LUNDS

UNIVERSITET

Thesis 117

Samdistribution av styckegods
- problemoversikt och en fallstudie

Jonas Andersson
2003

Lunds Tekniska Hogskola
Institutionen for Teknik och samhaélle
Avdelning Trafikteknik



Examensarbete CODEN:LUTVDG/(TVTT-5084)1-48/2003

Thesis 117 ISSN 0286-7394

Jonas Andersson

Samdistribution av styckegods — problemdversikt och en fall-
studie

Amnegsord:
Samdistribution, Lund, styckegods, leveransfrekvens, distributionsrutt

Referat:

FOr att undersoka dels vad tidigare studier kommit avseende samdistribution och dess effek-
ter, dels vilka incitament som finns for att fa till stand en samdistribution. Studien i Lund
syftar till att undersoka hur butiksforestandarna stéller sig till samdistribution och kartlagga
godsflodet for vissa av butikerna. Resultaten visar att de alla inblandade parter kan tjéna,
mer eller mindre, pa samdistribution. Dock finns ett motstand att férandra nagot som fun-
gerar.

Joint distribution of general cargo — a problem survey and a

casestudy

Keywords:
Joint distribution, Lund, general cargo, delivery frequents, distribution route

Abstract:

To examine partly the results of other studies concerning joint distribution and the effect of
this, partly what incentive that exists that can bring about joint distribution. The study in
Lund aims to examine the interest for joint distribution of the shop manager and to map
the gods flow in for a few shops. The results shows that all parties involved can profit, more
or less, on joint distribution. There is nevertheless a resistance to change anything that is
already working.

Citeringsanvisning:
Jonas Andersson, Samdistribution av styckegods — problemdversikt och en fallstudie. Lund, Lunds Tekniska
Hagskola, Institutionen for Teknik och samhélle. Trafikplanering 2003. Thesis. 117

Institutionen fér Teknik och samhélle Department of Technology and Society
Lunds Tekniska Hogskola Lund Institute of Technology
Avdelning Trafikteknik Traffic Technology

Box 118, 221 00 LUND, Sverige Box 118, SE-221 00 Lund, Sweden



Forord

Initiativet till detta examensarbete togs av Christer Ljungberg VD for Trivector Traffic
1 Lund. Ursprunget till arbetet kommer frén utredningen Lunda-MaTs dér samdistribu-
tion ndmns som ett steg till att miljdanpassa transportsystemet i Lunds kommun.

For att detta examensarbete 6verhuvudtaget skulle vara mojligt att genomfora har ett
antal personer stéllt upp pa ett eller annat sitt. Jag vill dérfor tacka mina handledare for
detta examensarbetet som har varit Karin Brundell Frej pa institutionen for Teknik och
samhille vid Lunds tekniska hogskola, Christer Ljungberg pa Trivector Traffic och
Arne Fasth pd Vigverket. Jag vill dven tacka alla de butiksinnehavare som talmodigt
fyllt 1 enkéter, dagbocker och svarat pd mina frdgor, utan er hade det inte blivit nigot
examensarbetet. Jag vill slutligen passa pa att tacka min fru som stott mig nér det be-
hovts.

Tack!






Sammanfattning

Dagens distributionstrafik skapar problem i véra stider genom att de tar stor plats,
bullrar mycket och slidpper ut miljofarliga avgaser. Lastbilar som &r avsedda att trafike-
ra landsvdgar anvénds dven inne i stdderna for distributionstrafik. Manga distributions-
fordon trafikerar i princip samma rutter och levererar gods till samma butiker. Effekten
blir att onddigt manga lastbilar vistas i den kénsliga stadsmiljon vilket bland annat
skapar trangselproblem.

Hur kan da detta problem 16sas? Nagon enkel l6sning finns direkt inte. For att fa en
levande stad maste det finnas butiker som i sin tur behover fa varuleveranser. Tidigare
utredningar visar pa att fyllnadsgraden 1 manga distributionsfordon ar 1ag och bor kun-
na utnyttjas battre. Samdistribution ar ett sétt att 6ka fyllnadsgraden och minska beho-
vet av antalet distributionsfordon som maéste trafikera staden. Pa sa vis kan butikerna fa
sina varor levererade samtidigt som distributionstrafiken minskar.

Varfor ar inte samdistribution vanligt forekommande? Ett av de stora problemen ér att
det idag finns fungerande distributionskedjor och att dndra i dessa kostar pengar. Sam-
distribution innebdr ocksa att flera distributdrer och leverantérer maste samarbeta vil-
ket inte alla ser som nagot positivt. Det dr inte heller givet vem som ska skdta samdis-
tributionen. Ska det vara en gemensam sammanslutning av de olika distributdrerna
eller ska t.ex. kommunen skdta samdistributionen?

Vilka ér fordelarna och nackdelarna med samdistribution? Detta dr beroende pa ur
vems perspektiv man tittar.

For butiksforestandaren innebédr det att de endast far en leverans per dag som innehal-
ler allt det de bestillt. Fordelen ar att de battre kan planera sin dag och endast behdver
ta emot varor en gang per dag. Nackdelen kan vara att de inte har ndgot utrymme dér
alla varor kan tas emot pa en och samma gang.

For distributéren innebar det minskade transportkostnader och mgjligheten att minska
fordonsflottan. Nackdelen kan vara att d& flera foretag samverkar finns inte samma
mojlighet till att gora reklam pa fordonen som tidigare.

Sett ur samhéllets synpunkt finns det i princip inga nackdelar. Det blir farre distribu-
tionsfordon pa gatorna vilket innebér en hojd trafiksékerhet, minskad miljopaverkan
och en trevligare stad att vistas i. Mgjligheten finns dven att anvinda t.ex. elfordon om
korstrackan inte ér alltfor lang.

Vem kan man initiera ett samdistributionsprojekt och hur? Det har visat sig att olika
grupper har olika férmaga och vilja att paverka ett samdistributionsprojekt.

Varuleverantéren har relativt goda mojligheter att starta ett samdistributionsprojekt
och kan da ocksa i stor utstrickning paverka hur detta ska se ut. Dock finns det svérig-
heter da manga konkurrerande leverantorer ska samarbeta. Incitamentet kan vara att
leverantoren kan dgna sig at sin kdrnverksamhet att sdlja varan han importerar eller
tillverkar och inte at att distribuera varan.

Transportforetaget dr de som egentligen har storst intresse av att samdistribution blir
av. De har goda mgjligheter att paverka hur ett samdistributionssystem ska se och kan



erbjuda specialldsningar. De kan genom detta paverka bade varuleverantdren och bu-
tiksforestandaren till att medverka 1 ett samdistributionsprojekt.

Det viktiga for butiksforestdndaren dr att varorna kommer fram i tid och att priset inte
blir hogra dn det &r med dagens distributionssystem. Hur varan levereras dr inte av
direkt betydelse forutom om kunderna efterfragar miljovénliga transporter. Dock har
butikforestdndaren relativt stor mojlighet att paverka da de kan stilla krav pa leveran-
toren att transporten ska ske miljovianligt.

Kommunen har ett stort intresse av att distributionen sker pa ett s miljovianligt sétt
som mojligt. Genom olika styrmedel kan kommunen paverka att samdistribution blir
av. Kommunen kan t.ex. avgiftsbeldgga all distributionstrafik som sker i city. P4 sa vis
okar intresset hos leverantorer och transportorer att minska antalet leveranser inom
omradet. Man kan &dven infGra tidsrestriktioner for distributionstrafiken vilket kan
minska antalet strokorningar. Kommunen kan &dven genom information skapa ett in-
tresse for samdistribution.

Fallstudien 1 Lund gjordes genom att en enkédt med fragor om samdistribution skicka-
des ut till butiker beldgna i centrala Lund. De som var positiva till samdistribution fick
fylla i en dagbok med uppgifter om alla leveranser under en vecka. Samtidigt som
dagboken limnades ut gjordes dven en kortade intervju med butikforestdndarna. En
faltstudie gjordes under en formiddag dé trafiken studerades i centrala Lund och en
distributionsrutt togs slutligen fram for de butiker som fyllt i dagboken.

Resultaten fran enkéten visar att intresset for samdistribution bland butiksforestdndar-
na ar relativt stort. Av de 91 som svarat pa enkéten var 40 positiva till samdistribution.
De problem med distributionstrafiken som framkom dels genom enkéten och dels ge-
nom butiksbesdken var t.ex. koande distributionsfordon vilket medfort storningar pa
ovrig trafik.

Av de 40 som ombads att fora dagbok under en vecka var det endast 23 som gjort det-
ta. Resultaten fran dagboken visar att de 23 butikerna fatt 154 leveranser under en
vecka, 6,6 leveranser per vecka och butik. En viss koncentration av leveranser finns i
borjan och 1 mitten av veckan. De butikerna som fick flest leveranser pa en dag, 4
stycken, var en klddesbutik och en parfymeributik.

Féltstudien gjordes under en formiddag i korsningen Klostergatan — Stora Grabroders-
gatan och péa Lilla Fiskaregatan. Resultaten visar att distributionstrafiken i relativt stor
utstrackning stor ovrig trafik. Vid flera tillfillen var lastzonerna belagda och da det
kom nya distributionsfordon fick dessa antingen kora vidare for att komma tillbaka vid
ett senare tillfélle eller vdnta pa att lastzonen skulle bli ledig. De fordon som korde
vidare fick troligen en lingre korstracka dn de skulle ha fatt om lastzonen varit ledig
och de fordon som valde att std kvar hindrade den 6vriga trafiken. Aven fotgingarna
paverkades av varudistributionen varor blir stdende pé trottoaren i véntan pa att ndgon
1 butiken skulle hdmta varorna och pallen.

Distributionsrutten &r ett forslag pa hur man skulle kunna forse de 23 butikerna som
deltagit i undersokningen med leveranser. Utgdngspunkten for uppldgget av rutten har
varit att den pa ett enkelt sétt ska gé att géras kortare om nagon av de 23 butikerna inte
behover nagon leverans.
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1. Inledning

Denna rapport dr slutredovisningen av ett examensarbete som utforts vid Vig- och
Vattenbyggnadsprogrammet pa Lunds Tekniska Hogskola. Arbetet initierades av kon-
sultfirman Trivector Traffic AB som &ven har handlett arbetet tillsammans med hand-
ledare fran savédl LTH som Lunds kommun.

1.1 Bakgrund

I LundaMaTs', en utredning om Miljoanpassat Transport System, som gjordes av kon-
sultforetaget Trivector i samarbete med Lunds kommun {Greslas ett antal atgirder for
att minska transporternas negativa effekter pa miljon i Lunds kommun. En av dessa
atgérder &r att 1ata gods som ska till Lunds centrum samlastas pa en omlastningstermi-
nal for att sedan distribueras pa ett sa effektivt sitt som mojligt. Detta antas kunna
minska antalet leveranser av gods 1 staden utan att minska antalet leveranstillfillen for
butikerna. P4 si vis uppnas en bittre miljé. I tidigare undersSkningar® har det visat sig
att distributionsfordonens lastkapacitet &r daligt utnyttjad och genom att samordna
transporterna kan man pa detta sétt oka nyttjandegraden och minska antalet transporter.

1.2 Syfte

Syftet med examensarbetet dr att dels gora en litteraturstudie for att samla information
om liknande projekt och deras erfarenheter, dels undersoka vilket intresse det finns for
samdistribution bland butiksforestdndarna i Lund och kartligga godsméngder. Arbetet
ska ocksa ge forslag pa hur en samdistribution skulle kunna se ut och hur denna skulle
kunna implementeras.

1.3 Avgransningar

Det geografiska omrédet som avses dr den sa kallade inre ringen (se Figur 1.1). I ett
senare skede begriansades undersokningen till de butikerna som i enkéten (se bilaga 1)
visat intresse av att medverka i ett samlastningsprojekt.

1.4 Metod och genomférande

Arbetet borjade med en litteraturstudie av liknande projekt och av litteratur som be-
handlar bl.a. logistik och distribution. Litteraturstudie gjordes for att fa en bild av vad
som tidigare gjorts och vilka problem som funnits gillande samdistribution av varor.
Litteraturstudien gjordes ocksa for att inhdmta kunskap om vilka frdgor som borde
stdllas.

