngliga bilar.

Detta problem drabbade enligt den anstéllde &ven SAMTRA och f6ljden blev att godset
blev kvar pa terminalen och distribuerades till butikerna antingen sent pa eftermiddagen
(vilket de flesta butiker tyckte var en olamplig tid) eller nésta dag. Trafikledningen holl
inte med i denna kritik utan menade att den berodde pa att man fran terminalens sida
missuppfattat villkoren for SAMTRA-korningarna.

Organisationsfordndringar vid terminalen

I december 2001 koptes Skandi System av Box Delivery, som direfter tog 6ver Skandi
Systems roll i SAMTRA. Samma personer ingick i1 projektledningen och samma terminal
anvindes i1 forsoket efter dessa organisationsforédndringar, sa nagra storre fordndringar av
forsoket blev det 1 praktiken inte. Daremot ledde fordndringarna till en del
personaluppsigningar och antalet tillgéingliga bilar minskade stadigt under véren 2001.

4.3 Samordningens effekter p transporternas miljopiverkan

Samordnad distribution leder till minskade utslédpp fran transporterna, av flera orsaker. Den
totala korstrackan kan minskas, dels genom att fordonsutnyttjandet 6kar, dels genom att
parallella kérningar kan undvikas. Férre stopp och kortare totala lossningstider leder till
farre kallstarter och accelerationer, samt minskade utsldpp 1 samband med parkering och
anvindning av hydraulik. En sekundir effekt ar att den samordnade distributionen orsakar
férre storningar i den ovriga trafiken, som flyter battre och ddrmed orsakar mindre utslépp.
Sambanden dr komplexa och krdaver mera omfattande information om systemet d&n som
varit tillgéngliga i detta projekt. Modeller for beskrivning av det lokala
distributionssystemet och berdkning av bransleférbrukning och emissioner fran
transporterna behover utvecklas.

Omfattningen av demonstrationsforsoket var for liten for att innebdra verkliga
rationaliseringar i form av minskat fordonsbehov eller minskat antal distributionsturer. Det
ar anda mojligt att géra en uppskattning av vad samordning kan innebéra for
bransleforbrukning och miljopéverkande utsldpp fran transporterna. Négra antaganden
behdver goras for uppskattningen. Da antalet leveranser till varje butik kan minskas med
40% kan @ven antalet leveransstopp och den totala kdrstrdckan minskas med 40%. Genom
att dven Oka fyllnadsgraden (till 55-60%) kan man uppnd en minskning av korstrickan med
60%. Idag kors ca 50 distributionsturer per dag in till centrala Uppsala. De
Uppsalabaserade foretagen kor drygt 20 turer per dag (Tabell 7), firmabilsdistributionen
har enligt kajmétningarna ungefar samma storleksordning och de externa dkerierna star for
ungefar hélften s& manga turer (Figur 10). Om antalet turer fordelar sig mellan paketbilar
(max 3.5 ton totalvikt) och lastbilar (max 14 ton totalvikt), pd samma sétt som vid
kajmitningarna, kan man rdkna med 15 turer med paketbil och 35 turer med lastbil per
dag. Bransleforbrukningen for dessa uppskattas till 18 1/100 km respektive 25 1/100 km
(NTM, 2001) och korstrackan for en tur &r ca 10 km. Tabell 9 visar resultaten av en
berdkning enligt ovanstdende forutséttningar, for nuvarande situation och vid 40%
respektive 60% reduktion av den totala korstrickan. Besparingar i storleksordningen 45-70
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liter diesel per dag dr da mojliga, vilket innebar 12000 till 18000 liter per ar, samt upp till
47 ton CO; och 412 kg NOy per ér.

Tabell 9. Uppskattning av emissioner vid varudistribution till centrala Uppsala

Nuvarande system Samordnad distribution
Fordonstyp Paketbil  Lastbil Totalt  40% reduktion 60% reduktion
(<3,5ton) (<14 ton)
Branslefororuk- 87.5 15 69 46
ning/dag, 1
CO,, kg/dag’ 70 228 298 179 119
NO, g/dag’ 621 2013 2634 1580 1053

2.6 kg/l MK1 diesel och motor enligt Euro 2-norm (NTM, 2001). 23 g/l MK1 diesel och motor
enligt Euro 2-norm (NTM,2001)

Tomgdngskorning

Under samtliga métningar var den totala tiden for tomgéngskorning (som inte var
motiverad av t ex mandvrering av bakgavelhissen) 140 minuter. I relation till summan av
leveranstiderna, 6068 minuter (eller 101 timmar) motsvarar det drygt 2%. Tiden for
tomgéngskorning 1 S:t Persgallerian var sammantaget ca 88 minuter for alla fordon och 30
minuter for de levererande fordonen. I Forum stod de levererande fordonen pa tomgang i
totalt 22 minuter och i Svava endast 2 minuter under fyra dagars métningar. Vid Fenix
registrerades inte tiden for tomgangskdrning. Trots att tomgéngskorningen var liten i
forhallande till leveranstiden, blev luftkvaliteten vid lossningskajerna séa dalig att den
utgjorde ett problem for personalen som utforde métningarna. Ovrig trafik i garagen (bland
annat till och frdn parkeringsplatser) och begriansad ventilation bidrog till att férvérra
problemen.

S DISKUSSION

5.1 Kartliggningsstudien

Kartlaggningen genomfordes for att ge en vergripande bild av distributionsstrukturen i
Uppsala, och var nodvéndig for att kunna se forutsittningarna for effektivisering genom
samordning. De olika delstudierna var av bade kvalitativ och kvantitativ karaktir och
inkluderade ett stort antal parametrar. Olika typer av undersdkningar ger svar pa olika
fragor och det krdvdes darfor flera olika typer av undersdkningar for att fa en heltickande
bild. Detta innebar bade for- och nackdelar for studiens tillforlitlighet. Svagheter finns i var
och en av delstudierna, men intervjuer, enkéter och métningar ger tillsammans en
samstdmmig helhetsbild. Enkéten visade vilka problem handlarna upplevde och vilka
akerier som anlitades, métningarna gav ett tvérsnitt av transportsystemet och leveranserna,
medan intervjuundersokningen visade vilket system som galleriornas leveranser ingar i.
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Materialet, framforallt frdn méitningarna vid galleriornas lossningskajer, dr bade unikt och
omfattande och det finns inte mycket jimforelsematerial.

