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Forord

Ett pilotprojekt har genomforts inom ramen for dialogen Framtida Handel. Malet var
att undersoka om det genom att distribuera varor under kvallstid gar att férandra sy-
stemen for varudistribution sa att miljobelastningen minskar, varufldden jamnas ut
over dygnet och att kapitalutnyttjandet 6kar. Fragor stalldes ocksa om handeln i cent-
rum stérks, om bemanning och sékerhet vid varumottagningen kan Iésas, om buller
kan begrénsas och om andra branscher utanfor dagligvarusegmentet kan dra nytta av
erfarenheterna.

Projektet har varit finansierat dels genom aktdrernas egna insatser (framst ICA och
Arla Foods), dels genom medel fran VINNOVA, Végverket och Naturvardsverket.
Projektledare har varit Schenker Consulting.

En oberoende utvardering av forsoket, finansierad av Naturvardsverket, har genom-
forts av Chalmers EnergiCentrum CEC (www.cec.chalmers.se) med Stig Franzén,
Chalmers Industriteknik och Magnus Blinge, WSP Analys & Strategi, som utforare.
Tids- och miljomassiga forandringar har studerats och preliminéara resultat fran denna
utvérdering har behandlats vid ett antal seminarier under projektets gang. Dessutom
har projektets genomforande studerats och erfarenheterna fran detta har analyserats.
Forfattarna svarar ensamma for de resultat och slutsatser som presenteras i rapporten.

CEC vill framfora ett varmt tack till Naturvardsverket for att utvarderingen har gjorts
mojlig. Ocksa samarbetet med Ovriga aktorer i projektet har varit utmarkt. Det ar
CECs forhoppning att slutsatser och rekommendationer fran denna rapport skall kun-
na tjana som ett vardefullt underlag fér kommande projekt inom ramen for dialogen
Framtida Handel och hallbara losningar for varudistribution i den moderna staden.

Goteborg i januari 2007

Bertil Pettersson
Programdirektor och chef CEC


http://www.cec.chalmers.se/




Sammanfattning

Under 2005-2006 har ett pilotprojekt med kvallsdistribution genomforts i Stockholms
innerstad (Ostermalm). Projektet har sitt ursprung i diskussioner mellan dagligvaru-
handelns aktorer inom ramen for dialoggruppen Framtida Handel
(www.framtidahandel.se).

Denna rapport redovisar resultaten fran en oberoende utvardering av detta projekt.
Arbetet har utforts av Chalmers EnergiCentrum CEC (www.cec.chalmers.se). Bade
kvantitativa och kvalitativa data har samlats in. Kdérjournaler har genererat kortider,
stopptider, butikslagen, korstracka och storningar. En workshop med deltagande akto-
rer och intressenter har identifierat svagheter och styrkor i kvallsdistribution som kon-
cept. Dessutom har individuella intervjuer fatt fram bade positiva och negativa erfa-
renheter pa pilotprojektets genomforande. Detta ar viktigt for framtida bruk eftersom
pilotprojekt genomfordes i1 verkligheten” och projektgruppen stalldes infér oforut-
sedda problem, som maste I6sas efter hand (och oftast ad hoc).

De huvudsakliga resultaten av pilotprojektet kan sammanfattas enligt féljande:

v" Det sker en tydlig minskning av tidsatgangen med ca 10 minuter av en i genomsnitt 85
minuters lang rutt nar trangselskatten var inford.

v' Det sker en tydlig minskning av tidsatgang med ca 15 minuter vid kvallsdistribution (kl.
18-20) jamfort med eftermiddagsdistribution (kl. 14-18). Denna bekriiftas av ”simulerad”
korning med personbil da morgontur (kI. 8-9) jamférs med kvallstur (kl. 18-19).

v Den berdknade miljobelastningen minskar med drygt 20 % per fordon vid denna typ av
kvallsdistribution och for de strackor som forsoket handlade om. Effekten beror pa vilken
medelhastighet fordonen kan halla i olika trafiksituationer.

v' Det &r lattare att lossa vid kaj utanfér morgontid pa grund av farre konkurrerande lastbi-
lar. Dock blockerar fler felparkerade personbilar lastzonerna utefter gatan.

v Framgang med kvallsdistribution ar beroende pa affarsinnehavarens instéllning, dvs. om
en vilja att bryta med traditionens makt och préva nya Idsningar finns.