" Ljungberg C (1997)
? Ljungberg C (1997)



For att fi reda pa vilka handlare som var intresserade av en samdistribution skickades
en inledande enkit ut till butikerna i centrala Lund. Bland de intresserade gjordes dér-
efter en djupare analys for att f4 uppgifter om butikernas godsméngder, krav pa punk-
lighet m.m. Utifrdn dessa kunskaper gjordes slutligen en distributionsslinga for att for-
ser butikerna med varor.
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Figur 1.1 Den geografiska avgrdnsningen Inre Ringen.



2. Distributionstrafiken idag

Manga av de svenska stdderna byggdes och planlades da histvagnar och oxkérror var
det enda fordonen. Dessa var langsamma och kridvde inte speciellt mycket utrymme
vilket medforde att gatorna ganska smala. Detta har i sin tur medfort problem for da-
gens trafik som dr betydligt intensivare och krdver mer utrymme. Speciellt inne i
stadskdrnorna dér stora distributionsfordon ska ta sig fram och angora blir problemen
patagliga.

2.1 Begrepp

I detta kapitel presenteras och definieras de begrepp som jag anvinder dem som ar av
betydelse for arbetet.

Leverantor

Part som #ger varorna innan de séljs till butikerna, denna part kan vara tillverkaren
eller importdren. Exempel pd sddana foretag dr Skne-Mdllan och MD Foods Sverige
AB. Leverantoren har oftast inte tillgdng till ndgon omlastningsterminal men har ofta
tillgang till egna fordon for distribution.

Transportforetag

Foretag som atagit sig att utfora transporten av varorna, varorna utgors i regel endast
av styckegods. Exempel péd séddana foretag 4r ASG, AKKA-Frakt och Schenker-BTL.
Dessa foretag har oftast egna omlastningsterminaler vilket medfor effektivare och bitt-
re samordnade transporter dn de leverantorerna utfor sjdlva. De har ocksa tillgang till
egna fordon for distributionen.

Grossist

Grossisten kdper in ett flertal olika varor och star for distributionen av dessa, exempel
pa sddana foretag dr ICA, Servera och Dagab. Dessa foretag har dven tillgang till egna
omlastningsterminaler men inte alltid till en egen transportflotta. For de som inte har
tillgdng till egna fordon kan t.ex. transporterna laggas ut pa entreprenad. I denna rap-
port forekommer det grossister endast inom livsmedelbranschen men det finns grossis-
ter dven inom styckegods men dessa riktar sig oftast till foretag och inte till butiker.

Firmabil

Fordon hos foretag som har viss egen distributionsverksamhet med egna fordon’. For-
donen har ofta délig fyllnadsgrad och ldng korstracka per kilo levererat gods och dér-
for dr dessa leveranser intressanta att samordna. Exempel pa foretag som anvénder sig
av firmabil for leverans kan vara en plantskola som levererar produkter till en bloms-
terbutik. En firmabil ska inte forvixlas med en tjdnstebil da tjdnstebilen inte anvénds
for gods utan endast for person transporter.

Samdistribution

I denna rapport innebér samdistribution att varor som ska till en kund levereras av ett
fordon oavsett vilken vara och av vilket fabrikat det dr. For att detta ska fungera be-
hovs en omlastningsterminal dit alla varorna forst levereras for att sedan omlastas pa

3 Wetterwik H, Gebresenbet G (1999)



ett nytt fordon. Detta fordon levererar varorna i ett omrade eller ut efter en slinga och
tacker dér in alla butikerna, pé sd vis kommer endast ett fordon att trafikera ett omrade
eller en slinga. Hur stora dessa omraden och slingor blir 4r beroende av hur ménga
butiker dér finns och deras omséttning och storlek.

Inom omraden dir det finns bade livsmedelsbutiker och styckegodsbutiker kommer
omréadet att trafikeras av mer &n ett fordon da det &r svart att kombinera livsmedel med
annat gods. Mojligen behovs det mer én ett fordon for livsmedel ocksa beroende pé
vilken typ av livsmedel som ska levereras. Mer om detta i kapitel 2.4.

Fylinadsgrad

Fyllnadsgraden i ett fordon betecknar kvoten mellan hur mycket last fordonet har vid
det aktuella tillféllet och fordonets maximala kapacitet. Oftast rdknas lasten 1 volym d&
det ar detta och inte vikten som sétter gransen for den maximala lasten. 100 % fyll-
nadsgrad behdver dock inte innebéra att fordonet ar till 100 % fullt utan det kan finnas
utrymme kvar. Detta utrymme maéste finnas kvar da lasten bade sak kunnas lastas och
lossas.

Styckegods

Allt annat gods som inte &dr livsmedel. Detta kan till exempel vara klader, kameror och
tval

2.2 Kunskapslaget

Forskning inom citylogistik &r ett eftersatt omrdde men pé senare ar har dock ny forsk-
ning aktualiserats d& miljoproblemen pé grund av trafiken i vara stdder lyfts fram. Ti-
digare forskning har koncentrerat sig pa langviga transporter med stora godsméngder
och varudistributionen 1 tdtorterna har antagits inte vara sa omfattande vilket ar en
missuppfattning®.

Problem med distributionstrafik i stdderna &r inte ndgot nytt och redan pa slutet av
1970-talet och 1 borjan pa 1980-talet genomfordes studier om detta i bland annat
VART-projekten’. I dessa projekt framkom det att flera vinster kan goras om man
samordnade distributionen.

e Forbattrad framkomlighet

e Mindre végslitage

e Mindre energi atgang

e Firre trafikolyckor

e Foretagsekonomiska vinster

VART-projekten mynnade ut i bland annat ett samordningsprojekt i Orebro lin dir
man kunde pévisa att antalet fordon minskade genom samdistribution. Nagon utforli-
gare uppfoljning av projektet gjordes tyvirr aldrig. Overhuvudtaget finns det mycket
lite statistik som beror distributionstrafiken De trafikmétningar som gors skiljer 1 regel
inte pd bussar och pa lastbilar vilket innebér att den tunga trafiken behandlas som en
enhet. I de fall dér det gér att skilja de olika trafikslagen at si dr det &ndd omojligt att

* Pettersson M (1999)
> Taflin L et al (1982)



skilja de lastbilar som distribuerar varor fran de lastbilar som ldmnar ankommande
gods och himtar avgiende gods®. Syftet med transporterna framkommer inte i mit-
ningar.

Flera andra studier har genomforts men fa eller inga av dessa har haft till uppgift att
genomfora nigon faktisk forandring’ . Ett undantag 4r dock en studie gjord i Géteborg
som hade till uppgift att initiera ett samdistributionssystem i Linnéomradet®, mer om
detta beskrivs i kapitlet 5 dir 4ven nagra nystartade projekt beskrivs.

2.3 Transporter

Transporter av bulkgods sa som grus, sand och betong ar de transporter som genererar
det storsta godsflodet i vara stdder men denna typ av gods transporteras inte sa ldnga
strickor och bidrar déarfor inte sd mycket till det totala trafikarbetet. Istdllet ar det
transporter av styckegods, dagligvaror och service som star for den storsta delen av
trafikarbetet’. En studie gjord i Goteborg'® visade att dagligvarubranschen stod for
30% av godstransporterna i staden och 1 stadskdrnan utgér de smé och frekventa leve-
ranserna upp till 60% av godstransportarbetet.

En servicebutik fir i genomsnitt 20 leveranser per vecka fran 10 leverantorer och en
livsmedelsbutik fir i genomsnitt 70 leveranser frén 23 leverantorer och grossister' .
Dessa 70 leveranser motsvarade en volym som ryms i sju stycken sju tons distribu-
tionsfordon vilket teoretiskt innebidr att antalet leveranser egentligen skulle kunna
minskas med 90 %. Sjilvklart skulle en s& stor minskning inte vara praktiskt genom-
forbar da fler parametrar &n volymen péaverkar hur ménga fordon som kriavs for att
leverera varorna men det ger dnda en forstaelse for att det finns en potential for forbatt-
ringar. Den fortsatta utvecklingen av transporter i stadskdrnorna leder mot att antalet
transporter 6kar men mangden gods per transport minskar. Detta forhéllande ar precis
tvartemot den utveckling som en samdistribution skulle medfora dér antalet transporter
blir farre men varje transport tar mer gods, alltsa fyllnadsgraden per transport optime-
ras.

I TFK-projektet, institutet for transportforskning, CITYLOG'? genomfordes en studie
inom sex transportforetag med olika transportstrukturer i syfte med att bland annat
jamfora olika typer av tétortsdistribution. Foretagen som studerades var av typen:

Storre transportforetag-blandat gods
Storre transportforetag-paketgods

Storre bryggeri med egen transportflotta

S0 F >

Mindre grossistforetag med en produkt och forsiljning fran bil

¢ Vigverket (1997)

7 Pettersson M (1999)

¥ Pettersson M (1999)

? Wetterwik H, Gebresenbet g (1999)
12 Pettersson M (1999)
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E. Storre grossistforetag med minga produkter

F. Storre organisation med egen transportenhet for lokala transporter
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Figur 2.1 Skillnader mellan olika transportstrukturer i titortsdistributionen.

Figuren &r hamtad ur VISA-Varudistribution i samverkan (1999)

Transportverksamheterna A, stora transportforetag, och E, stora grossistforetag, ar de
foretag som har den bista miljomassiga verksamheten av de sex undersokta verksam-
heterna. Det dr dessa foretag som mest priglas av samordning med stora sdndningar
som optimerar godsleveranserna utifran de forutséttningarna som rader. De verksam-
heter som har sdmst samordnade transporter dr mindre grossister dér fyllnadsgraden ar
lag. Tyvérr ser trenden ut att gd mot mer individuella transporter med lite gods och
detta kommer dé att generera fler transporter vilket leder till 6kade utsldpp och storre
trangsel i trafiken.

Verksamheter som inte tagits med i studien dr budbilsforetagen och smé foretagsbilar
som sjélva kor paketforsindelser. Bada dessa verksamheter skulle dterfinnas langt ner i
mitten och till véanster pa figur 2.1, alltséd verksamheter med méanga sma leveranser som
ar daligt samordnade.

Okningen av antalet transporter kan bland annat forklaras med att transporterna ir rela-
tivt billiga 1 forhallande till varans pris. En annan forklaring kan vara att fler butiker
minskar eller helt tar bort sina lager och blir dé i stort behov av frekventa leveranser'.
Anledningen till lagerminskning kan bero pé de stigande hyrespriserna vilken leder till
att man vill utnyttja s& mycket av butikens yta som mgjligt till forsdljning och da far

lagerutrymmena st tillbaka till forman for detta.
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Detta stéller hoga krav pa transportdrer och leverantdrer som maste kunna distribuera
varor med kort varsel. Inom dagligvarubranschen bestills ofta varorna sd sent som
dagen innan de ska levereras'* och hos manga grossister kan dven bestillningar goras
samma dag som leverans. Samordning av transporterna forsvaras da man inte har s
lang framforhallning och fordonens fyllnadsgrad riskerar att bli 1ag.

2.4 Varor

Varorna kan grovt indelas i tva typer, dagligvaror som innefattar t.ex. mjolk, brod, kott
mm och styckegods som innefattar t.ex. klader, skor, glasogon. Distributionen for des-
sa olika varutyper skiljer sig en del &t bland annat nir det géller krav pa farskheten hos
varan. For en butik som siljer skor spelar det knappast nagon roll om varan kommer
direkt fran producenten eller om den forst har legat pa en terminal nagon dag. Men for
en butik som sédljer farskt kott spelar det ddremot en stor roll. Detta stéller olika krav
pa de fordon som ska distribuera varorna vilket forsvérar en total samlastning. For dag-
ligvaror finns det dven skillnader i leveransfrekvens beroende pé vilken vara det ir.