Svarsfrekvensen i1 enkéten var som nimnts lag och ménga var motvilliga till att ge
sifferuppgifter, delvis beroende pa att de inte hade nigra exakta svar att ge. Enkétsvaren
gav anda en bild av handlarnas 6nskemal och uppfattningar om transportsituationen, som
varit vigledande i det fortsatta arbetet. Métningarna vid galleriornas lossningskajer maste
av praktiska skil ske under ett begridnsat antal dagar och vid olika tidpunkter vid olika
gallerior. P& grund av detta har inte veckovariationen poéngterats i resultatpresentationen
dven om den skulle kunna vara betydelsefull. Lokalernas utformning i kombination med
den hoga leveransfrekvensen vissa tider gjorde det omgjligt att fa kompletta uppgifter om
samtliga leveranser. Vissa parametrar mattes inte vid alla méttillfdllen, varfor det
statistiska underlaget for vissa parametrar blev begrinsat, 174 timmars métningar och éver
500 observerade leveranser till trots. Métningarna vid Fenix, Forum och Svava
genomfordes i december och paverkades alltsd av julhandeln, medan méatningarna vid S:t
Per genomfordes i oktober. Det dr dirfor troligt att resultaten leder till en dverskattning av
transporternas omfattning vid dessa tre gallerior, relativt normalsédsong. I relation till
resultaten for S:t Per innebér det att skillnaderna sannolikt &r 4nnu storre 4n vad
matresultaten séger, eftersom dessa redan visar pa betydligt storre godsméngder till S:t Per
an de ovriga. Leveransernas storlek och frekvens ér sdsongsberoende och det vore dnskvirt
genomfora datainsamlingen under en langre tid for att battre kartldgga tidsvariationerna.
Sésongsfaktorn kan déremot antas ha liten paverkan pa fordelningen av transportforetag,
koer och leveranstider. Genom att métningarna utfordes under hdgsdsong blev det
statistiska underlaget s stort som mdjligt under den begrinsade tiden for métningarna.

5.2 Analys av dagens distributionssystem

Leveranserna till butikerna fungerade enligt enkiten relativt vdl dven utan samordning och
var femte handlare tyckte inte att det fanns nigra problem alls med leveranserna. Vissa
problem forekom dock, framforallt nir det gillde leveranstiderna. Onskemalen om
forbattringar géllde snabbhet, fasta tider, kort leveranstid och férre leveranser. Miljofragor
var intressanta for butiksdgarna sa linge de inte medforde vésentligt hogre kostnader,
forsamrad service eller forsdmrad kundtillgénglighet.

Savil enkdt som kajmétningar visade pé att ett stort antal kerier var inblandade 1
varudistributionen. De foretag som dominerar nationellt var ocksa storst i den lokala
distributionen, men 1 mitningarna var de inte alls sd dominerande som forvéntat. Daremot
visade det sig i enkéterna att ndstan alla butiker tog emot leveranser av ndgon eller flera av
de storsta akerierna. Om det fanns nédgra dominerande transportforetag borde dessa finnas
bland de "Uppsalabaserade” &keriforetagen (dit &ven de nationella transportforetagen
raknats). Dessa foretag hade sin storsta andel 1 kategorin ”6vrigt gods”, dér
firmabilsdistributionen var betydligt mindre &n i kategorierna livsmedel, brod och drycker.
Men dven nér endast ”6vrigt gods” betraktades var spridningen stor mellan &kerierna. De
fyra storsta pa det nationella planet (Posten, Schenker-BTL, Danzas-ASG och DFDS
Frakterna) stod tillsammans inte for mer d4n 50-60% av den totala méngden ovrigt gods,
beroende pé om antalet paket, pallar, burar eller leveranstillfidllen rdknades.
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Leveransernas fordelning pa olika varugrupper visade hur viktigt det &r med kunskap om
de lokala forhdllandena. Skillnader i sammanséttningen av butiker i galleriorna gav tydliga
skillnader 1 varugruppsfordelningen. Likheter fanns mellan S:t Per- och Forumgalleriorna,
som dverensstimde med galleriornas liknande sammansittning av butiker, medan
Svavagallerian fick mycket annorlunda varugruppsférdelning. De olika kategorierna av
livsmedel kunde jidmforas med en tidigare studie i Géteborg och visade att
brodleveranserna var betydligt mindre dominerande hér. I 6vrigt var ssammanséttningen av
olika slags livsmedelsleveranser liknande.

Mitningarna visade att leveransstorlekarna i regel var sma. En jamforelse av
godsvolymerna mellan 16sa paket, pallar och burar visar att de storsta godsvolymerna
levererades pa lastpallar, f6ljt av burar (antalet 16sa paket var knappt fem génger sa stort
som antalet burar och mindre @n fyra génger sa stort som antalet burar). Det storsta antalet
leveranser stod dock 10sa paket for. Det stora antalet smé leveranser ér en tydlig indikation
pa behovet av samordning, samtidigt som det dr en liten del av de totala godsvolymerna
som omfattas av dessa leveranser. Att de stora volymerna hanteras pé lastpallar och burar
ger & andra sidan forutséttningar for en rationell hantering.

Flera av de problem som identifierats genom enkéten bekréiftades av kajméatningarna.
Varuleveranserna var koncentrerade till formiddags- och lunchtid och kéer forekom ofta,
vilket bekriftade de problem som manga av handlarna uttryckt i enkéten. Sarskilt vid
lunchtid har de svért att {3 tid till att ta emot leveranser. Livsmedelsleveranserna skedde
tidigare pa formiddagen, 70% av dem kom fore kl 11. Samma resultat rapporterades for
ovrigt 1 Kristiansson och Petterssons (1996) studie av livsmedelsdistribution 1 Géteborg.
Ytterligare en livsmedelsleverans per dag (Arla) skulle ha registrerats om métningarna vid
S:t Per hade startats tidigare pa morgonen.

Sévil enkdt som kajmétningar och intervjuer med akeriforetagen bekréftade att kder var ett
problem. Det dr dock osédkert hur man skall tolka kdernas betydelse enligt kajmitningarnas
resultat. S:t Pers kajer var i stort sett aldrig lediga nér en bil skulle leverera men 4 andra
sidan kunde tva leveranser oftast ske samtidigt, &ven om bilarna da delvis var 1 vigen for
varandra. Leveranstiderna borde da ha blivit ldngre pa grund av trangseln, men vid S:t Per
var skillnaden marginell till skillnad fran vid Forum och Svava. En forklaring till det skulle
kunna vara att det begrdnsade antalet observationer utan ko vid S:t Per gav ett otillforlitligt
medelvirde, vid Svavas och Forums kajer var antalet observationer av leveranser utan ko
betydligt storre. En annan forklaring ar att det storre utrymmet runt kajerna i S:t
Persgallerians garage gav storre mojligheter for flera fordon att lossa samtidigt. Fordon
som lossade gods vid sidan av en kaj riskerade dock att sta i vigen dven for andra kajer,
vilket skulle kunna forklara att leveranstiderna utan ko blev ldngre 1 S:t Per &n 1 6vriga
gallerior.

Varuleveranserna bestod av flera delmoment och leveranstiden paverkades darfor av ett
stort antal faktorer. Nigra av dessa var

godsméngd,

godstyp,

parkerings- och lossningsforhallanden,
chauffor,
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e leveransavtal.