De flesta aktorerna ser positivt pa dialogen Framtida Handel. Den har redan skapat en
okad kontaktyta och béttre forstaelse mellan olika aktorer inom dagligvaruhandeln.
Forhoppningen ar stor att flera liknande studier kan genomféras i framtiden med ma-
let att stimulera en miljomassigt och ekonomiskt hallbar utveckling inom omradet.
Om erfarenheterna fran det nu aktuella pilotprojektets genomforande tas tillvara kan
detta ske med stor kraft. Vi lamnar foljande rekommendationer infor framtida pro-
jekt:

v Alla projekt med férsok och demonstrationer av nya lésningar, dar ett syfte ar att utrona
om vissa (policy)mal kan nas efter inforande i full skala, maste utvarderas objektivt och
med relevans.

v/ Bade positiva och negativa erfarenheter maste rapporteras. Forst da kan kunskapen bli
total, dvs. nasta projekt kan vara béttre forberett och na langre i sin stravan efter ny kun-
skap.

v' Projektets utvarderingsbudget maste vara tillrackligt stor. En sarskild buffert for forand-
ringar under resans gang maste inrattas.


http://www.framtidahandel.se/
http://www.cec.chalmers.se/




Summary

A pilot project investigating evening distribution has taken place during 2005 — 2006
in a Stockholm city district (Ostermalm). The project was initiated by the Dialogue
Forum “Framtida Handel” where different stakeholders in the wholesale/retail busi-
ness discussed new concepts to reach environmental objectives
(www.framtidahandel.se).

In this report results from an independent evaluation of the project are presented. The
work has been performed by Chalmers Energy Centre CEC (www.cec.chalmers.se).
Quantitative and qualitative data have been collected. Driving logs have generated trip
times, stop times, location of shops, trip lengths and disturbances, and group discus-
sions have identified the opinions of the different stakeholders in the area about eve-
ning distribution as a concept.

Additionally personal interviews have made it possible for the actors involved to
bring forward both negative and positive views on how the pilot project had been real-
ised. These views are important for future actions as the project addresses “real life”
and the project team met many unforeseen problems which had to be solved ad hoc.

The main results of the pilot project can be summarised as follows:

v There was a clear reduction of the trip time by ca 10 minutes (of a total trip length of 85)
when the congestion charging scheme was in operation

v There was a clear reduction of trip time to about 15 minutes for evening distribution
(18-20) compared to afternoon distribution (14-18). This was confirmed by “simulated”
trips made by passenger cars when morning trip times (8-9) were compared with evening
trip times (18-19)

v The environmental impact (calculated) is reduced by at least 20 % per vehicle related to
the typical evening distribution trip lengths used in the project. The impacts are related to
the average speed of the vehicles in the different traffic situations encountered.

v'ltis easier for the drivers to unload the vehicles at the specific loading bays outside of
morning hours as there are fewer competing vehicles around. However, the number of
passenger cars parked (wrongly) in loading zones along the streets increased.

v The success with evening distribution is dependent on the attitudes of the shop keepers;
i.e. are they willing to go against a strong tradition and in favour of a change?

Most stakeholders look favourably on Framtida Handel. The forum has already cre-
ated an increased possibility for contacts and provides the basis for a better under-
standing among the different actors in the field. It is their expectations that the experi-
ences from this study will stimulate the launch of new projects and contribute to a
sustainable development in the area. However, the following recommendations are
important to comply with in future projects:

v All projects, including tests and demonstrations of new solutions and with the aim to
reach certain policy goals when fully deployed, must be evaluated objectively and with
strength.

v Both positive and negative findings must be reported. Then the knowledge can be com-
plete; i.e. the next project can be better prepared and reach a higher level of knowledge.

v" The project budget for evaluation must be large enough and include a buffer to cope with
changes along the project life.


http://www.framtidahandel.se/
http://www.cec.chalmers.se/
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1 Bakgrund

1.1 Framtida Handel

Dialogen Framtida Handel (FH) &r ett unikt samarbete mellan féretag, kommuner,
regioner och regering for att gemensamt strdva mot en utveckling som syftar till en
hallbar handel med dagligvaror i Sverige.