Dagligvaror

I denna kategori av varor kan man gora ytterligare uppdelningar beroende pa de krav
som stélls vid transporten. Uppdelning dr gjord utifran om varorna behover frysforva-
ras, kylforvaras eller om de utgdrs av sé kallade torrvaror. Torrvaror dr de varor som
inte behdver kyl- eller frysforvaras. Detta innebdr att de fordon som distribuerar dag-
ligvaror och som ska kunna leverera alla typer av dagligvaror antingen méste vara for-
sedda med olika temperaturzoner eller maste speciella kyl- och fryscontainrar anvén-
das.

Dagligvaror distribueras i regel antingen direkt av producenten eller av ett grossistfore-
tag, t.ex. ICA och KF, direkt till butikerna'”. I de fall d& varorna distribueras direkt av
producenten sker detta oftast med fordon som ér speciellt anpassade for produkten. Det
innebdr att frysta produkter transporteras i en frysbil etc. Om samma vara hade distri-
buerats av en grossist hade denna kanske endast haft ett frysskap med de frysta varor-
na. Andra varor som inte tal kyla kan da transporteras pa samma fordon. I storstiderna
forekommer det dven att ndgon i personalen fran butiken kor till lokala grossister for
att himta varor. Detta forekommer framfor allt i smé butiker ddr omséttningen inte dr
sa stor och dar fraktkostnaden blir relativt hog i1 forhédllande till kostnaden for varan.

Aven da det giller leveransfrekvens sa skiljer det sig mellan olika varor. De varor som
levereras mest frekvent &r t.ex. farskt brod som kan levereras upp till tre ganger per
dag. Mejeriprodukter och kott- och charkprodukter levereras mellan fem och sex gang-
er per vecka medan drycker oftast endast levereras en géng per vecka.

Styckegods

Att distribuera styckegods innebér inte samma problem som for dagligvaror men det &r
for den sakens skull inte problemfritt. Det finns en médngd olika typer av forpackningar
och det kan dirfor vara svart att fylla distributionsfordonet effektivt. Aven godsets

' Pettersson M (1999)
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beskaffenhet dr avgorande for hur fordonet kan lastas, omtaligt gods kréver en storre
forsiktighet &n annat odmt gods. Detta kan medfora att man inte kan stapla gods uppe
pa kartonger med omtéligt gods i vilket in i sin tur medfor att fyllnadsgraden inte blir
sd hog. De vanligast forekommande forpackningarna da det géller styckegods ar kar-
tong, pall eller hingande gods. Skillnaden mellan de tva forsta dr endast den méngd
gods som ska levereras till butiken, om det dr mycket gods eller tungt gods &r det ofta
smidigare att packa det pa en pall. Vissa klddesplagg transporteras hangande och detta
transportsitt tar ofta stor plats och det kan vara svart att kombinera transporten med
annat gods.

Danzas, fore detta ASG, och Schenkers, fore detta Bilspedition, dr de dominerande
transportforetagen for styckegods'® och deras distributionssitt skiljer sig inte nimnvirt
frén hur det sag ut for 30 ar sedan. Den storsta forandringen &r att antalet omlastnings-
terminaler har minskat fran cirka 100 stycken till cirka 35 stycken. Da det géller for-
donen ér det bakgavelhissen (se bild 2.1) och lyftvagnen som &r den storsta skillnaden
mot datidens fordon.

Figur 2.2 Lastbil med bakgavelhiss.

Transporterna av styckegods utgér i regel fran en omlastningsterminal med en trans-
portflotta av lokala fordon. Pa kvéllen och natten anldnder fjarrtransporter till termina-
len och godset lossas och sorteras efter var nagonstans det ska distribueras. De lokala
bilarna lastas och kor ut med godset foretrddesvis pa formiddagen. Pa eftermiddagen
inhdmtas avgdende gods som sedan lastas pa fjarrtransporter eller lastas om pa andra
lokala distributionsfordon som trafikerar ett annat omrade. De lokala distributionsfor-
donen trafikerar endast ett begrinsat omrade med en ofta forhéllandevis kort kor-
stracka.

En del av styckegodsleveranserna sker direkt frdn leverantdren till butikerna utan in-
blandning av en transportfirma, dessa transporter utférs minga gidnger med mindre
fordon sé kallade sképbilar som har en lag fyllnadsgrad och ofta en lang korstriacka per
kilo levererat gods'”.

' vigverket (1997)
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2.5 Butiker

De flesta butikerna upplever idag nog inte nagra storre problem med distributionen av
varor. Det finns vél fungerande bestillningsrutiner och varorna kommer for det mesta 1
tid. Da det giller dagligvaror sker bestéllning av varor vanligtvis dagen innan de ska
levereras. Missas en bestillning accepterar flera leverantdrer och grossister att bestill-
ningen gors samma dag som varan ska levereras. Bland annat denna service gor att
transportsystemet maste ha en overkapacitet pd mellan 30 och 40 % for att leva upp till
de krav butikerna stiller pa snabba leveranser'®. Ett flertal butiker far ocksa varorna
uppackade och prismirkta av leverantérer som en extra service' .

3. Varfor samlastning?

Da trafiken Okar allt mer blir problemen allt fler och allt stérre 1 stiderna. I storstader-
na dr trangsel och koer sedan lange vanligt forekommande men dven i mindre stdder
borjar man mirka av dessa problem. Trots béttre avgasrening pd personbilar och pa
lattare bensindrivna lastbilar dr luftkvaliteten dalig pa manga platser. Detta beror bland
annat pa att den tyngre trafiken, som ofta dr dieseldriven, inte har samma mojligheter
att rena sina avgaser sé effektivt som bensindrivna fordon.

Ett sdtt att minska de problem som trafiken skapar dr att minska antalet fordon som
behdver kora i staden. Den privata bilismen till och frén och inne i stadskdrnorna kan
t.ex. minskas genom att fler véljer kollektivtrafik eller samaker med varandra. Men hur
minskar vi yrkestrafiken?

Detta ar ingen latt uppgift da yrkestrafiken behovs for att staden ska fungera pa ett till-
fredstéllande sétt. Avfall méste transporteras bort, byggmaterial behover komma fram
och varor till affarer maste distribueras. Ett sétt att minska antalet distributionsfordon
kan vara samlastning och samdistribution av varor till affdrer i staden.

3.1 Teoretisk vinst vid samlastning

I TFK-projektet Firmabil*® gjordes en studie av forutsittningarna for och effekterna av
varudistribution med samlastning inom branschen frukt- och grontgrossister. Dessa
typer av foretag har ofta en stor andel av firmabilar vilket paverkar deras distributions-
verksamhet. Totalt var det sju stycken foretag med sammanlagt 25 fordon som stude-
rades under 37 korningar. Infor varje rutt fick chaufférerna uppskatta fyllnadsgraden
pa fordonet. Detta gjordes for att kunna se vilken potential det fanns for att dka fyll-
nadsgraden. Fyllnadsgraden varierade mellan 10 % till 100 %, se figur 3.1.

'8 Vigverket (1997)
!9 Pettersson M (1999)
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Figur 3.1 Uppskattad fyllnadsgrad for 37 kérningar. Figuren dr hdmtat ur
VISA-Varudistribution i samverkan (1999)

En teoretisk samordning gjordes pa ndgra av de studerade rutterna for att uppskatta
vinsten av en samordning. Det bor dock ndmnas att vinsten ar ldgre i praktiken men det
ger andd en Overblick pd samordningspotentialen. Tabell 3.1 visar situationen fére och
efter samlastningen samt vinsten.

Tabell 3.1 Matris for situationen fore och efter samlastning i TKF-projektet FIRMABIL.

Fore Efter | Vinst (%)
Antal fordon (st) 15 7 53
Korstracka (km) 1486 706 52
Kortid (h) 48 28 42
Kostnad (kr) 14500 8500 41

Som man ser &r vinsten stor for ett sé pass litet system som hér exemplifierats.
Ett annat exempel som belyser problemet med att olika distributorer inte samverkar

kan exemplifieras med en studie som gjorts i Stockholm. Tva distributorer har bada
liknande rutter (se figuren 3.2) som dagligen trafikeras av bada distributorerna.
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Langd: 116 km Lingd: 116 km
Tid: 177 mitnter Tid: 177 minater

Figur 3.2 De tvd ursprungliga distributionsrutterna. Figuren hdmtat ur VISA-
Varudistribution i samverkan (1999)

Om de tva distributérerna samverkar och later de tva rutterna slas ihop till en och op-
timerar denna skulle det kunna se ut som 1 figur 3.3 med resultaten inlagda.

K

% STOCKHOL]

Sammanslagen rutt:
Langd: 113 km
Tid: 233 minuter

Figur 3.3 Den optimerade distributionsrutten. Figuren hdmtat ur VISA-
Varudistribution i samverkan (1999)
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Vinsten skulle dé bestd i att den sammanlagda korstrackan minskar med 95 km, vilket
ar en minskning med cirka 45 %. Kortiden skulle minska med 91 minuter vilket dr en
minskning med 28 %. Detta dr en avsevérd vinst bade for foretagen och for samhallet i
stort. Sannolikt skulle vinsten inte vara lika stor i1 praktiken da det 4&r ménga faktorer
som paverkar hur en sammanslagning skulle kunna se ut, men att det finns en vinstpo-
tential dr helt klart.

3.2 Framkomlighet

Da distributionstrafiken utgor en stor del av den tunga trafiken i en stad s paverkar
denna ocksa den Gvriga trafiken 1 stor utstrickning. Medelhastigheten i stdderna har
gradvis minskat och detta paverkar all trafik i stiderna®'. Aven distributionstrafiken
paverkas med lingre kortider och 6kade kostnaderna for distributionen. I Stockholm
var tringselkostnaderna 1996 for néringslivet Sver 2 miljarder kronor™.

I de delar av staden dir handelsgator ofta &r beldgna &r framkomligheten ménga ganger
délig och lastzonerna dr fi. Detta fér till f6ljd att nér gods ska levereras tvingas distri-
butionsfordonet ofta att parkera direkt i gatan vilket leder till att Gvrig trafik helt eller
delvis stoppas upp. Detta paverkar dven andra distributionsfordon som befinner sig i
systemet. I Stockholm innebér detta att varje chauffor forlorar i snitt 1,5 timme per dag
pé grund av den déliga framkomligheten®. P4 gator dér dven kollektivtrafiken leds kan
detta leda till storningar i tidtabellen, t.ex. Klostergatan i Lund.

Om det finns lastzoner dr det inte alltid som dessa dr placerade i direkt anslutning till
butikerna. Ar det mycket gods eller tungt gods som ska levereras far chaufforen an-
vinda en gaffeltruck for att transportera godset pé trottoaren, vilket leder till storningar
for de gdende. Under vissa tider ir lastzonerna hért belastade®. Det finns d4 en risk att
det blir ko eller sé tvingas de andra distributionsfordon kora vidare for komma tillbaka
ytterligare en gédng. Detta Okar ytterligare belastningen pa miljon i ett redan anstrangt
trafiksystem.

3.3 Miljépaverkan

Den tunga trafiken, fordon 6ver 3,5 ton, svarar endast for en marginell del av den tota-
la trafiken, ca 8-10 %, men stér dndd for upp till hilften av utslippen av kviveoxider,
partiklar och cancerogena dmnen”. Forutom detta ir de ocksd den dvervigande killan
till buller. For att minska den skadliga paverkan fran trafiken kan man antingen minska
antalet fordon och dess trafikarbete eller ta fram miljdvénligare fordon. Ar 1997 var
endast 22 % av alla tunga fordon i Stockholm miljoklassade, vilket innebér att de var
av arsmodell 1993 eller yngre®’.