Med métningarna som grund var det dock mycket svart att dra kvantitativa slutsatser om
enskilda faktorers inverkan. Sambanden mellan godsméngd och leveranstid var exempelvis
mycket svaga. En forhoppning med métningarna vid Fenixgallerian var att man skulle se
tydligare sddana samband genom att registrera tidsatgdngen for varje delmoment, men
matningarna forsvarades av att flera delmoment kunde utforas samtidigt eller i omvénd
ordning. Det visade sig dock att sjdlva lossningen av godset stod for endast 44% av
leveranstiden, vilket dr en bidragande forklaring till att det kan vara svart att hitta
samstimmighet mellan leveranstid och godmingd. Aven lossningstiden var svér att
relatera till godsméngden. Vid de andra galleriorna var den totala leveranstiden ldngre dn
vid Fenix, vilket indikerar att lossningstiden kunde vara &nnu mindre 1 forhallande till
leveranstiden pa dessa stéllen.

Dessa métningar ger inte nagon grund for att konstatera att leveranserna skulle ta langre tid
vid samordnade transporter pa grund av den storre godsméngden vid varje leverans, de
tyder snarare pa att den sammanlagda tidsatgdngen for leveranserna skulle vara
proportionell mot antalet leveransstopp. Daremot dr det mojligt att samordnade leveranser
kan ta ldngre tid pa grund av att fler butiker méste kontaktas vid leveransen.

Brodleveranser avvek fran ovriga leveranser genom betydligt langre leveranstider. Detta
berodde pé att chaufforerna stod vid lastkajen och prismérkte, gick énda in i butiken med
brodet och ofta dven tog med sig gammalt brdd tillbaka fran butiken. Brodleveranserna
bidrog darfor sarskilt mycket till trangsel och koer vid lastkajerna, med dkad
tomgéngskorning som foljd.

Fyllnadsgraden var lag vid samtliga gallerior. Resultaten stimde vél 6verens med tidigare
studier (Gebresenbet, 1999; Gebresenbet och Ljungberg, 20015), bade vad géller det laga
genomsnittet (40%) och den stora variationen (5-90%). De tidigare studierna géllde endast
livsmedelsdistribution med firmabilar och man skulle kunna anta att transportforetag med
terminaler lokalt i Uppsala skulle ha hogre fyllnadsgrad, men i denna studie var
fyllnadsgraden lika 14g oavsett typ av foretag. Mitresultaten sdger inget om fordonens
fyllnadsgrad vid avfard, men det faktum att det inte mérktes nadgon skillnad i fyllnadsgrad
mellan distribution via terminal och firmabilsdistribution, tyder pa att de terminalbaserade
foretagen hade lika 1ag fyllnadsgrad som firmabilarna i tidigare studier. Med det matt som
anvants hér skulle man dessutom forvinta sig att fa hogre tal &n om fyllnadsgraden anges i
vikts-% av lastkapaciteten. Aven vid 100% fyllnadsgrad enligt den definition som
anvindes vid métningarna (baserad pé utnyttjat golvutrymme) skulle det finnas mycket luft
1 bilarnas lastutrymmen.

Varudistributionen till centrala Uppsalas butiker dr ett komplext system som inte varit
mojligt att beskriva 1 detalj genom denna studie, som 1 forsta hand koncentrerades till
galleriornas leveranser. Detta understryks inte minst av att inte ens de transportforetag som
specialiserat sig pa lokal distribution kunde ge en fullstindig och detaljerad beskrivning av
den egna verksamheten. Kartldggningen i sin helhet tyder pa att det finns en betydande
Overkapacitet i de fordon som levererar gods i city. Det kan uppskattas att
Uppsalaforetagen har cirka 50 pallar att leverera till galleriorna, men knappast mer dn 100
totalt till city. Anda utnyttjar de mer &n 200 pallplatsers kapacitet. Osikerheten i dessa
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uppskattningar ér givetvis stor, men resultaten fran intervjuer och métningar bekréftar att
leveranserna utan tvekan skulle kunna ske med farre fordon. En forklaring till
Overkapaciteten skulle kunna vara att foretagen maste anpassa sig till sdsongsvariationer,
men médtningarna genomfordes i stort sett under hogsésong.

Tomgangskorning framstod inte som nagot stort problem i1 samband med varuleveranserna.
Den uppgick totalt inte till mer &n 2% av leveranstiden och storsta bidraget kom ifran
renhéllningsfordon och inte varuleveranser. Orsaken till att luftkvaliteten 4nda var sa délig
var snarare det stora antalet fordon i lokalerna.

Samordning forekommer redan i ndgon mening genom de storre transportforetagens
terminalbaserade distribution, men kartldggningen visade att det finns potential {for att
effektivisera transporterna. Aven intervjuerna med Uppsalas transportforetag tydde pa att
en betydande dverkapacitet i distributionssystemet. Det fanns dven ett intresse hos flera av
akerierna att finna nya 16sningar och vigar till samarbete kring terminaldistribution. Storst
samordningseffekt skulle man vinna genom att samordna de smé och frekventa
paketleveranserna. Det stora antalet leverantorer gor det samtidigt svérare att samordna
dessa leveranser.

5.3 Erfarenheter av demonstrationsforsoket

5.3.1 |Intresse for deltagande

SAMTRA-projektet var beroende av en fast forankring hos intressenterna och det gavs
ocksa tydliga indikationer for att dessa var intresserade av projektets genomforande. Under
hela projekttiden moétte idéerna om samordning dverviagande positiv respons, fran bade
butiker och dkerier. Anda var det fi som visade intresse nir det gillde praktisk handling.

Vilka var orsakerna till det 13ga intresset hos handlarna? Aven vid andra liknande
transportsamordningsprojekt 1 Sverige har handlarnas medverkan och intresse varit
problematisk. Det verkar finnas ett allmént motstand mot fordndringar och denna
konservatism dterfinns inte minst hos handlarna. Skélen som de sjidlva uppgav var manga,
men verkade ofta inte vara nagra odverstigliga hinder, snarare var det intresset som inte var
tillrackligt. Att butikerna var ndjda eller hade bristande forstaelse for problemen, i
kombination med osédkerhet och rddsla for fordndring tycks ha varit huvudorsakerna till att
manga forblev avvaktande. Osédkerheten 6kades av att man inte ville starta samordningen
om inte flera nirliggande butiker gick med.

Galleriornas centrumledning var nyckelpersoner for att nd ut med information till
handlarna, och dven fastighetsdgarnas intresse var viktigt. Men deras inflytande verkade
anda inte tillrackligt starkt (i ett par fall motverkades dessutom samordningen av
centrumledaren). Flera av handlarna i galleriorna sade sig vilja delta om alla andra var
med”, men de saknade den samlande organisation som hade behdvts for att gora det
mojligt. For att f& med fler butiker fran galleriorna hade det varit nddvéndigt att
centrumledningen eller ndgon av handlarna hade drivit fragan mera aktivt och engagerat.
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Flera av dkeriforetagen visade dock mycket positivt intresse for bAde SAMTRA och for
samordnad varudistribution i stort. Om dessa haft en mera aktiv roll i projektets
genomforande dr det troligt att man hade nétt battre resultat.

5.3.2 Erfarenheter av genomforandet

De butiker som deltog uppgav att de tyckte transporterna fungerade vil bade fore och efter
forsoket och precis som forvintat minskade antalet leveranser. Minskningen av antalet
leveranser med 40% visar att det finns en mycket stor potential for effektivisering.