Genom dialog har samtliga parter inom FH utformat gemensamma mal och traffat en
overenskommelse om att vidta ett antal konkreta atgarder for att astadkomma en hall-
bar utveckling. Insatserna skall omfatta hela kedjan fran produktion till konsumtion av
dagligvaror, inklusive transporter fran grossist till butik. Det huvudsakliga syftet &r att
minska skadlig miljopaverkan i alla led.

Mera information finns pa www.framtidahandel.se.

1.2 Forstudie av distribution under kvalistid

Den nu aktuella pilotstudien féregicks av en forstudie, som initierades av FH i oktober
2004 och genomfordes 2004/2005 (Arvidsson et al, 2005). Flera av aktérerna inom
FH deltog och forstudien visade pa goda mojligheter for bade miljo och ekonomi. Det
konstaterades ocksa att det kunde finnas vissa hinder.

Foljande indikativa slutsatser fran forstudien presenterades:

1.

Distribution av dagligvaror i Stockholm under kvéllstid skapar forutsattningar for lag-
re miljopaverkan fran dessa transporter. Nar en del av transportarbetet som idag ut-
fors under dagen istallet utfors pa kvallstid kan trangseln och kderna under dagen
minska vilket leder till ett effektivare utnyttjande av den hart belastade infrastrukturen
i och kring staden.

Bransleforbrukningen fran distributionsfordon som kor pa kvallen kan minska med
upp till 11 procent. Det totala antal fordon som kravs for att utféra transportarbetet
minskar vilket gor att miljobelastningen fran tillverkningsprocesserna minskas.

Samtidigt finns forutsattningar for att sanka distributionskostnaderna. Det dr dock av
avgorande betydelse att de distributionsslingor som kors pa kvallen ar effektiva. Om
slingorna blir mycket langre an de slingor som kérs med nuvarande distributions-
struktur dagtid kan det i varsta fall leda till att mer bransle forbrukas vilket istallet ge-
nererar mer emissioner an idag.

Begrénsningen for vilka tider som ar méjliga att distribuera gods i Stockholm sétts
frémst av det forbud mot lastbilstrafik som finns i innerstaden mellan 22.00 och
06.00. Mottagningsforhallandena ar dock sadana att distribution senare &n 17.00 st6-
ter pa problem. For att langsiktigt kunna bedriva distribution pa kvallstid maste tider-
na vid lastzonerna forlangas samtidigt som bullret fran rullvagnar och dylikt minime-
ras.

Motstand till kvallsdistribution vantas framst uppsta bland varumottagarna som tradi-
tionellt sett vill ha sina leveranser tidigt pa formiddagen sa att varorna kan séljas un-
der dagen. Vid kvallsdistribution stiger I6nekostnaden samtidigt som risken for ran
okar utan att mottagarna far nagra egentliga ekonomiska fordelar.
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1.3 Pilotstudie av distribution under kvallstid

Med slutsatserna fran forstudien som utgangspunkt startades sommaren 2005 ett pi-
lotprojekt (se bilaga 1) dar Arla och ICA har genomfort kvallsdistribution pa vissa
turer fram till och med november 2006. En oberoende utvérdering av pilotstudien har
skett, dar resultat fran matningar, mm fore, under och efter trangselavgiftsforsoket
liksom material fran diskussioner och intervjuer har sasmmanstéllts och analyserats.
Aven projektets praktiska genomforande har studerats och kommenteras. Pilotprojek-
tet har finansierat av VINNOVA, Vagverket och Naturvardsverket med samfinansie-
ring fran ett antal aktorer som Arla, ICA, Schenker och DHL. Schenker Consulting
har varit projektledare och Chalmers EnergiCentrum (CEC) har ansvarat for utvérde-
ringen.