All forbranning av fossilt brinsle ger upphov till utslipp av bland annat koldioxid
(COy) som ér en den dominerande vixthus gasen. Andra @mnen som bildas vid for-
branningen dr kvdveoxider (NOx), kolviaten (HC) och koloxid (CO) och marknéra

! Wetterwik H, Gebresenbet G (1999)
*2 Siborn H, Falk S (1996)

= viagverket (1997)

** Lindqvist A et al (1996)

* Siborn H, Falk S (1996)

*® Wetterwik H, Gebresenbet G (1999)
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ozon (O3). Forutom detta blir det utslapp av partiklar fran fordon drivna av dagens die-
sel motorer. Faktum dr att den tunga trafiken 1 véra stider star for den storsta delen av
partikelutslippen®’ trots att denna trafik endast utgor en liten del av den totala trafiken.
Alla dessa utslidpp har en negativ inverkan pa vir miljo och hilsa. Utslappen paverkar
bade vér direkta ndrmiljo men dven den globala miljéon med uppvirmningen av atmo-
sfaren som kanske den mest omdiskuterade effekten. Godstransporterna med tung last-
bil i Sverige™ star for cirka 5 % av utslippen av koldioxid och for cirka 15 % av ut-
slappen av kvivedioxider.

Trots att den tunga trafiken alltsd endast utgér en mindre del av den totala trafiken i
centrumomradena star den for i stort sett alla storande bullertoppar. Ljudet av en lastbil
ar cirka 6-7 dBA hogre 4n for en ny personbil®® vilket innebir att det motsvarar ljudet
fran 6 personbilar’’. For att ljudnivén ska bli acceptabel behdver bullertopparna mins-
kas med hilften eller mer. Detta innebér att den tunga trafiken antingen maste reduce-
ras kraftigt eller maste nya fordon utvecklas som inte bullrar sa mycket.

Genom samdistribution kan trafikarbetet minskas vilket i sin tur leder till minskade
utsldpp, minskat buller och mindre tringsel. Om en omlastningsterminal lokaliseras sa
att den sammanlagda korstrackan for distributionsfordonen minimeras dkar ocksa moj-
ligheterna for att anvédnda elfordon. Fordelarna med dessa fordon dr uppenbara, de ger
inga utsldpp i1 form av avgaser och de ar avsevért mycket tystare dn dagens diesel driv-
na fordon. Nackdelarna &n sd ldnge ar att rickvidden dr begridnsad och att uppladd-
ningen av batterierna tar lang tid, men d& de endast ska anvéndas inom ett begriansat
geografiskt omride kan detta mycket vil fungera.

3.4 For och nackdelar

I stort kan sdgas att alla i samhéllet 4r vinnare av en samdistribution. Butikerna far
minskat antal leveranser, distributéren kan minska sina kostnader, kommunen far en
minskad miljobelastning och dess invanare far en trevligare och renare stad. Varfor
uppstar da inte samdistribution av sig sjdlv om nu alla dr vinnare? En anledning kan
vara att det distributionssystemet som finns idag fungerar och att introducera ett nytt
system kostar pengar. Det finns ocksa risk for inkérningsproblem med forseningar och
kostnader som foljd. Aven konkurrenssituationen kan vara ett hinder, foretagen vill
kanske inte samarbeta med varandra som ett samdistributionsprojekt kraver.

Butiksforestandarna

En samdistribution innebdr att butikerna endast far en leverans per dag med alla de
varor ha bestéllt oavsett varifran bestéllningen gjorts och vem som é&r leverantor.

Fordelarna med en samdistribution for butiksforestdndaren dr att han kan da bittre pla-
nera sin dag och ha en god beredskap den tid da leveransen ska komma. Ytterligare
fordelar som tidigare studier visar &r att antalet leverantorer okar i antal. Det &r speci-

" Siborn H, Falk S (1996)
¥ Naturvardsverket (1999)
¥ Naturvéardsverket (1999)
30 Pettersson M (1999)
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ellt de lokala leverantdrerna som lattare kan nd ut med sina varor. Detta d& de nu en-
dast behover leverera till ett stélle 1 stillet for till alla butiker.

Nackdelarna kan vara att om en bestillning missats eller inte levererats av en eller an-
nan anledning finns inte mdjligheten att f4 den utkord senare under dagen eftersom det
endast ska ske en leverans per dag. Om mdjligheten till extra utkdrning ska finnas
maste ndgon form av budverksamhet finns parallellt med den normala distributionen.
Det kan ocksd uppstd problem om det kommer mycket varor pd en gang da varken
varuintag eller utrymmet i butiken kanske inte dr anpassade for detta.

Distributorerna

I kapitel 3.1 dir ett teoretiskt forsok med samdistribution beskrivits for sju stycken
frukt- och grontgrossister framkommer fordelarna tydligt.

Fordelarna for distributdren dr att denne troligen far minskade transportkostnader och
behover sdledes inte ha s& manga fordon i sin transportflotta. De distributionsfordonen
som finns kvar i flottan kan nyttjas battre.

Nackdelen kan t.ex. vara att d4 manga olika foretag samverkar kan inget av foretagen
langre ha ndgon reklam pa sina bilar utan bilarna kommer vara neutrala. Eventuellt kan
alla ingdende distributorer fa var sin reklamplats pa distributionsfordonet. Andra nack-
delar som finns dr d4 samdistributionen ska startas, om inte de befintliga omlastnings-
terminalerna kan anvindas maste nya byggas och detta kostar pengar.

Samhallet och dess invanare

Fordelarna for samhillet 4r uppenbara, genom att minska antalet tunga fordon minskar
utslappen, bullret och trangseln i staden. Om en omlastningsterminal byggs i nirheten
av staden kan helt emmisionfria fordon, typ elfordon, anvindas da strickorna som for-
donen ska kéra inte blir si 1dnga. Aven mojligheterna att anvinda fordon med alterna-
tiva brinslen 6kar da man inte &r beroende av den befintliga infrastrukturen for bréns-
le. Det ricker da med att fordonen kan fylla pa bransle pa ett stélle och detta kan da
lokaliseras t.ex. intill terminalen.

Négra direkta nackdelar for samhéllet dr svara att finna varfor det bor ligga 1 var kom-
muns intresse att undersoka majligheten for samdistribution.
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4. Vem kan paverka och hur?

Diskussionen i detta kapitel ar i huvudsak hdamtat fran rapporterna “Innerstadens varu-
distribution’™" och " Varudistribution i innerstaden”*. Vilka kan paverka utvecklingen
mot en samdistribution och vad har dessa grupper for intresse av att paverka utveck-
lingen. Vissa grupper har stor mdjlighet men inget intresse och for andra grupper ér det
tvartom. De olika gruppernas intressen for en samordning varierar ocksa, troligen ar
det ekonomiska intressen som styr for alla grupper forutom kommun som t.ex. kan se
en samordning av distributionen som ett sitt att skapa en renare och trevligare stads-
miljo.

4.1 Varuleverantoren

Leverantorerna har goda mojligheter att starta ett samdistributionssystem och saledes
kunna paverka hur det skulle komma att se ut. Det kan dock uppsté problem da de oli-
ka leverantdrerna manga ganger ar konkurrenter med varandra och darfor inte sa villi-
ga att samarbeta. De incitament som kan {4 leverantorerna att vilja delta eller rent av
starta upp en samdistribution &r att de da kan dgna sig at sin kdrnverksamhet och inte &t
att distribuera varan. Flera leverantorer kan ga samman och upphandla transporterna av
sina varor gemensamt och pé sé vis bidra till samordningen.

4.2 Transportféretaget

Transportforetagen dr de som kanske har storst intresse av att en samdistribution blir
av. Det kan vara ett sétt att minska transportkostnaderna. Det dr dock inte sdkert att
den minskade kostnaden for transporterna kan tas ut i hogre vinster. De har ocksa goda
mojligheter att paverka hur systemet skulle utformas genom att de kan bygga upp spe-
ciallosningar for godset och sitta priset pa transporten déirefter. Genom att erbjuda en
distribution som béde tillgodoser leverantérens krav pd varuhantering, sdkerhet och
leveranstider och butiksforestdndarens krav pa 1aga priser och miljovinliga transporter
kan transportforetaget paverka dessa att delta i en samdistribution.

4.3 Butiksforestandaren

For butikerna &r det viktigt att varorna kommer i tid. Det &r ocksa viktigt att priset pa
varan inte blir hogre dn med dagens system och att servicen inte forsdmras. Om sedan
varan levereras direkt fran leverantdren eller via ett samdistributionssystem ar oviktigt
savida inte kunderna efterfragar ett miljovanligare transportsitt 4n dagens. Alltsd kan
incitamentet som butiksforestindarna behdver vara att kunderna stiller krav péd buti-
kerna nir det giller miljovénligare transportsétt.

Da butikerna ar kunder till leverantérerna har de stor mojlighet att pdverka hur distri-
butionssystemet ska utformas, de kan t.ex. vélja att kopa en vara utan att transporten
ingédr och inte som det ar brukligt idag att transporten ingér i priset. Genom att kdpa
transporten separat kan sedan forestandaren sjélv vélja det transportsétt som han tycker

3! Pettersson M (1999)
32 Kristiansson L, Pettersson M (1996)
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ar lampligast. P& s& vis kan ett transportforetag som valt att utveckla ett samdistribu-
tionssystem gynnas. Det dr dock troligt att det kommer krévas en omlastningsterminal
som dr oppen for alla att ldmna sitt gods pa for att systemet ska fungera.

4.4 Kommunen

Da distributionstrafiken pdverkar trafiken och boendemiljon 1 stiderna har kommunen
ett stort intresse av samdistribution. De styrmedel som kommunen har for att paverka
hur en samdistribution ska komma till stind och hur denna ska se ut kan delas in 1 tre
grupper; ekonomiska styrmedel, administrativa styrmedel och genom kunskapsmedel.

Ett av de ekonomiska styrmedlen som kommunen har for att paverka distributionstra-
fiken kan vara att infora biltullar eller avgifter for distribution i vissa omraden. Detta
for att intresset for samdistribution skulle 6ka da samdistributionen kan vara ett sétt att
minska antalet transporter och siledes minska kostnaderna for avgifter och biltullar.
De finns dock en risk att varorna blir dyrare pa grund av dessa avgifter vilket i sin tur
kan leda till sned konkurrens mellan de butikerna som ar lokaliserade inom omrédet
med avgifter och de som &r lokaliserade utanfor omradet. Ett annat sétt att styra distri-
butionen dr att subventionera de transporter som dr samordnade men da uppstar pro-
blemet med att definiera vilka transporter som ska riknas som samordnade.

De administrativa styrmedel utgdrs av lokala trafikplaner, kommunala detaljplaner och
tillstdindsgivning for olika verksamheter. Genom att utnyttja dessa styrmedel kan be-
gransningar inforas for var och nér distributionstrafiken far kora. Tidsrestriktioner
minskar 1 forsta hand strokorningar, t.ex. extraleveranser pa grund av missad bestill-
ning, d& 70 % av alla korningar dr avslutade innan klockan 11.00 pa formiddagen.
Tidsrestriktionen bor dock inte sittas alltfor sndvt da detta kan skapa problem for de
butikerna som inte dnnu hunnit 6ppna, det kan ocksa upplevas som stérande av de bo-
ende i omradet med buller fran distributionsfordon tidigt pa morgonen.

Mojligheten att inféra miljozoner gor att kommunen inom en avgriansad zon kan be-
gransa trafiken till de fordon som uppfyller vissa specifika krav. Ett sddant krav kan
vara krav pa laga utsldpp. Alla foretag klarar inte av att fornya sin fordonsflotta sé att
de uppfyller kraven pa utslapp. Detta leda till ett kat intresse for samordnade trans-
porter eftersom leverantoren inte sjdlv behover distribuera sina varor och slipper kan-
ske fornya sina fordon. Det finns ocksd en mgjlighet att forbjuda all distribution som
inte dr samordnad och som inte sker med speciellt godkénda fordon. Detta kraver dock
att en omlastningsterminal finns tillgénglig for alla leverantdrer.