For att uppnéd samordningsfordelar i form av minskat transportarbete skulle en mera
omfattande samordning kravas. Miljovinsterna av demonstrationsprojektet blev darfor
begridnsade och av samma skil svarbedomda.

Tidsatgangen for omlastning vid terminalen visade sig inte innebdra niagot problem i
forsoket (dven om det skulle kunna ta langre tid med storre godsméngder). De storre
terminalerna anvinde mera tid for lastning, men samordning skulle férenkla
lastplaneringen genom att man skulle fa férre leveransstopp per tur.

Butikernas arbetsinsats for att komma igdng var minimal. En del problem férekom, framst
1 borjan av forsoket, med forseningar och leveranser som anldnde for sent pd
eftermiddagen. Detta var inte avgorande for butikerna, utan de valde att fortsitta delta dven
under den intensiva julhandeln. Frén senare delen av hosten fungerade dven tidsstyrningen
av leveranserna bittre. Okad flexibilitet i leveranstiderna ifran terminalen, tillsammans
med okad erfarenhet av butikernas leveranser bidrog till detta. Storsta problemet var att
tillgodose snabba leveranser och dnda uppnéd samordning, da godsmangden var begransad.

Kommunikationen mellan terminalen och de deltagande butikerna fungerade inte
tillfredsstdllande 1 borjan. Med hjélp av tydligare information till handlarna om vem de
skulle vdnda sig till med sina synpunkter hade mycket av problemen kunnat undvikas. En
del av ansvaret maste ocksa falla pa handlarna att informera om alla eventuella problem.
Bittre kommunikation med butikerna var ocksa ett tydligt nskemal frin terminalens och
trafikledningens sida, samt att butikerna skulle vara mera aktiva 1 kontakterna med sina
leverantorer och meddela terminalen nér de vintade sina leveranser.

Personalen pa godsterminalen var mera kritisk till hur forsoket fungerade vilket i sig
bekréftar att forsoket trots anstrdngningar inte var tillrdckligt forankrat i den interna
organisationen. Efterhand lyckades man dock 16sa problemen. Mgjligen kan de problem
som forekom &nda ha bidragit till att en del butiker aldrig anslét sig.

Slutsatsen maste dnda bli att SAMTRA s samordningsforsok dr en modell som fungerar 1
praktiken. Samordnad varudistribution dr ddrmed inte framst ett tekniskt problem, utan
snarare ett organisatoriskt och kanske framforallt psykologiskt problem.
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5.3.3 Attityder till forindring

De inblandade aktorernas attityder till fordndring dr en nyckelfaktor i ett fordndringsarbete.
Sjodén (1994) beskriver fordndringsprocesser som att vanor och normer bryts under
inverkan av nya drivkrafter. Den vanligtvis anvinda modellen, dér information leder till en
andrad attityd, som i sin tur paverkar beteendet, ifragasitts. Sjodén menar att riktningen 1
orsakssambandet snarare dr den omvénda; vara attityder formas av véra handlingar, det
som dr invant och normalt.

“Var instdllning till resurser och till vad som dr ekonomiskt och moraliskt férsvarbart
agerande dr ett resultat av vdara livsformer och vart ekonomiska system, men (...) vdara
handlingar aterskapar ocksd kontinuerligt dessa livsformer och system och gor dem till
sjdlvklara utgangspunkter for nya generationer” (Sdljo, 1994).

For att en fordndring skall komma till stdnd kravs att man bryter en existerande vana, som
bildat en norm. For detta krivs inverkan av en ny drivkraft, t ex ekonomiska incitament
eller ny kunskap. Nér flera har brutit mot den gamla normen bildas successivt en ny norm
och det blir lattare for allt fler att f6lja med. I brist pd en sammanhallande organisation for
butikerna, som kan driva ett fordndringsarbete, har dessa agerat som individer. SAMTRA-
projektets uppgift har varit att driva pa for att uppna en kritiska massa av butiker. Det har
dock visat sig att denna process kriver ett kontinuerligt arbete under en langre tid och det
géller géller bade butiks- och leverantorssidan.

Idag dr inte de ekonomiska incitamenten tillrdckligt starka for att de invanda monstren
skall brytas. En norsk studie (Pettersen et al, 2001) som studerade transportkostnaden i
forhallande till varuvérdet, konstaterade att det inte &r tillrackligt dyrt att ha en ineffektiv
logistik. Fraktkostnaden per leverans dr inte mera dn ndgon hundralapp och dven om den 1
slutindan betalas av butiken dr den ofta dold genom att den dr inbakad i priset (t ex vid
bestéllningar ver en viss summa).

Butikernas tveksambhet till att genomfora samordningen oberoende av transportforetagen
kan tolkas pa flera sitt. Manga av butiksinnehavarna har uppenbart ingen vana av att tinka
1 logistiktermer och tror sig vara mera i hdnderna pa transportorerna an de verkligen ér.
Man tror sig inte sjdlva ha mojligheten att genomdriva fordndringar. Det kan ocksa tas som
en signal till projektet att man borde ha haft ett mera tydligt och genomgripande samarbete
med transportforetagen. Butikerna ar rddda om relationen med transportféretagen och vill
inte gérna gora fordndringar mot deras vilja.

Om projektet hade haft battre uppbackning fran 6vriga transportforetag i Uppsala ér det
troligt att flera missforstand hade kunnat undvikas och fler butiker hade vagat satsa pa
1dén. Transportforetagen sjélva har ju all anledning att se positivt pd samordningen
eftersom det kan minska deras behov av att kora in till city. Bristen pa stod fran de lokala
transportforetagen tyder pa att projektet hade behdvt géra mera for att forankra idén hos
dessa.

Butikernas vinst med att delta dr svar att médta i ekonomiska termer. Hur varderar man att
personalen far mer tid over till att serva kunder nér de slipper springa ifrdn for att ta emot
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leveranser? Det finns uppenbara fordelar for manga butiker, men dndé kan det vara svért
att se kopplingen till att de sjdlva skall "ldgga sig 1 hur transporterna utfors. De tycks
acceptera att ta emot manga och sma leveranser, ofta pa oldmpliga tider och ser inte den
kostnad det innebdr for dem i form av tidsatgang och dédrmed forsdmrad kundservice. De
ser inte heller att de har nagon mdjlighet att paverka situationen genom att stilla krav pa
bittre service fran sina leverantorer.

Begreppet *Supply Chain Management’ (SCM) betecknar ett synsétt inom logistik som
innebdr en 6kad fokusering pa helheten i ett foretags materialflodeskedja. Christopher
(1998) beskriver att SCM leder till en 6kad integration av aktiviteter, horisontellt” (dvs
mellan de olika lankarna i en produkts flodeskedja) savél som “vertikalt” (mellan parallella
aktiviteter i olika produkters flodeskedjor). Ett 6kat samarbete mellan olika aktorer i
flodeskedjan blir dirfor en viktig del 1 arbetet med SCM, négot som kan bidra till 6kad
dialog och samarbete i varudistributionen i Uppsala.