Malet med pilotstudien var att undersoka om det genom att distribuera varor under
kvallstid gar att forandra distributionssystemen sa att:

miljobelastningen minskar

varuflédena jamnas ut dver dygnet

kapitalutnyttjandet 6kar

handeln i centrum starks da de far en effektivare distribution och senare
(order)stopptider

bemanning och sakerhet vid varumottagningen kan l6sas &ven kvallstid

e buller kan begrénsas sa att omgivningen inte stors vid lossningen

¢ andra branscher utanfor dagligvarusegmentet kan dra nytta av erfarenheterna

Syftet med distribution av varor under kvéllstid ar framst att 6ka utnyttjandet av for-
don, lager, personal och infrastruktur genom att jamna ut varuflédena éver dygnet och
darigenom samtidigt minska miljobelastningen. Kan ekonomiska och miljémassiga
fordelar (t.ex. minskade avgasutslapp) kompensera for andra problem som uppstar.
Det som framst asyftas rér problem med buller vid leveransplatsen och motstand fran
varumottagare.

Projektets tidplan med tankta testperioder (markerade med X) redovisas i figur 1.

2005 2006

Aktiviteter

Maj Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul  Aug Sep Okt Nov Dec
— —

Fas 1 - Projektstart

Fas 2 - Nulage

Fas 3 - Kvallsdistribution

Fas 4 — Kvallsdistribution
med trangselavgift

Fas 5 — Kvallsdistribution
utan trangselavgift

Fas 6 - Utvardering \(

Fas 7 - Rapport

Fas 2b - Referenstest

Figur 1 Pilotprojektets tidplan
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2 Utvardering av pilotstudie med kvallsdistribution

Efter diskussioner kom projektgruppen éverens om foljande principiella utformning
av pilotprojektet. Matning av ett antal nyckelparametrar skulle garanterat ske vid tre
tillfallen eller testperioder. Tanken att genomféra en fjarde period innan bade kvélls-
distribution och trangselskatt infordes slopades pa grund av “tidsbrist”. Det fanns ing-
en “kalendertid” tillginglig for att genomféra en sadan period. De testperioder som
géllde var darfor foljande:

e Matningar fore starten av forsoket med trangselskatt och efter starten av forsoket med
kvéllsdistribution (v47)
- Innebar en mycket kort ”inldrnings- och inkérningsperiod”
e Under inford kvallsdistribution och trangselskatt (v13, 14)
- Arlas kvallsturer kunde ej genomfors enligt plan. Genomfdrdes juni/juli
o Efter trangselskatt men med kvéllsdistribution (v42, 43)
- Andrade turer och delvis utbytta aktorer stérde bilden

Dessutom skulle kvalitativa data tas fram genom strukturerade gruppdiskussioner och
individuella telefonintervjuer. Sammanfattningsvis kan sagas att tillgangen pa rele-
vanta kvantitativa data blev mager. Orsakerna var flera och berdrs senare i detta av-
snitt och i den avslutande diskussionen. Den kvalitativa datainsamlingen kunde dock
ske i stort sett som avsett.

2.1 Metodval och datainsamling

Ursprungligen skulle tvéa forsksomraden identifieras, ett testomrade (Ostermalm) och
ett referensomrade. Vasastaden och Sédermalm var alternativ till referensomrade ef-
tersom bada lag inom omradet for trangselskatt. De sags forst som jamforbara med
Ostermalm, men en narmare analys visade att de tva forslagen skilde sig for mycket
fran testomradet vad géller gatunat, butikslagen och trafikmonster. Darfor slopades
tanken pa ett referensomrade, sarskilt som vi sag en majlighet genom kontakterna
med Stockholmsforsoket att kunna fa fram sadana bakgrundsdata som ett referensom-
rade skulle ”levererat”.

| projektets borjan diskuterades ocksa majligheten att utrusta de fordon, som ingick i
forsoket, med sérskilda bréanslemétare. Denna idé visade sig vara for dyr for de in-
blandade aktdrerna att realisera och fick darmed 6verges. Detta kunde accepteras ef-
tersom forsokets miljoeffekter kunde berédknas med hjalp av de data som samlats in
via korjournaler (kortider, stopptider, korstracka). Beprovade metoder for att berakna
olika miljoeffekter kunde anvandas (HFEBA, 2004).