Kunskapsmedel ar ytterligare ett sétt for kommunen att paverka utvecklingen mot en
samordnad distribution. Genom att sammanfora olika aktdrer och visa pa goda exem-
pel dir samordning fungerar kan aktérernas kunskap ka om hur ett system kan utfor-
mas. Detta ger kunskap om berdknade kostnader samt hur ett samordnat distributions-
system pédverkar deras nuvarande verksamhet. Kommunen visar genom detta sin in-
stéllning till samordnade transporter vilket ger ytterligare legitimitet for samordning.
Ett mer handgripligt sitt kan vara att kommunen startar en samordning av sina egna
transporter forst och pa sa vis visar vdgen for hur en samordning skulle kunna se ut och
fungera. Nér systemet sedan dr uppbyggt och inkort kan intresserade fran néringslivet
erbjudas att delta.
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5. Samdistributionsprojekt i Sverige

De effekter och problem som distributionstrafik skapar har blivit ett alltmer aktuellt
amne. Detta har fatt till foljd att ett antal samdistributionsprojekt har startats i Sverige.
P4 hosten 1999 gjorde Vigverket en sammanstillning® av dessa projekt. De krav som
stalldes for att projekten skulle vara med i sammanstéllningen var bland annat att sam-
distributionsprojektet skulle inkludera ett praktiskt forsok med samordning av trans-
porter. Projektet skulle enbart gélla végtrafik och samordningen skulle innefatta minsta
tva aktorer. Projekten har ocksa delats in i fyra kategorier beroende pd vem som dr
samordnare och var projektet genomforts.

Myndigheter

Privata aktorer
Glesbygdssamordning
Internationella projekt

Fokus har lagts pa samordning i svenska tatorter men jamforelser med bade glesbygds-
samordning och internationella projekt &r gjorda. De flesta av de svenska projekten har
nyligen startats och ndgra konkreta utvirderingar finns dérfor &nnu inte. Det finns dock
fakta frin ett samordningsprojekt med Stockholms stad och Stockholms léns landsting.
I detta projekt har den arliga transportkostnaden minskat med 5 miljoner kronor vilket
ar en minskning med 10 % jamfort med den tidigare transportstrukturen. Transportar-
betet, tonkilometer, har 6kat da nya uppdrag tillkommit frdn kommunen och landsting-
et. Trots denna 6kning har korstrackan minskat nagot.

I kapitel 5.1 och 5.2 kommer tvé samdistributionsprojekt att beskrivas i korthet. Dessa
tva projekt beskriver vél ndgra av samdistributionens fordelar/nackdelar och svarighe-
ter.

5.1 Borlange kommun

Sedan 1999 har kommunerna Borldnge, Gagnef och Siters infért en ny strategi for
upphandling av livsmedel och distribution av livsmedel. Tidigare skedde upphandling-
en pa ett traditionellt sétt dar transportkostnaden var inkluderad i livsmedelpriset. Re-
spektive leverantor levererade varorna direkt till respektive bestéllarna. I och med den
nya upphandlingsformen av livsmedel och transporterna sé levererar respektive leve-
rantOr till en omlastningsterminal och endast kostnaden for frakten dit &r inkluderad i
livsmedelpriset. Fran terminalen distribueras sedan varorna ut samordnat till bestillar-
na. Distributionen skots av Maserfrakt som ocksd dger omlastningsterminalen. Distri-
butionen &r helt anpassat efter Maserfrakts tidigare lediga kapacitet och inga nya for-
don behovts anskaffats.

For att inkdpen av livsmedel ocksé ska bli béttre samordnade har Borlinge kommun
inrdttat en avropsenhet som samordnar kontakterna mellan leverantérerna och bestil-
larna. Bestéllarna gor sin bestéllning av varor till avropsenheten som sedan samlar
ihop alla bestillarnas bestéillningar och vidarebefordrar dessa till respektive leverantor.
Numera behover bestillaren endast gora en bestillning till avropsenheten 1 stéllet for

3 Wetterwik H (1999)
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som tidigare en bestéllning till respektive leverantdr. Detta har minskat arbetet hos
bestillarna som nu istdllet kan ldgga med tid pd sin egentliga verksamhet.

Detta har ocksa lett till att antalet leverantorer har okat fran atta stycken till 13 stycken
och det dr framforallt lokala producenter som har tillkommit. En av anledningarna att
de lokala producenterna nu kan vara med och sélja sina produkter &r att de endast be-
hover leverera till ett stille, omlastningsterminalen. Tidigare behovde de éka runt till
ett hundratal leverans stillen i kommunen f6r att nd med sina produkter till alla. En
samordnad distribution kan séledes stirka den lokala produktionen och konkurrensen
mellan leverantdrerna okar.

5.2 Linnéomradet i Géteborg

Samdistributionsprojektet i Linnéomradet®* i Goteborgs stad ar en del av Mona Pet-
terssons licentiatexamen pd instutionen for Stads- och Trafikplanering vid Chalmers
Tekniska Hogskola i Goteborg. Arbetet med projektet startades 1991 med en kunskaps
insamling av empiriska studier. Dessa studier péagick fram till 1998, och innefattade
bland annat enkiter och intervjuer med butiksforestandare, leverantdrer och transport-
foretag. Rapportens inriktning var att finna fOrutsittningarna for att implementera en
samordnad varudistribution. Studien har endast undersokt livsmedelsbutiker da dessa
ansags vara den typen av butiker som genererade flest transporter och det ansdgs att
vinsten for en samordning dirmed borde vara relativt stor.

Butikerna som undersoktes var av skiftande storlek. De delades dérfor in i tva grupper.
Mindre butiker sa som servicebutiker och storre butiker sd som livsmedelsbutiker. Det
visade sig att livsmedelsbutikerna hade flest antal leveranser per vecka och flest leve-
rantorer. De bestéllde ocksd mindre andel varor fran grossister dn servicebutikerna
vilket innebar att livsmedelsbutikerna genererade fler transporter dn servicebutikerna.
En livsmedelsbutik fick i snitt 70 leveranser per vecka varav brodleveranserna stod for
cirka 40 % av dessa leveranser.

Leverantorerna stod for cirka 94 % av leveranserna men stod endast for lite drygt half-
ten av mingden varor. Resterande del av médngden varor stod grossisterna for. Detta
visar att fastén grossisterna endast stir for cirka 6 % av antalet leveranser klarar de av
att leverera néstan hélften av antalet varor. Resultaten visar pa att grossisterna redan
idag har en vil utvecklad samdistribution. I och med detta inriktade studien i Linnéom-
radet sig pa de leveranser som utfors av leverantoren sjilv och inte av ndgon grossist.

Studien visar att det &r korta rutter med manga stopp och sma leveranser som &r karak-
teristisk for leverantorernas distribution. 70 % av alla leveranser utférdes innan klock-
an 11.00. Efter klocka 11 skedde det mest stroleveranser som uppkommer t.ex. pa
grund av sena eller felaktiga bestillningar.

Vid en samordning av leveranser kommer antalet kontakter for butiken och leveranto-
ren att fordndras. I dagsldget dr leveransen en dverenskommelse mellan butiken och
leverantoren. Vid en samordning kommer det till ytterligare en aktér ndmligen trans-
portdren. Beroende pd vem som initierar samordningen sa dndras antalet kontakterna
for butikerna och leverantdrerna. Om en utomstaende transportor anlitas sa dkar kon-
takterna for bade leverantoren och butiken. Men om leverantoren initierar samordning-

3 Pettersson M (1999)
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en sa Okar endast kontakterna for denna. For leverantdren innebdr en samordning att
leverantorens verksamhet minskar dd distributionen av varorna skots av en transportdr.

Samordningen av transporterna kan antingen ske genom att distributionsfordonen kor
pa forutbestdmda uppsamlingsslingor dér varorna himtas och dérefter levereras godset
till kunderna. P4 detta viset behdvs inte ndgon omlastningsterminal. Det kan ocksa ske
genom att godset forst transporteras till en terminal for omlastning innan det distribue-
ras till butikerna.

En simulering som gjordes i detta projekt visade att transportstrickan skulle kunnas
minska med cirka 38 % och leveransfrekvensen med cirka 62 %. Detta samtidigt som
leveranstitheten for vissa varor skulle 6ka, det vill sdga varor som tidigare kanske bara
kunde levereras en gang per vecka kan nu levereras flera ganger per vecka.

Ett praktiskt forsok startades 1996. Tanken var att borja i en liten skala med endast
frivilliga parter for att sedan vidxa da samdistributionssystemet blivit inkort. Det visade
sig dock att antalet frivilliga deltagare vara for lagt och forsoket lades ner redan 1998.
De inblandade aktorerna var dock ndjda under tiden da forsoket var aktivt och ndgra
leverantorer sag att det fanns ekonomiska fordelar med samdistribution. Vissa leveran-
torerna fick minskade transportstrickor jamfort med da varorna inte distribuerades
samordnat. Dock visade det sig att flera leverantorer inte upplevde att samordningen
skulle ge dem nagon storre vinst och var darfor inte intresserade att fortsitta projektet.

Om inte frivillighet ar ett krav for att starta en samordning har kommunen flera mgj-
ligheter att paverka utvecklingen mot en samdistribution. Som tidigare nidmnts kan
kommunen infora tidsrestriktioner, beldgga distributionsfordonen med avgifter eller till
och med forbjuda distribution som inte utfors med speciellt godkédnda fordon.

6. En fallstudie i Lund

Déa Lund ér en medeltida stad med ménga sma smala gator och prang &r staden daligt
anpassad till dagens transportbehov. Distributionstrafiken som ofta anvander sig av
stora lastbilar har svért att komma fram vilket leder till véntetider och forseningar.
Manga ganger finns det fa lastzoner att tillga vilket leder till att distributionsfordonen
tvingas stanna i gatan med trafikstorningar som f6ljd. For att komma till ratta med des-
sa problem behover distributionen genomga en fordndring. En saddan fordndring kan
vara att fa till stdind en samdistribution.

Inom ramen for detta examensarbete har en undersokning genomforts som fokuserar
pa detaljisterna i Lunds innerstad. Unders6kningen utgar fran ett frivilligt intresse och
engagemang fran deras sida. Utgangspunkten for undersdkningen har varit att bland
annat kartldgga vilka problem som butiksforestandarna upplever idag med distributio-
nen och vilket intresse som finns for ett samdistributionsprojekt. Hos de butiksfore-
standare som visat intresse har en djupare analys gjorts av godsméingderna och hur
dessa dr spridda 6ver en vecka. Undersokningen dr inte tdnkt att ge ndgon slutgiltig
16sning pa de problem distributionstrafiken skapar utan ska ses som ett forsok till att
skapa ett vidare intresse for samdistribution hos detaljisterna och pa sé vis kunna fa till
stand ett projekt
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6.1 Metod

For att samla in uppgifter om distributionen 1 Lund har f6ljande metod anvénts.

1. Enkat till butiker

2. Dagbok

3. Intervju med butiksforestandare
4. Filtstudie

Enkiten skickades ut till ett flertal butiker i undersokningsomrddet. Resultaten av en-
kiten lag darefter till grund for den fordjupade undersokningen dar intresserade butiker
fick fylla i en dagbok om alla leveranser under en vecka. I samband med att dagboken
delades ut till de intresserade butikerna gjordes dven en kortare intervju med butiksfo-
restdndaren.

For att undersoka hur situationen sig ut de mest centrala gatorna i Lund gjordes en
faltstudie under en formiddag.

Av resultaten har sedan ett forslag péd distributionsrutt tagits fram for de butiker som
visat intresse for samdistribution.

6.2 Enkat

Genom en enkel enkit, se bilaga 1, som skickats ut till ett flertal butiker har bland an-
nat intresset for ett samdistributionsprojekt undersokts. Undersdkningen var ténkt att
innefatta alla butiker, restauranger, caféer och livsmedelsbutiker innanfor inre ringen.
Da utskicken blev gjorda visade det sig att ett flertal butiker missats da utskicken base-
rats pad Gulasidorna och pa Foretagskatalogen. Pa grund av detta missades flera storre
butiker som antogs ha stora godsmingder och saledes kunde paverka projektet, kom-
pletterande utskick gjordes senare till dessa butiker for att minska effekterna av de
missade butikerna. De butiker som det inte gjordes kompletterande utskick till ar av
typen guldsmeder, mindre klddbutiker, kiosker m.m. d& dessa antogs ha sd sma gods-
mangder och fa leveranser att de inte skulle paverka projektet nimnvart.