5.4 Transportsystemet och intressenternas évergripande mal

En ny modell f6r samordnad varudistribution maste utga fran de olika intressenterna och
deras mal med verksamheten. Figur 21 illustrerar samordningens roll i transportsystemet,
utgdende fran intressenternas overgripande mal och deras medel att paverka
transportsystemet. Kommun och samhille i vid mening har som mal att minimera
transporternas negativa paverkan pa trafik och miljo i form av luftkvalitet, trafiksdkerhet,
tillgénglighet mm. Detaljhandeln har kanske som fradmsta mal att minimera sina kostnader
for varuleveranserna, men paverkas dven av den allménna trafikmiljon.
Transportforetagens mal &r i forsta hand att minimera sina kostnader for transporterna.

Bilden ar forenklad, och utgér fran det transportbehov som finns idag. Darfor illustreras
inte sekundira mél, som t ex att transportforetagen har ett intresse av minskade effekter pa
transporter och miljo eftersom det skulle ge en forbattrad arbetsmiljo for chaufforerna.
Figuren beskriver att de olika faktorer som paverkas dven paverkar varandra inbordes,
vilket gér det nodvandigt att se pa systemet med ett helhetsperspektiv.
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Figur 21. Samordnad distribution i relation till intressentgruppernas overgripande mdl
och medel att paverka systemet

Sambanden och dterkopplingarna mellan olika faktorers verkan dr komplex, och kan
illustreras med ett tankt scenario: Butikerna véljer att bestélla varor med 6kad
leveransfrekvens, for att kunna minska lagret i butiken. Transportforetagen anpassar sig till
det genom att utfora distributionen med manga, sma, bilar och kora tdta turer. Deras
kostnader Okar, vilket tas ut fran butikerna. Fler leveranser innebiér att de oftare behover ta
emot varor vid lastkajerna. Fler leveranser anlédnder samtidigt till lastkajerna och det
uppstar koer, vilket 6kar chaufforernas arbetskostnad och gor det svarare att bedoma
leveranstidpunkten vid varje butik; butikspersonalen far darfor allt oftare véinta pa
leveranserna. Bilarnas totala korstracka och uppehallstid i trafiken 0kar, vilket paverkar
trafikintensiteten och framkomligheten i trafiken. Samtidigt 6kar utsldppen fran samtliga
fordon i trafiken. Tillgdngligheten till stadskdrnan péverkas negativt av trangseln och
dirmed forsimras butikernas kundunderlag. Aven transportdrerna far allt svarare att ta ut
sina merkostnader fran leverantorer och butiker.

Samordnad distribution kan bidra till 6kad total effektivitet i transportsystemet och ar
forenlig med alla intressentgruppernas overgripande mal. Alla intressentgrupperna har
dessutom mdgjlighet att aktivt agera for att initiera samordnad varudistribution.
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5.5 Motiv for samordnad varudistribution

5.5.1 Effektivare fordonsutnyttjande

En vanlig uppfattning hos transportféretagen, men dven hos andra, dr att det inte finns
ndgot att vinna pa ytterligare samordning eftersom de redan ’kor med fulla bilar”. Det
finns tva viktiga invindningar mot detta. Nar man talar om “fulla bilar” avser man i
allménhet att de ldmnar terminalen fullastade. Det sdger ddremot inget om bilarnas
medelfyllnadsgrad under hela farden, det ar ju mycket mojligt att bilen fardas en ldng
stracka for att lasta av godset och att den storre delen av strackan &r néstan tom. Det har
dessutom visats 1 flera studier att fyllnadsgraden séllan eller aldrig &r 100%. Métningar i
Uppsala (Gebresenbet 1999) visade pa variationer fran 5 till 90% och enkéter med
chaufforer i Goteborg (Pettersson, 1999), visade att fyllnadsgraden var mellan 10 och 90%.
I bada dessa fall avsags fyllnadsgraden vid avgang hos firmabilsdistributérer. SAMTRA
visade pa fyllnadsgrader kring 40% vid lossning och lika stor variation (5 till 100%) som i
tidigare studier, oberoende av vilken typ av transportféretag som utforde transporten. Den
stora variationen &r en bekréftelse pa att den 14ga genomsnittliga fyllnadsgraden kan
forbattras; det forekommer ju dven vélfyllda bilar.

Aven om det inte ir mojligt att alltid uppna 100% fyllnadsgrad, finns det
effektivitetsvinster att gora med samordning. Genom att samla mera gods till en punkt
forbattras forutsattningarna for att kunna fylla bilarna. Dessutom kan gods till olika
omraden fordelas till olika bilar, vilket minskar korstrackan for varje bil och ddrmed dven
bidrar till minskad trafik och avgasutslapp. Allra viktigast dr kanske att antalet
leveransstopp minskar, vilket innebér stora tidsbesparingar for bade chaufférer och butiker.
Dessutom minskar trafikstdrningarna fran bilar som parkerar, letar efter eller kdar till
lossningsplatser.

5.5.2 Effektivare leveranser och minskade koer

Problemen med koer vid butikernas lossningskajer skulle kunna undvikas genom att

e fOrdela leveranserna jdmnare under dagen,
e fOrkorta leveranstiderna, eller
e minska antalet leveranstillfdllen.

Att fordela leveranserna jimnt over dagen vore svart att forena med handlarnas 6nskemal
om leveranstider, som i forsta hand gdllde morgon och formiddag. Leveranstiderna beror
pa ett stort antal faktorer och det finns darfor flera sétt att angripa problemet att forkorta
dem; det innebir sannolikt ocksa att ett flertal tgéirder kravs. Ett forsta steg skulle kunna
vara att fokusera pé de leveranser som har ldngst leveranstid, nimligen brodleveranserna.
Ett sitt att korta dessa tider skulle vara att en annan dn chaufforen skotte uppackning och
prismérkning. Denna person skulle inte behdva blockera lastkajen under tiden. Det
enklaste séttet att undvika koer vore kanske att minska antalet leveranser genom
samordning. Eftersom sjdlva lossningen av gods endast stod for 44% av leveranstiden (och
lossningstiden var mycket svagt relaterad till godsméngden), skulle en samordning av
leveranserna troligen innebéra endast marginellt langre leveranstider. Dessa skulle mer &n
vil uppvigas av det minskade antalet leveranser.
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De flesta chaufforer har ett stort antal stopp (ofta 15-25) per rutt, vilket innebar att tiden de
star stilla for leverans star for en mycket stor del av transportkostnaden. En minskning av
antalet leveranstillfallen skulle darfor bidra till att minska kostnaderna betydligt.

For butikerna innebdr varumottagning en inte ovésentlig kostnad genom att de vid varje
leverans méste méta chaufforen och ta emot godset vid lastkajen. Nér leveranserna
kommer pa oldmpliga tider innebér det att butiken blir underbemannad och kundservicen
forsdmras. Genom samordning skulle antalet leveranser kunna minskas och fasta tider
kunna inforas. Ddarmed skulle personalresurser frigoras till battre kundservice och 6kad
forsiljning.