Under testperioderna fordes korjournaler av forare (eller i nagra fall av bisittare). Kor-
tider, stopptider, butikslagen, korstracka och stérningar bokférdes med tidsangivelser
vid vissa hallpunkter. Ett blad ur kérjournalen visas i bilaga 4. Korjournaler fordes
ocksa 6ver “simulerade” morgon- och kvallsturer som kordes med personbil. Dessa
turer genomférdes for det forsta for att skapa jamforelsedata for kvéllsturerna (som en
ersattning for troligtvis bristfalliga data under den forsta testperioden). For det andra
kordes dessa turer for att i ICAs fall fa fram data under “’sann” kvillstid.

Kopior pa fardskrivarblad for relevanta turer och fordon samlades ocksa in och finns
arkiverade. De har dock inte analyserats. En sadan process ar tidskravande och har i
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dagslaget inte bedomts vara nddvandig da tillrackligt material kunnat inhamtas fran
dvriga data.

En workshop med alla aktérer genomférdes den 29 maj, 2006. Den hade ett sarskilt
fokus pa forare, butikspersonal och logistikansvariga. | samband med denna évning
genomfordes ocksd en SWOT-analys. Detta skall ses som ett samlat satt (och i grupp-
diskussion) att fa fram kvalitativa data, som speglar olika aktorers erfarenheter och
forstaelse av projektets idéinnehall. En annan insats under forsta testperioden var att
utvarderarna féljde med pa ett antal turer for att fa en direkt upplevelse och uppfatt-
ning av den verklighet i vilken pilotprojektet genomfordes.

| slutfasen av projektet har en intervjuundersokning (per telefon) genomforts (se bila-
ga 5). Huvudsyftet med denna var att fa fram bade positiva och negativa synpunkter
pa det genomforda pilotprojektet. Sarskilt eftersom det gallde ett projekt i “’verklighe-
ten” och att ingen direkt “experimentell” situation existerade. Ett antal oférutsedda
handelser utanfor bade projektledningens och utvarderarnas kontroll hade intraffat
och dessa kommenterades. Att genomfora en sadan systematisk “utfrigning” av re-
presentanter for de olika aktorerna i projektet gor det mojligt att fa fram erfarenheter
(av alla de slag) som kan nyttiggoras i liknande projekt i framtiden.

Har listas nagra av de ofdrutsedda handelser som intraffat (med vissa kommentarer):

e En aktor kunde inte delta under en testperiod (hade ej tillgang till férare — data fran en
testperiod reduceras)

e “Kvillsturerna” hos en annan av aktorerna startade redan ca 17.00, dvs. under dagens
andra trafiktopp och personbilsturer maste inforas for att ge “riktiga” data

e Det fanns ingen budget for oférutsedda handelser. De “’stérningar” som intréffade
medforde extra insatser jamfort med de planerade.

e Var forhoppning har varit att data och vissa analysresultat fran Stockholmsforsoket
delvis skulle kunna kompensera bristfalliga data i vart forsok. Detta har visat sig vara
sant i viss man. Dock ar Stockholmsforsokets material mycket omfattande och vi har
inte pa nagot satt kunnat anvanda oss av den potential som denna databas innebar.

(Se vidare i bilagorna 2 och 3 for mera detaljerade utvarderingsplaner — den ursprungliga
respektive en reviderad version)

2.2 Stockholmsférsokets mojliga bidrag

For att forsta Stockholmsforsokets omfattning och genomférande hanvisas till
www.stockholmsforsoket.se . Ett stort antal rapporter finns tillgangliga, bl. a. en som
handlar konkret om trafikdata och restider i Stockholm vid tiden fére och under for-
soket med trangselskatt.