I sammanstillningen av enkéterna har en indelning gjorts baserat pa typen av gods och
typ av butiksrorelse. Indelningen dr gjord dels beroende pa om det dr livsmedel eller
styckegods och om det dr en butik eller restaurang/café. Anledningen till denna indel-
ning av gods &r att det dr olika krav pd ndr varorna kan levereras och pa hur de kan
transporteras vilket tidigare har behandlats i kapitlet 2.3 Varor.

Enkiten, innan kompletteringen, skickades ut till 123 butiker och av dessa var 34 posi-
tiva, 47 var negativa och 42 stycken svarade inte alls pd enkéten. Svarsfrekvensen for
utskicket var efter pAminnelse 66 % vilket anses som normalt fér denna typ av under-
sOkningar. For att fa en 6verblick pa hur svaren fordelade sig geografiskt i Lund har
alla butiker som var delaktiga och deras svar lagts in i ett GIS-program. Figur 6.1 visar
svarfordelningen for det forsta utskicket av enkéten.
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Figur 6.1  Svar pa enkit fordelat geografiskt i Lunds tdtort
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En komplettering gjordes med ytterligare 10 butiker och av dessa var 6 intresserade av
att delta 1 ett samdistributionsprojekt. I denna undersokning var svarsfrekvensen 100 %
men detta beror troligen pa att butikerna denna ging besoktes och butiksinnehavaren
fyllde i enkéten direkt eller under dagen.

Sammanlagd har 133 butiker deltagit i enkdtundersokningen och av dessa har 40 varit
intresserade av att delta 1 ett samdistributionsprojekt, 12 av dessa har sagt sig vara
tveksamma men kan tdnka sig delta om det inte leder till nagra kostnadsékningar eller
forsenade leveranser. Av de butiker som &r positiva kan en viss koncentration ses kring
Klostergatan och Lilla Fiskaregatan. En tdnkbar anledning ar att det hiar uppstar mer
storningar med distributionstrafiken da gatorna dr smala med relativt intensiv trafik.

Problem som framkommit genom enkiten ar t.ex. att flera distributionsfordon stétt i ko
for att f4 leverera sina varor vilket har medfort storningar for den ordinarie trafiken
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som dé far svart att ta sig forbi. Leveranserna ar utspridda dver storre delen av dagen
dven om det 1 centrum pd gigatorna endast ér tilldtet med distributionsfordon pé for-
middagen fram till klockan 11.00.

6.3 Dagbok

Av de butiker, restauranger och caféer, sammanlagt 40 stycken, som var intresserade
av att delta i ett samdistributionsprojekt har en djupare studie gjorts for att bland annat
kartldgga deras godsméngder. I samband med ett butiksbesok och ett samtal med bu-
tiksforestdndarna hos de intresserade butikerna har en dagbok ldmnats ut dir informa-
tion om allt gods som levererats under en vecka ska fyllas i (se bilaga 2). Den informa-
tion som efterfragas dr méngder, tid och veckodag da det levererats och om det &r vik-
tigt att just den leveransen kommer en speciell dag. Svaren pa enkéten 1 det tidigare
skedet kom att paverka dagbokens utformning, bland annat visade det sig att de flesta
som fyllt i enkéten haft svarigheter med att uppskatta volymen pa de leveranser som
mottagits. I och med detta valdes hér ett annat tillvigagangssitt for att ta reda pa
godsméngderna, istéllet for att uppskatta volymen finns det i dagboken dels en kolumn
med antal kollin och dels en kolumn som anger typ av kollin, pall, back eller kartong.

6.4 Butiksbesok

Sammanlagt besoktes 44 butiker, restauranger och caféer och av dessa hade 34 stycken
fatt enkéten utskickad till sig tidigare under hosten. De 6vriga 10 var butiker som an-
sags intressanta och darfor kompletterades unders6kningen med dessa butiker. De till-
komna butikerna fick under butiksbesoket forst svara pd samma enkét som skickades
ut under hdsten och de som visade intresse fick sedan ut en dagbok som fylldes i under
vecka 45. Utfallet av de tillkomna butikerna var att sex svarade att de var intresserade
av ett samdistributionssystem av 10 tillfragade, detta &r avsevart mycket béttre dn ut-
fallet med de utskickade enkidterna. Skillnaden ligger troligen i att butiksinnehavaren
nu kunnat fa svar péd frdgor som uppkommit da de besvarat enkdten. Denna mojlighet
har de andra inte haft och troligen hade antalet positiva varit stérre om de haft denna
mojlighet.

Av dem som besvarade enkéten tidigare under hosten och som var positiva till ett sam-
distributionssystem har fyra nu angrat sig och skulle nu inte lingre kunna ténka sig att
delta. Troligen anser de fyra butiksforestandarna att de inte ldngre har tid att delta i
undersokningen. Dessa fyra franfall kommer knappast att paverka resultatet nimnvart.

Under butiksbesoken framkom ytterligare problem som tidigare i enkéten inte fram-
kommit, bland annat kan ndmnas att ombyggnaden av en busshéllplats pa Stora Soder-
gatan skapat problem for distributionstrafiken. Tidigare var busshallplatsen utformad
som en bussficka sa trafiken kunde passera utan nigra hinder nar bussen stod vid héll-
platsen, efter ombyggnaden 4r den utformad som en klackhallplats vilket medfor att all
trafik bakom bussen hindras d& bussen stannar. D& gatan nu smalnats av kan distribu-
tionsfordonen inte ens gora korta stopp utan att stoppa upp trafiken. Speciellt &r det
kollektivtrafiken som stoppas upp da bussar far svart att passera en lastbil som stannat
mitt pd vigen. Liknande situation uppstér dé distributionsfordonen stannar pa Kloster-
gatan dar trafiken ar enkelriktad med parkering ldngs ena sidan av gatan.

6.7 Resultat fran dagbok

Da storleken pa framforallt kartonger skiljer sig at har en ”standard” kartong uppskat-
tats att vara 100 liter. Visserligen kommer detta inte stimma 6verens med den verkliga
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volymen men det ger en uppskattning pa de godsméngder som distribueras till butiker-
na i Lund.

Sammanlagt ingick 40 butiker 1 den fordjupade studien och dessa ombads fylla i en
dagbok. Det visade sig sedan att 17 stycken inte fyllt i dagboken vilket &r ett ganska
stort bortfall. Ménga av butiksforestdndarna skyllde pa tidsbrist som den orsaken for
att de inte fyllt i dagboken.

Resultatet av de 23 dagbockerna som fyllts i 4r som foljer. De 23 butikerna fick under
en vecka sammanlagt 154 leveranser, detta ger i snitt 6,6 leveranser per vecka och bu-
tik. Alltsa endast 1,3 leveranser per butik och dag. Fordelningen av antalet leveranser
ar dock inte lika fordelat 6ver de fem veckodagarna utan en koncentration av leveran-
serna kan ses i borjan och i mitten av veckan. Detta kan troligen forklaras med att be-
stdllningen av varor gors 1 borjan och i slutet av veckan. De varor som bestélls i borjan
av veckan levereras i mitten av veckan och de varor som bestills i slutet av veckan
levereras forst veckan darpa.

De butikerna som fick flest leveranser pa en dag var en parfymeributik och en klddes-
butik. Dessa fick vardera 4 leveranser pd en dag. Dock bor det ndmnas att det fram-
kommit i undersdkningen att just klddesbutikerna hade ldgsdsong dd undersokningen
gjordes och att under nagra veckor pa véren och pa hosten da de nya kollektionerna
kommer #r antalet leveranser betydligt storre. Aven Team Sportia, som ocksi #r en
konfektionsbutik, har stora sdsongvariationer. Enligt butiksforestdndaren kan det under
hogsdsong komma upp till 6 leveranser per dag. Vissa dagar levererar samma distribu-
tionsfirma varor mer dn en gang pa grund av att de anvinder olika typer av fordon be-
roende pa storleken pé forpackningen.

Om man ser till antalet leveranser per vecka visar det sig att &ven hér dr parfymeributi-
ken 1 topp med 13 leveranser pd en vecka, for en fullstindig lista dver antalet leveran-
ser (se tabell 6.1). Som tidigare ndmnts kan man se en koncentration av antalet leve-
ranser i borjan och i mitten av veckan.

Butik Gatuadress Man Tis Ons Tor Fre Lor | Sum
Blue Diamond Bangatan 2 2 3 1 2 0 10
Miljégarden Badd Bangatan 3 1 3 0 0 0 7
Lunds Bok & Papp Bangatan 0 1 2 1 1 1 6
MegaByt Data AB Bantorget 0 1 0 0 0 0 1
Friluftsbolaget Bytaregatan 1 0 1 0 0 0 2
Ecco shop Bytaregatan 0 1 0 1 0 0 2
Herrcenter AB Klostergatan 4 2 1 3 2 0 12
Team sportia AB Klostergatan 1 3 2 3 3 0 12
Naturkompaniet i Lund Klostergatan 1 1 1 2 1 0 6
Sensa Parfym Klostergatan 2 1 0 2 3 0 8
Polarn & Pyret Klostergatan 1 0 2 0 1 0 4
Parfymeri Helene Klostergatan 2 2 2 4 3 0 13
Klostergatans El Klostergatan 3 1 3 1 0 0 8
VIP Konfektion i Lund Knut den stores torg 1 1 1 1 0 0 4
MQ Lilla Fiskaregatan 1 1 1 1 0 0 4
Brother’s Lilla Fiskaregatan 1 2 0 0 1 0 4
Cillas Bafé Lilla Fiskaregatan 3 1 1 2 1 0 8
Petri Pumpa Hotell S:t Petri Kyrkogata 1 1 1 0 1 0 4
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Barnvagnen Stora s6dergatan 2 3 3 1 2 0 1
Appelkvist Ur AB Stora s6dergatan 2 1 1 3 1 0 8
Stadium Skomakaregatan 2 2 3 2 2 0 1
Duka Hasselgrens Skomakaregatan 1 0 2 0 1 0 4
Central Radio AB Ostra Martensgatan 2 0 2 1 0 0 5
Summa leveranser 36 27 35 29 25 1 154

Tabell 6.1 Antalet leveranser per butik och dag under en vecka.

Om man ser till vilken typ av verksamhet och da ocksé typen av varor som butikerna
salufor ar det anmarkningsvirt att en parfymeributik som i regel har smé forpackningar
ar den butik som har flest leveranser. For att fi en 6verblick pd hur antalet leveranser
ar fordelade geografisk i Lunds tdtort har summan av alla leveranser under en vecka
lagts in 1 ett GIS, (se figur 6.2).
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Férdelningen av antalet styckegodsleveranser under en vecka,
bldtt livsmedel rott styckegods.

Som synes dr det butikerna pa Klostergatan som far flest leveranser under den veckan
undersokningen gjordes, da detta dr en gata med manga butiker och saledes mycket
fotgingare ar det Onskvért att f4 ner antalet leveranstillfillen. Da Klostergatan dven ar
ett kollektivtrafikstrak gor detta det ytterligare intressant att minska antalet leveranser
dé dessa riskerar att stora kollektivtrafiken. D& det visat sig att endast tre restauranger
och caféer fyllt i dagboken ansdgs det inte intressant att ta med livsmedelstransporter i
den fortsatta undersokningen. Detta da livsmedel kraver speciell forvaring under trans-
porten och underlaget for en distributionsslinga for livsmedel nu var for litet.

Butikerna som hanterar styckegods fick leveranser fran en till sex olika leverantorer
och transportforetag den aktuella veckan for studien. De transportforetag som ar fliti-

25



gast representerade dr ASG, Posten och Schenker BTL, dessa tre levererar till alla
utom tre butiker med reservation for ytterligare tva butiker som inte fyllt i vem som
levererat godset.

For att kunna uppskatta méngden gods som levereras utifrdn de data som dagboken
gett fick volymen av en “’standard” kartong uppskattas likasa fick volymen av en pall
med gods uppskattas. Volymen av en kartong har satts till 100 liter och volymen av en
pall till 1000 liter. D4 godsmingderna varierar frdn dag till dag har varje butiks gods-
volymer under en vecka slagits samman och dividerats med antalet vardagar pa en
vecka. Detta for att lattare kunna se hur stor volym respektive butik fir per dag, (se
tabell 6.2) for godsvolymerna i m’ per butik och dag.