5.5.3 Minskad pdverkan pa trafik och miljo

Samordnad varudistribution har stora mojligheter att leda till en béttre miljo.
Uppskattningarna i Tabell 9 visar att minskad forbrukning av diesel med 46 1/dag (vilket
motsvarar ca 17 000 I/ar) ar fullt mojlig. Minskningen 1 utslédpp av CO, och NOy skulle bli
43 ton/ar respektive 384 kg/dr. Detta dr visserligen lite 1 forhallande till véigtrafikens totala
utslapp av CO, och NOy 1 kommunen, som berédknats till 265 000 ton/ar respektive 1 620
ton/ar (Stockholms och Uppsala lins luftvardsforbund, 2001), men i stadskirnan &r
halterna av luftféroreningar sérskilt hoga.

Varudistributionen innebér dessutom att hela trafikrytmen paverkas. Transportfordonen tar
upp mera utrymme och orsakar trangsel och sdkerhetsrisker i hdgre grad dn andra fordon.
Lastning och lossning sker ofta pd gatan och dessutom tar lastbilarna upp stort utrymme
vid backning. Problemet forstirks av att transportforetagen gor 15-20 stopp under varje tur.
Déarmed orsakas dkade emissioner, sarskilt av partiklar och kvédveoxider, och forsamrad
sdkerhet och framkomlighet. Tillgidngligheten till butikerna i centrum forsdmras da
trafikbelastningen dkar och fler viljer istdllet att handla i externa kopcentra. De negativa
miljéeffekterna av kundernas 6kade bilanvéndning uppvégs, enligt Wettervik et al, (1998),
inte av miljovinsterna av de storskaliga och rationella leveranserna till dessa kdpcentra.

5.6 Krav pa samordnad varudistribution

Fran erfarenheterna fran projektet kan vissa slutsatser dras om vilka krav en samordnad
varudistribution bor uppfylla {for att kunna fungera praktiskt. Det dr nddvéndigt att
inkludera faktorerna forankring, omfattning, kommunikation, flexibilitet och
konkurrenshénsyn i 16sningen.

5.6.1 Forankring

Betydelsen av att projektet dr vél forankrat kan knappast 6verskattas. Det skall dessutom
vara val forankrat hos samtliga inblandade parter. Det méste finnas en gemensam vilja att
astadkomma en fordndring. Hér fanns formodligen den storsta bristen i genomforandet av
SAMTRA. Handlarnas intresse, som &r en viktig forutséttning, visade sig inte i sig sjilvt
vara tillrdckligt for att genomfora samordningen. Handlarna hade visserligen mojlighet att
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paverka situationen genom att bestimma vart och vid vilka tider de ville ha sina varor
levererade, men de sig sig inte sjélva som en del i problemen med triangsel och dalig luft i
staden. De 7dgde” inte problemet och det var inte heller de som betalade transporterna
(mer &n indirekt). En eller flera ”inspiratorer” bland handlarna, engagerade personer med
formagan att inspirera och fa med sig andra, skulle 4nda ha kunnat paverka flera att ansluta
sig till projektet. Nu saknades dessa bland handlarna.

Forankringen bland transportforetagen var ocksa viktig. Denna lyckades man béttre med i
SAMTRA genom de regelbundna moten som arrangerades. Helt lyckades man dnd4 inte
undvika att det uppstod negativa rykten kring projektet (t ex om att Skandi anvénde
projektet for att skaffa sig marknadsandelar, eller att samordningen inte fungerade som den
skulle). Detta kan ha bidragit till att ndgra handlare valde att inte ansluta sig.

5.6.2 Omfattning

For att samordningen skall medfora nagra rationaliseringar, t ex av antalet bilar som
anvinds, krdvs en viss omfattning av samordningen, en ’kritisk massa”. Nér man inte den
kritiska massan riskerar man negativa sidoeffekter. Om endast delfloden omfattas av
samordningen kan effekten bli att man skapar fler parallella kdrningar. Niar man skall
attrahera de forsta butikerna har man darfor ett pedagogiskt problem; butikerna uppnar inte
ndgra miljoméssiga vinster av att delta forrén tillrackligt manga andra ansluter sig. Néir den
kritiska massan uppnas stérks a andra sidan argumenten for samordning genom att man
kan peka pd verkliga, uppnadda, effektiviseringar. Att den kritiska massan hade betydelse
for projektet bekréftas av att det var vanligt att butiker avvaktade med motiveringen att de
ville att "fler skulle ga med forst”, eller att garna skulle delta "om alla i huset gick med”.

5.6.3 Kommunikation

I genomforandet av samordningen &r framforallt kommunikationen mellan butikerna,
terminalen och leverantorerna en nyckelfaktor. Kommunikationen har tva syften: att skapa
tydlighet nir det géller tider, ansvarsfordelning och kostnader, samt att utbyta information
om véntade leveranser och bekréfta nér leveranser anlint.

5.6.4 Flexibilitet

Aven om det ofta inte har ndgon betydelse om gods levereras den ena dagen eller niista, si
forekommer alltid leveranser som det &r mera brattom att fa fram. Infor helger ar det
sarskilt viktigt att inte leveranserna forsenas. Dérfor behover det finnas en flexibilitet 1
systemet, som tilliter att vissa leveranser sérbehandlas eller att man, efter en dialog med
butikerna, kan forskjuta leveranstiderna frdn terminalen for att leveranser skall kunna
distribueras samma dag som det kommer till terminalen.
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5.6.5 Konkurrenshinsyn

Storsta mojliga samordningseffekt skulle kunna uppnas om allt gods samordnades via en
enda terminal. Detta skulle dock kréva att man skapade ett monopol pa terminalhantering i
Uppsala, vilket i sin tur riskerar att leda till ineffektivitet pa grund av bristen pa
konkurrens. Det dr dirfor viktigt att forsoka hitta losningar dar samordningsvinster blir
mojliga utan att konkurrensen sitts ur spel. Utmaningen blir da att finna 16sningar dér de
olika foretagen i samverkan maximerar den totala effektiviteten i systemet, medan man i
konkurrens avgor den inbordes fordelningen av vinsterna.

5.7 Principer for samordnad distribution

En genomgang av olika organisationsstrukturer for samordnad varudistribution gjordes av
Pettersson (1999). De foreslagna strukturerna skilde sig &t genom vilka aktdrer som var
initiativtagare (leverantorer, transportorer, butiker, kommun, utomstidende aktérer) och om
samordningen skedde med eller utan samverkan mellan aktorerna.

Gebresenbet (1999) gav ett forslag till samordning av varuleveranser med hjilp av en
utomstaende aktor, ett slags “transportméklare”, som kan samordna béade bestéllningar och
transporter. Transportmiklaren behover inte nddvandigtvis anvénda sig av en terminal for
varudistributionen. Uppldgget med tredjepartlogistik gor det mdjligt att genomfora en
samordning utan en direkt samverkan mellan butiker eller leverantorer. Med en
specialiserad transportoperator blir det ocksa majligt att effektivisera distributionen med
hjalp av GPS-positionering och ruttoptimering.

I SAMTRA-projektet provades en modell dir samordningen genomfordes pé initiativ av en
utomstaende part och 1 samverkan mellan bade transportorer och butiker.
Samverkansmomentet skulle dock behdva forstarkas ytterligare, genom tétare
kommunikation mellan framforallt butikerna och terminalen, men dven mellan terminalen
och leverantdrerna.

5.8 Forslag till samordningsmodell for varudistributionen i Uppsala

Av erfarenheterna fran detta projekt kan man inte direkt peka ut en enskild, optimal
16sning pa hur man skall utforma en samordningsmodell f6r varudistributionen i Uppsala.
Det ar naturligtvis mojligt att jamfora olika alternativ genom t ex simuleringar, men det
kritiska &r att hitta en 16sning som fungerar 1 praktiken och accepteras av anvindarna.
Dérfor ar det framforallt en konstruktiv dialog som behovs. Genom dialogen kan man
vinna 6kad problemforstéelse och bidra till att &ndra pd de normer som idag hindrar
samarbete inom varudistributionen. Butikerna, transportforetagen och kommunen skulle
alla ha mycket att vinna pé att en samordning kom igéng i storre skala. Exakt hur
samordningen skall se ut och vilka roller de olika aktorerna skall ha maste de tillsammans
komma Gverens om.

Transportforetagen kan initiera en samordnad varudistribution genom att samarbeta med
varandra. Butikerna kan gora det genom att stélla krav pd sina leverantrer och anvédnda en
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terminal som leveransadress. Kommunen har mojlighet att infora direkta eller indirekta
styrmedel i form av avgifter eller restriktioner for tilltrade till stadskdrnan med vissa typer
av fordon eller vid vissa tider.

Ett forslag till modell for samordnad varudistribution illustreras i1 Figur 22. I modellen har
informationsflodet en central roll, for att underlitta planering och undvika onddiga
forseningar vid terminalen. Informationsflodet gor det dessutom enklare att hantera
avvikelser fran det vanliga monstret, t ex vid forsenade, uteblivna eller sérskilt bradskande
leveranser (vid behov kan da leveransen utforas direkt av leverantdren eller med budbil
frén terminalen). Darfor finns dubbelriktade informationsfloden mellan terminal,
leverantdrer och butiker. Varje butik har en kontaktperson vid terminalen och
kommunikationen sker via fax, telefon, SMS eller e-post, beroende pa vad som passar
respektive butik bést.

e Butiken informerar terminalen om vilka godsmangder som bestéllts och nir de
vantas, samt nir man vill ha varorna levererade fran terminalen. Terminalen ger
butiken en bekriftelse nér leveranserna tagits emot vid terminalen.

e Terminalen och leverantéren kommer 6verens om leveranstider till terminalen.
Terminalen har mera flexibla tider dn butikerna (och kan halla 6ppet dygnet runt),
men informationen gor det mojligt att planera distributionen.

e [everantoren meddelar bade terminalen och butiken om vilken tid leveranserna kan
viantas till terminalen, samt nér avvikelser sker.

Erfarenheterna frin SAMTRA visar att administration och kvittering av gods kan 18sas
med enkla medel. Den foreslagna modellen skulle 1 praktiken innebéra ett utokat
informationsutbyte vid planeringen av den samordnade distributionen, och vid olika typer
av avvikelser (t ex forsenade, uteblivna eller sérskilt bradskande leveranser). Samtidigt
finns en stor potential for forbattrad effektivitet, sdkerhet i rutinerna och sparbarhet av
enskilda paket med hjilp av modern IT. Med en automatiserad registrering av godset vid
terminalen (t ex med hjdlp av streckkodsidentifiering) kan information dverforas
rutinméssigt via E-post, fax eller SMS-meddelanden. Terminalen kan skicka ett
meddelande fore varje distributionstur, dir respektive butik far reda pa vilka leveranser de
har att vénta och nir bilen kommer. Ett sddant system tar dock tid att inféra och bor inte
hindra att samordningen startar med hjilp av enklare tekniska 16sningar.
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Figur 22. Flédesmodell for samordnad varudistribution till butiker

Det bor ligga 1 butikernas intresse att sjélva ta initiativet till en terminal. De skulle bade
kunna uppné en rationellare godsmottagning vid varje butik och fa ett storre inflytande
over leveranserna. Detta skulle dock kréva ett langtgdende samarbete mellan butikerna,
vilket inte existerar idag. Erfarenheterna frin SAMTRA visar ocksé att &ven om butikerna
ar mycket positiva till samordnad distribution, sa ar det inte mdjligt att forlita sig till dem
som drivande kraft i fordndringsprocessen.

De transportforetag som driver terminaler 1 Uppsala kor idag tillsammans kring 20 turer
per dag till butikerna i centrala Uppsala. Genom att vinda sig till dem och samordna nagra
av deras turer skulle man snabbt kunna komma upp i en sd omfattande godsvolym att
samordningseffekterna genast blev tydliga. Butiker och flera akerier skulle sedan
successivt kunna ansluta sig, pd samma sitt som i SAMTRA:s demonstrationsprojekt.
Samordning av befintliga terminalers distribution kan ske relativt enkelt genom att lata
dem ansvara for varsina omraden i centrala Uppsala. Sorteringen kan da ske som idag vid
den terminal dér godset forst anldnder till Uppsala. Sedan méaste en omlastning ske vid
respektive terminal for att samordna godsflodet fran respektive terminal, men denna
omlastning kan ske snabbt om enhetliga lastbérare (t ex lastpallar eller burar) anvénds.
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Figur 23. (a) dagens terminaldistribution, (b) samordnad distribution med en terminal, (c)
samordnad distribution med flera terminaler

Aven i en fordndring som i forsta hand 4r beroende av transportforetagens samverkan ir
det viktigt att butikerna ar delaktiga och att det finns en aktiv dialog dir deras synpunkter
tas tillvara. Kommunikationen mellan transportforetag och butiker ar déarfor en
nyckelfaktor.

En mojlighet till forbattrad samordning dr att de terminalbaserade transportféretagen mera
aktivt dn idag forsoker attrahera externa akerier och firmabilsleverantorer att distribuera
via terminalerna. Detta kan goras genom 6kad marknadsforing och utveckling av teknik
och leveranstjinster. Lindkvist ef a/ (1996) diskuterar mdjligheterna till att skapa separata
lastutrymmen for varor med olika temperaturkrav. Ett annat, enklare, exempel pa
utrustning dr lastbdrare for hingande kldder. Idag transporteras kldder av specialiserade
akerier, och for att kunna samordna dessa leveranser med andra varor kravs att stallningar
for hangande klader inforskaffas. Vissa chaufforer utfor idag tidskrdvande tjdnster, som
prismérkning och leveransservice. Genom att lata sdrskild personal utfora dessa tjanster
kan godslossningen ske snabbare och en stor del av kderna vid lossningskajerna undvikas.
Personalen som utfor tjdnsterna kan t ex transportera sig med cykel, da avstainden mellan
lossningsplatserna dr smi. Tjénsten stéller krav pa passning av leveranstider, nagot man a
andra sidan har storre mgjligheter att uppfylla med samordnade transporter.
Firmabilsdistributionens starka stillning bygger till stor del pé att bilarna har ett virde som
reklampelare. Reklamvirdet av miljovénliga, samordnade leveranser méste bli starkare dn
detta. For att samordnade, miljoanpassade transporter skall kunna marknadsforas aktivt
kravs & andra sidan att det finns en bred uppslutning bakom idén om samordning av
transporterna.