Butik Gatuadress Man Tis Ons | Tors Fre Sum | Medel
Miljégarden Badd Bangatan 1,4 0,2 0,6 2,2 0,44
Lunds Bok & Papp [Bangatan 0,9 1,0 0,4 0,3 2,6 0,52
MegaByt Data AB Bantorget 1,0 0,2 1,2 0,24
Friluftsbolaget Bytaregatan 2,0 0,3 0,2 0,7 0,14
Ecco shop Bytaregatan 0,5 1,0 1,5 0,30
Herrcenter AB Klostergatan 1,2 0,2 0,2 0,7 0,3 2,6 0,52
Team sportia AB Klostergatan 0,8 3,0 1,2 2,0 3,0 10,01 2,00
Naturkompaniet i Klostergatan 0,1 0,1 0,5 0,4 0,4 1,5 0,30
Sensa Parfym & h Klostergatan 0,5 0,6 2,0 1,5 4,6 0,92
Polarn & Pyret Klostergatan 0,7 1,7 0,3 2,7 0,54
Parfymeri Helene Klostergatan 0,6 0,3 0,2 0,8 0,4 23| 0,46
Klostergatans El Klostergatan 0,5 0,3 1,0 0,1 1,9 0,38
VIP Konfektion i Knut den stores torg 0,1 0,1 0,2 0,3 0,7 0,14
MQ Lilla Fiskaregatan 0,5 0,4 1,3 0,1 2,0 4,3 0,86
Brother’s Lilla Fiskaregatan 0,1 0,8 0,2 1,1 0,22
Barnvagnen Stora sddergatan 4,0 3,4 4.4 1,5 0,9 14,2 2,84
Appelkvist Ur AB Stora s6dergatan 0,2 0,1 0,1 0,4 0,1 0,9 0,18
Stadium Skomakaregatan 2,0 1,2 3,0 2,0 1,5 9,7 1,94
Duka Hasselgrens  [Skomakaregatan 1,9 3,2 3,3 8,4 1,68
Central Radio AB Ostra Martensgatan 0,3 0,6 0,2 1,1 0,22
Summa volym (Liter) 15,1 13,1 19,5 12,3| 14,2 74,2 14,8

Tabell 6.2 Godsvolymer i liter for intresserade butiker

6.5 Faltstudie

For att fa en uppfattning om hur distributionstrafiken paverkar den 6vriga trafiken
genomfordes en faltstudie De platser som valdes ut var dels korsningen mellan Klos-
tergatan och Stora Grabrodersgatan och dels Lilla Fiskaregatan. Platserna ar valda ut-
ifrdn var man kan forvénta sig att konflikter och storningar uppstér. Till exempel kan
konflikter forvéntas uppsta pd Lilla Fiskaregatan mellan fotgéngare och distributions-
fordon. Och pa Klostergatan kan distributionstrafiken ténkas stora kollektivtrafiken.
Studien gick till sa att antalet distributionsfordon och vilken typ av fordon registrera-
des, typ av fordon delades in efter tunglastbil, léttlastbil och skdpbil. Vidare registrera-
des hur manga av fordonen som bara passerade och hur manga som stannade for att
lossa gods, av de fordon som stannade registrerades dven var de parkerat och under hur
lang tid de var dar.
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Klostergatan och Stora Grabrédersgatan

Studien pédgick mellan 8.30 till 10.00 pd formiddagen. Pa Klostergatan finns det tva
lastzoner och pa Stora Grabrodersgatan en lastzon, se figur 6.3. Lastzon nr 1 utanfor
Grand hotell och lastzon nr 3 pa Stora Grabrodersgatan var endast de som utnyttjades
vid tillfallet for studien. Detta kan troligen forklaras med att det ar i detta omrade déar
finns flest butiker och restauranger. Aven striickan pa Stora Grabrodersgatan mellan
Klostergatan och Lilla Fiskaregatan, som ar gégata, anvindes av distributionsfordon
for lossning av gods till de nérliggande butikerna.
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Figur 6.3  Lastzoner pd Klostergatan i Lund.

Sammanlagt trafikerade 17 stycken distributionsfordon Klostergatan, av dessa stanna-
de étta stycken for att leverera gods, de dvriga passerade endast forbi. Av de 17 styck-
en fordonen var fyra stycken av typen tunglastbil varav en hade slép, tre stycken var
latta lastbilar och de ovriga 10 var skipbilar. Av de lastbilar som stannade var en tung-
lastbil, en littlastbil och de 6vriga sex var skdpbilar. En av de som passerade letade
efter en ledig lastzon men for tillféllet var alla upptagna. D& chaufforen stannade jam-
sides med ett annat distributionsfordon (se bild 6.1) for att friga den andre chaufféren
nagot blockerades hela gatan. Trots att lastbilen endast blockerade gatan for en kort
stund uppstod det en ko. Detta visar pa hur viktigt det &r att distributionstrafiken sker
pa ett s& smidigt sdtt som mojligt dd minsta storning leder till trafikstorningar.

Strax fore klockan 11 kom lastbilen tillbaka till en da ledig lastzon. Detta att lastzoner
ar upptagna och att distributionsfordonen da fortsitter pd sina rutter for att sedan
komma tillbaka vid ett senare tillfdlle 4r ndgot som ytterligare bidrar till att 6ka pro-
blemen med trangsel i trafiken.
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Bild 6.1 Trafikko Stora Grabrodersgata i Lund

Tiden som det tog att lossa godset pé de olika lastzonerna varierade fran en minut till
20 minuter. Det verkade som om lastzonen utanfér Grand hotell anvéndes for kortare
stopp och den pa Stora Grabrodersgata for lingre stopp. For att transportera godset
frén lastbilen till butikerna anvinde chaufforerna antingen en “sdckkidrra” da det dr
mindre kartonger och paket eller en handtruck da det var stora paket eller pallar. Nar
godset kommer pd pall riskerar chaufforen att fa svarigheter att leverera godset dnda in
1 butiken och det finns en risk att pallen med godset blir stdende pa trottoaren tills na-
gon 1 butiken har tid att lasta av pallen. Detta intriffade pa Klostergatan (se bild 6.2)
och som man ser tar pallen upp en ganska stor del av trottoaren. Denna pall blev stéen-
de i ca 10 minuter innan ndgon lastade in varorna och pallen i butiken. Under tiden
passerade flera fotgdngare varav tvd med barnvagn och en med rollator. Om det vid
tillfallet hade varit mer folk 1 rorelse pd trottoaren hade pallen kunnat utgora ett stort
hinder.

Bild 6.2 Lastpall pa Klostergatans trottoar.
P& den sodra delen av Stora Grabrodersgatan stannade tva stycken fordon under tiden
for studien. Denna del &r en gégata och det finns ingen lastzon utan chaufféren parke-
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rar dér han anser det lampligt. Vid tillfallet for studien stod det ett par mindre skéapbilar
parkerade pa gatan och vilket fick till foljd att ndr dven distributionslastbilen parkerade
sa blockerades hela gatan, forutom en bit trottoar som syns till hoger i bild 6.3. Under
den tid det tog for att lossa godset, 15 minuter, anldnde tre mindre skapbilar som troli-
gen skulle leverera gods pé Lilla Fiskaregatan. Da gatan var helt blockerad tvingades
de vinda om och ta en annan vég. Strax hitom lastbilen pé vénster sida i bild 6.3 finns
en infart till en privat parkering och vid ett flertal tillfdllen hindrades trafik ut och in
frén denna pd grund av de distributionsfordon som fanns pé gatan.

Bild 6.3 Stora Grabrodergatan i Lund blockerad av distributionsfordon

Lilla Fiskaregatan

Studien pa Lilla Fiskaregatan genomfordes mellan klockan 10.00 till 11.15 och under
denna tid passerade endast fyra distributionsfordon. Att det inte var s& manga fordon
som trafikerade denna gata kan kanske forklaras med att det finns lastzoner strax intill
och att dessa nyttjades istéllet for att kora in pa Lilla Fiskaregatan. D4 detta dr en giga-
ta och det saledes inte finns nagra bestimda lastzoner parkerade chaufforerna sé néra
butikerna som mdjligt. Risken med detta dr att om de butikerna som chaufféren ska
leverera gods till ligger en bit ifran varandra flyttar han hellre lastbilen mellan butiker-
na &n att dra godset med en kiérra eller handtruck som han hade blivit tvungen till om
det hade varit en trafikerad gata med bestdmda lastzoner pa. Detta hdande ocksé en ging
under studien dir chaufforen lét lastutrymmet vara 6ppet och flyttade lastbilen till nés-
ta butik.

Att det latt kan bli konflikter mellan fotgdngare och lastbilar pd en gagata nér det ska
distribueras varor &r latt att forestélla sig, speciellt pA sommarhalvéret da det 4r mycket
cyklister och fotgéingare 1 rorelse och da forsdljningen okar vilket innebér att mer leve-
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reraranser ska fram. Som man ser pa bild 6.4 har chaufforen parkerat ganska nira huset
vilket gor att man ogérna passerar till vinster 1 bild mellan lastbilen och husfasaden.
Detta far till foljd att fotgdngarna tvingas ut dir cyklisterna befinner sig och det riske-
rar att bli trdngt om utrymme.

Bild 6.4 Lastbil pd Lilla Fiskaregatan i Lund.

Sammanstallning av faltstudien

Resultaten fran filtstudien visar klart och tydligt att distributionstrafiken skapar pro-
blem. Problemen &r oftast av karaktéiren att annan trafik, biltrafik eller GC-trafik, pa ett
eller annat sétt hindras. Problemen drabbar dven distributionstrafiken sjilvt dd flera
fordon Onskar angdra en och samma lastzon vilket leder till att distributionsfordon
maste soka efter en annan lastzon 1 nérheten eller helt enkelt komma tillbaka senare da
forhoppningsvis lastzonen ir ledig. Detta leder da till ytterligare trafik som ger en ne-
gativ pdverkan. Distributionsfordonen &r lastade for att lossningen ska ske efter en viss
turordning. D4 rutten inte ldngre kan foljas, t.ex. pa grund av att lastzonen inte &r le-
dig, kan inte lasten lossas som ténkt vilket kan leda till att féraren méiste stuva om 1
lastutrymmet vilket tar extra tid. Tid som kostar distributionsforetaget pengar.
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6.6 Distributionsrutt

For att kunna ldgga ut en distributionsslinga for de butikerna som visat intresse av att
vara med i ett samordningsprojekt har uppgifterna fran dagbdckerna anvénts som un-
derlag. Aven om godsmiingderna och antalet leveranstillfillen inte ir exakta ger detta
anda en uppfattning om storleksordningen och detta far anses som tillrackligt for att
kunna foresla en distributionsrutt. For att ett samdistributionsprojekt ska kunna fungera
mdste det finnas en omlastningsterminal och dé& antalet intresserade inte dr s manga
anses det bist att utnyttja redan befintliga anldggningar. Da Dansaz och Schenkers
terminaler dr beldgna 1 Malmo utgir forslaget fran att man nyttjar en av dessa. Den
foreslagna rutten kommer endast att i detalj att redovisas inom det geografiska omrade
som arbetet dr avgrénsat till, alltsé inre ringen.

De butiker som ingdr i1 projektet 4r samma som butiker som redovisats i1 kapitel 6.X
Resultat dagbok, forutom Central radio d& denna butik ansetts ligga for ldngt fran de
Ovriga och rutten hade darfor fitt en onaturlig dragning. I figur 6.5 visas den foreslag-
na rutten med butikerna inlagda som roda cirklar och lastzonerna som blaa trianglar.

For att ta sig frdn Malmo in till Lund foreslas trafiken ta vig E22 och vidare in pa
Malmévégen. Vil inne 1 Lund leder man trafiken via Ringvégen till Trollebergsvigen
och in till Lund C. Pa detta viset kommer distributionsbilen rakt in till forsta stoppet pa
Bangatan och kan sedan fortsétta den foreslagna slingan enligt figur 6.5. D4 passagen
under jarnvigen pa Bangatan har en begriansad framkomlighet p4 grund av den liga
frihgjden kan inte alla typer av distributionsfordon trafikera rutten.
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Figur 6.5  Distributionsrutt for styckegods

Vil inne pa slingan utnyttjas de lastzonerna som finns i anslutning till butikerna. Pa de
stillen dir det finns mer dn en lastzon 1 anslutning till butiken kan chaufforen sjilv
vilja den lastzon som han anser ldmpligast. P4 Bytaregatanans strickning mellan Klos-
tergatan och Knut den stores gata dr det gégata och dérfor finns inga lastzoner utmérka
utan hela strickningen kan anvindas for att parkera fordonet vid lossning. Likasa ar
det pd Stora grabrodersgatan mellan Klostergatan och Lilla Fiskaregatan, denna
strackning kan darfor ocksa utnyttjas dd gods till butikerna pa Lilla Fiskaregatan ska
levereras. Nér distributionsfordonet ska till Stadium och Duka pa Skomakaregatan tas
vigen via Botulfsgatan och tar darefter samma vég tillbaka. Dérefter vidare till buti-
kerna ldngs pd Stora Sodergatan och dérefter tillbaka till Malmé via Malmovégen och
E22:an. Med denna slingan skulle alla butiker som visat intresse kunna tickas in och
man skulle starta ett forsoksprojekt for att utvirdera vad butiksforestdndare och trans-
portforetagen tycker om samdistribution, detta utan att nagra terminaler skulle behovas

bygga.

Slingan &r dven lagd sé att den ska vara enkel att korta av om inte alla butiken behdver
leverans.
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7. Diskussion

Déa dagens trafikplanering inte tar ndgon direkt hinsyn till distributionstrafiken finns
risken att det skapas l0sningar som &r bra for den 6vriga trafiken men inte for distribu-
tionstrafiken. For att en stad ska kunna leva maste varor av olika slag kunna distribue-
ras dnda in 1 stadskdrnan. D4 det ofta dr stora fordon som anvinds for distributionen
skapar dessa problem i trafiken dé staden inte &r byggd for denna typ av fordon. Lég-
ger man sedan till det faktum att flera distributionsfirmor, leverantdrer och grossister
kor 1 princip samma rutter efter varandra inses ldtt att detta skapar problem i trafiken.

Hur ska da detta dilemma 16sas, varor maéste distribueras for att staden ska bli levande
men trafiken méste samtidigt flyta pd ett smidigt sitt. En vdg att g kan vara att sam-
distribuera varor i storre utstrickning an idag och framforallt pa ett annat sétt dn idag.
Genom att anvénda sig av en omlastningscentral for samdistribuering kan detta leda till
farre distributionsfordon. De som viéljer att anvinda sig av samdistributionen skulle da
kunna fa fordelar gentemot de som véljer att skota distributionen sjélva. Ett exempel
vore att vissa lastzoner endast fir utnyttjas av samdistributionsfordonen eller att tidre-
gleringen for samdistributionsfordon léttas, d.v.s. man far distribuera varor ldngre fram
pa dagen dn Ovriga distributionsfordon.

Hur ska dé ett samdistributionsprojekt startas? Ett sétt vore att anvdnda resultaten fran
detta examensarbete och starta ett pilotprojekt dar de intresserade butikerna ingar. Pa
sa vis behovs det inte investeras en massa pengar i en samlastningscentral utan projek-
tet utgar fran de befintliga centraler som finns. Genom att anvénda sig av distributions-
fordon som skiljer sig ur méngden, t.ex. genom en speciell logotyp eller reklam for de
butiker som ingér i1 projektet, skapas ett intresse for projektet. Det ar har viktigt att pro-
jektet syns utat och att det blir en debatt kring distributionstrafiken. Utifran erfarenhe-
ter som framkommer ur projektet kan man sedan ga vidare med samdistribution i en
storre skala om erfarenheterna ar positiva.

En annan tinkbar vdg dr att kommunen véljer att handla upp distributionen av sina
varor med krav pa samdistribution. Da kommunen har manga verksamheter spridda i
kommunen och av skilda slag byggs efterhand en kunskap upp om hur ett samdistribu-
tionssystem kan fungera. Efterhand som systemet blir inarbetat kan verksamheter fran
ndringslivet erbjudas delta i samdistributionen. Pa detta sétt visar kommunen végen for
samdistribution utan att ”tvinga” néringslivet med hjélp av regler och foérordningar till
att samdistribuera sina varor. Kommunen tar ocksé ensamt pa sig risken med eventuel-
la storningar vid uppstart av projektet som annars ndringslivet kan se som en anledning
till att inte vara med i ett samdistributionssystem. D& kommunen &r en stor inkdpare av
varor tryggas ocksa fortlevnaden av ett samdistributionssystem. Kommunens leveran-
ser kommer att utgéra en basniva for godsvolymerna och om en butik véljer att g& ur
samdistributionen sa paverkar detta inte godsvolymerna ndmnvirt. Detta &r en trygghet
inte bara for dem som vill delta i samdistributionen utan dven for den part som bedri-
ver sjdlva distributionen.

Vilka problem kan forvéntas vid en samdistribution? D& det &r manga aktorer inblan-
dade blir ocksa problemen ménga och av skiftande karaktir. Nagra av de problem som
kan forvéntas &r att butiker &r 1dsta till stora kedjor som reglerar vilka leverantorer som
far anvindas, detta kan 1 sin tur stélla till problem da en samordning ska ske. Vidare ar
varorna av olika karaktdr som 1 sin tur stiller olika krav pé distributionsfordonen, en
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konfektionsbutik far varor dels i kartong och dels hidngande. Livsmedel maste manga
génger forvaras kylda eller frysta under transporten. Risken finns att det kan vara svart
att fylla fordonen optimalt dd varorna kanske méste transporteras pa ett speciellt sétt.
Detta kan 1 sin tur leda till att flera fordon maste anvéndas for att distribuera varor utef-
ter en slinga eller i ett omrade och en del av idén med samdistribution gar da till spillo.
Detta kan 16sas genom att anvénda sig av lastutrymmen som é&r flexibla och som gér att
dela av i olika sektioner dér varje sektion kan anpassas efter de krav varorna stiller.
Man kan dven ténka sig att varor som stéller olika krav pa transporten distribueras oli-
ka dagar for att pa si vis minimera antalet fordon som trafikerar en slinga eller ett om-
rade. Till exempel kan omrade A fa livsmedel pd mandagar och styckegods pa tisdagar
medan omrade B far styckegods pa mandagar och livsmedel pé tisdagar. Pa sé vis star
inga fordon stilla vissa tider.

Vilka ar da vinsterna med samdistribution? I de f4 exempel som finns med samdistri-
bution har det visat sig att antalet leveranser har minskat vilket leder till farre distribu-
tionsfordon. Detta dr positivt for trafiksdkerheten, framkomligheten och miljon. Férre
leveranser innebdr ocksa att personalen i butiken kan koncentrera sig pa att silja sina
varor istéllet for att ta emot varorna och packa upp dem. Antalet leverantorer har 6kat
och di framfor allt de lokala leverantérerna som nu fétt ett enklare satt att distribuera
sina varor. Detta har stirkt den lokala produktionen av varor och konkurrensen mellan
leverantorer. Séker finns det fler vinster som en samdistribution ger upphov till dven
om de som rdknats upp hér borde vara tillrdckligt for att starta upp nagon form av
samdistribution.

Resultaten fran denna undersokning visar pa svarigheter att fi butiksinnehavarna att
stélla upp pa frivillig vdg. Av de 133 butikerna som tillfragats har visserligen 40 sagt
sig vara intresserade av samdistribution men 12 av dessa reserverar sig om det leder till
kostnadsokningar eller forseningar. Av de 40 som ombads fylla i en dagbok var det 17
stycken som inte ansag sig ha tid och valde ddrmed att inte delta i undersokningen mer.
Detta visar ytterligare pd bristande engagemang i fragan om distributionstrafiken hos
butiksforestandarna fastén att manga anser att det inte fungerar optimal i1 dagslédget.
Studien fran Goteborg visar ocksa péd svarigheterna att fa leverantorerna att stélla upp
frivilligt. Tyvérr tvingades det projektet att laggas ner i fortid. Dock visar resultat pa
att nagra leverantorer sag ekonomiska fordelar med samdistribution. Forhoppningsvis
kan framtida projekt visa pa liknande resultat vilket i s& fall skulle kunna inspirera
andra att starta liknande samdistributionsprojekt.

Resultaten fran de 23 ifyllda dagbdckerna visar att de skedde 154 leveranser under en
vecka, ett snitt pad 1,3 leveranser per butik och dag. Leveranserna dr dock inte jamt
fordelade dver veckan utan det sker en koncentration av leveranser i borjan och i mit-
ten av veckan. Som mest fick en parfymeributik 4 leveranser pd en dag. Enligt en bu-
tiksforestdndare kan konfektionsbutiker f& upp till 6 leveranser per dag i hdgsdsong.
Detta visar pa att distributionstrafiken definitivt inte fungerar optimalt och en samdis-
tribution hade kunnat forbéttra distributionen och trafiksituationen avseviért.

Féltstudien som genomfordes visar ocksa att situationen inte dr bra. Vid ett flertal till-
fallen var lastzoner upptagna och distributionsfordon tvingades att antingen vénta eller
att komma tillbaka vid ett senare tillfdlle. De vintande fordonen blockerade bakomva-
rande trafik och de fordon som korde vidare fick troligen en ldngre korstricka dn om
lastzonen vart ledig. Simuleringar som genomforts i andra projekt visar ocksa pd att
korstrackan kan kortas relativt mycket genom samdistribution.
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Enkiit samdistribution centrala Lund

Butikens namn, gatuadress och
kontaktperson.

Typ av butik.

Livsmedelsbutik

Kladbutik

Radio och Tv, Foto

Bokhandel, Pappershandel
Restaurang, Café

Kosmetika, Frisor

Annan; ...

Hur ofta far ni leveranser?
Flera ganger per dag

En gdng om dagen

En géng i veckan

En géng varannan vecka

Uppskatta volymen per leverans i liter
eller m’.

Packar chaufforen upp varor i
butiken?

Ja

Nej

Vilka far ni leveranser fran?

ASG

Schenker BTL

ICA

D&D

Dagab

ANNan;...coooooiei i

Hur ser er lagersituation ut, kan ni ha
mer i lager?

Ja

Nej

8. Hur upplever ni att lossningen av

varor fungerar idag?

9. Skapar leveranserna nigot besvir i

butiken, om ja, specificera girna?

10. Ar det viktigt att leveranserna
kommer pi en bestimd veckodag?
Ja

Nej

11. Uppskatta vilken omsiattning
butiken har.

12. Har butiken nigon speciell miljo-
profil, om ja, specificera girna.

13. Skulle ni vara intresserade av ett
samdistributionssystem, om nej, ge
girna en forklaring.

Ja

Tack for er medverkan



He;j!

Det utskick ni nu héller i1 er hand é&r ett led i kommunens forsok till
att minska miljokonsekvenserna av distributionstransporterna 1
Lunds titort. Genom att forsoka skapa intresse hos handlare,
transportorer och leverantorer for en samdistribution i Lund hoppas
man kunna minska antalet distributionsfordon i centrum. Till var
hjdlp har vi Jonas Andersson som gor sitt examensarbete pda LTH
Instutionen for teknik och samhélle. Hans uppgift dr bland annat att
kartligga godsflodet i centrum och undersdka om det redan finns ett
intresse hos handlarna f6r en samdistribution. Vi ber er dirfor att ta
er tid och besvara enkdten sd noggrant som mojligt, ju fler som
skickar in svaren desto sdkrare bild fir vi av situationen idag. Senare
1 host kommer Jonas att ta kontakt med nigra av er som é&r
intresserade av en samdistribution eller som har synpunkter pa hur
distributionen fungerar idag.

Vér forhoppning dr att detta projekt ska kunna leda fram till ndgot
positivt for alla inblandade parter.

Med vinlig hilsning
Lunds kommun.