En viktig roll for kommunen ar att forankra processen och utdva pétryckning pé de andra
aktorerna. Samordnad varudistribution behdver bli en integrerad del i kommunens dvriga
arbete med att minska trafikens miljopéverkan och man behover visa att man menar allvar
med de méal som satts upp. Kommunen har ingen direkt mojlighet att initiera samordnad
varudistribution, men indirekt, genom styrmedel och restriktioner, kan man gora
samordningen nddviandig. Kommunen kan ocksé erbjuda en neutral plattform for dialog,
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dir stora och sma foretag, transportféretag och butiker, med olika forutséttningar nar det
giller kunskap och ekonomiska resurser, kan delta. Att fordndra attityder kraver ett
langsiktigt arbete och engagemang, nagot som kommunen kan bidra med. I néringslivet ar
tidsperspektivet ofta kortare. En ytterligare mojlighet for kommunen att agera &r genom att
vara en forebild. De egna transporterna till olika verksamheter d4r omfattande och tidigare
erfarenheter har visat att det finns mycket att vinna, bdde ekonomiskt och miljomassigt, pa
en samordning. Efter att kommunen etablerat ett system for samordnade transporter kan
detta utvidgas genom att dven butiker ansluter sig.

For att en fordndring skall kunna genomfGras i praktiken krévs att den blir
konkurrensmaissig pa marknaden. Exempel pa styrmedel som kan anvéndas ar
infartsavgifter for tunga distributionsfordon, restriktioner for vissa fordonstyper att passera
in till centrala delar av staden. Ett slags “milj6licens”, kopplad till krav pa fordon och
fyllnadsgrad, skulle kunna ge fordelar i form av tillgang till lastzoner och lossningsplatser.
Subventioner dr en annan mdjlighet, men det kan ifragasittas om man med subventioner
kan uppnd hogre effektivitet i systemet.

Oavsett vilken/vilka modeller for samordningen som viljs finns ett behov av ytterligare
forankring av processen hos samtliga intressenter. Olika 16sningar behover inte utesluta
varandra. En mix av 10sningar kan vara bast — kommunen kan behdva ga in med styrmedel
for att sdtta mera press pa aktorerna att samordna transporterna, samtidigt som man
uppmuntrar till en dialog mellan féretagen. Olika 16sningar for samordnad distribution ger
olika stora effekter for ekonomi, milj6 och trafiksdkerhet. Den avgérande fragan ér dock
inte exakt vilket system som viljs, utan att en process mot en mera miljéanpassat
distributionssystem é&r igang, att en aktiv dialog pagar mellan de inblandade aktorerna.

6 SLUTSATSER

SAMTRA-projektet har bekriftat att det finns bade behov av och intresse for att finna en
fungerande modell f6r samordnad varudistribution. SAMTRA:s modell f6r samordning
visade sig vara en fungerande 16sning som ger stora mdjligheter till effektivisering av
transporterna, samtidigt som servicen till butikerna kan forbattras. En minskning av antalet
leveranser med 40% kunde uppnas for de deltagande butikerna.

Fordonsutnyttjandet dr lagt vid de flesta leveranser (fyllnadsgraden i genomsnitt 40%).
Kéer vid lossningskajerna dr mycket vanliga (vid 91%, 32% respektive 24% av
leveranserna till S:t Per, Svava och Forum) och de har stor betydelse for leveranstiden (vid
Forum och Svava tog leveranserna 60% langre tid vid koer). Sjdlva lossningstiden for
godset har ddremot mindre betydelse for leveranstiden.

En liten del av godsvolymerna ger upphov till storre delen av antalet varuleveranser. Ett
mycket stort antal akerier ar inblandade i distributionen, varav manga endast med enstaka
leveranser per vecka.
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Attityder till fordndringar dr ett av de storsta hindren for att genomfora samordning i storre
skala. Samordning av varudistribution dr inte frimst ett tekniskt problem, utan ett
organisatoriskt och kanske framforallt psykologiskt/sociologiskt problem. For att en
samordning vara attraktiv krévs att en tillrackligt stor godsvolym for att samordningen
skall ge konkreta effekter ingér 1 systemet redan fran borjan.

En fordjupad dialog mellan de inblandade aktdrerna dr nddvandig for att fa till stdnd
genomgripande fordndringar. Det finns flera mdjliga [6sningar som minskar antalet
leveranser och fordon, idealfallet med en terminal ger bast miljonytta, men &ven system
med flera terminaler, eller dér vissa typer av transporter ingar kan fa god effekt. Viktigare
an att hitta den optimala samordningen &r dock att hitta en 16sning som accepteras av
anvindarna.

Ytterligare kartliggning och utveckling av simuleringsverktyg kan bidra till att géra
potentialen for transportsamordning tydlig. En fortsatt kartldggning bor 1 forsta hand
inriktas pd de Uppsalabaserade dkeriernas distribution. Firmabilsdistributionen av
livsmedel i Uppsala har redan studerats (Gebresenbet, 1999; Gebresenbet och Ljungberg,
2001a), men bor kompletteras med studier av ndgra av de externa akeriernas distribution.
Berikningar och simuleringar kan konkretisera mdjligheterna och kan med fordel kopplas
till konkreta forslag som utarbetas i samarbete mellan aktorerna.
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BILAGAI:

ENKAT TILL HANDLARE I FORUM, S:T PER OCH FENIX
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BILAGA 1II:

FORMULAR FOR KAJMATNINGAR



Protokoll for preliminir métning vid lastkaj hos Uppsala citys gallerior. Datum:

Galleria:
Miitningen startas kl:
Mitningen utfors av:

Miitningen avslutas kl:

Bilnr. |Ank. [Tid |Tid |L&mn |For- |Antal kollin? | Till? | Fyllnads- | 1) Vilket &keri &/eller Varifran? (grossist, ort)
tid | for for |-ar dons- | (ex. pall, back, | (kaj: | grad pa
till | lossn. | tom- | last- | typ kartong, vagn) | A,B, | fordonet |2) Vilka varor (typ av gods) & till vem?
kaj |( gang | kaj (P,M, C,D)
(kl.) |min.) |( (kL) |L)* 3) Eventuell kommentar.
min)

* P = personbil, M = minibuss, L = lastbil




BILAGA III:

FORMULAR FOR KOMPLETTERANDE KAJMATNINGAR (FENIX)
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UAQ | JUO0D yed peib pisbuebay| pejuoy | Buiusso|| Bulussol- uaying| Buueyted,  injs oy L0 pliswoyuy
ubea - ney ddols uels edolue
fexyse) uijjo |ejue uopJoy (2) (9) (s) (2] (2) (1)
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BILAGA IV:

FORMULAR FOR INTERVJUER MED DELTAGANDE BUTIKER
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