Utvarderingsgruppen hos Stockholms Stad genomforde kontinuerliga trafikmatningar,
med bade fldden och “restider”. De har ocksa studerat effekter av trangselskatten pa
transporter och distribution. Framst galler detta ekonomiska effekter men dven attity-
der hos forare. Dessutom har matningar av olika miljévariabler skett kontinuerligt
under hela forsoket med trangselskatt.
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3 Kvantitativa data och analyser

Den kvantitativa datainsamlingen har skett med hjalp av korjournalerna. Kortider,
stopptider, mm for varje tur har berédknats som medelvarden med standardavvikelser
for hela turen samt for varje delstrécka (och stopp). Endast vissa berdkningar redovi-
sas eftersom en djupare statistisk analys inte & majlig utifran kvaliteten hos tillgang-
ligt material. Vi betonar endast de resultat som &nda visar pa tydliga tendenser.

Alla korjournaler i original, fardskrivarblad och vissa berdknade uppgifter (som inte
redovisas i denna rapport) finns arkiverade hos Chalmers EnergiCentrum och ér till-
gangliga efter forfragan och da i huvudsak for fortsatta studier och utredningar inom
omradet. Datamaterialet &r trots alla problem ganska omfattande och kan, tillsammans
med Stockholmsforsokets databaser, sdkert komma till nytta i en framtid.

| det foljande redovisas sammanstallningar av data for ICA och Arla var for sig. En
anledning ar att Arlas dataméngd inte &r tillfredsstallande. En annan &r att ICA har
(utdver ursprunglig plan) samlat in data fran korjournaler under hela projektperioden.
Detta har gjort det mojligt att (i ICAs fall) dels studera hur trangselskatten paverkade
tidsatgangen och dels vilken betydelse tidpunkten (da turen genomférdes) hade. De
’fiktiva” turer som koérdes med personbil presenteras dessutom separat.

3.1 Redovisning av ICAs material
ICAs material redovisas i tva avsnitt; om trangselskattens och tidpunktens inverkan.
Dar sa ar lampligt kommenteras och analyseras sammanstallda data I6pande i texten.

3.1.1 Resultat utifran trangselskattens paverkan

Resultaten visar att forséket med trangselskatt hade en tydlig paverkan pa kortiderna.
Fran vart forsok kan vi dock endast med sakerhet séga att kortiden (och trangseln)
okade efter det att forsoket hade avslutats. Forsoket med kvallsdistribution kom igang
for sent for att vi skall kunna se om det var en skillnad pa tidsatgang i jamforelse med
perioden innan trangselskatten infordes. De tva rutterna redovisas var for sig.

Rutt 1 -- ICA (Humlan — Gé&rdet)

| tabell 1 och figur 2 redovisas sammanstallda data fran genomfarda korningar. Denna
rutt kordes ocksa med personbil under de tva testperioder som till slut blev aktuella
(se tabell 2 och figur 3). Dels under morgontid (ordinarie tid), dels under ”sann”
kvallstid, dvs. efter kl. 18.

Tabell 1 Rutt 1, Humlan — Gardet (75 observationer)

Period Antal obs.  Antal min.  Standardavv.
Totalt nov 05 — okt 06 75 84 19
Fore trangselskatt 14 nov — 29 dec 11 79 14
Om juldagarna ej tas med 09 81 12
Under trangselskatt (1 jan — 24 juli) 53 83 19
Om semesterveckorna ej tas med 42 75 17
Efter trangselskatt (1 aug — 21 okt) 09 93 20
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Tidsatgang i relation till trangselféorsokets inverkan, ICA rutt 1
95 58
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§ 85 83
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Genomsn. Tid Fore tr. sk. Under tr.sk. Efter tr.sk.

Figur 2 Tidsatgang i relation till trangselférsokets inverkan (ICA rutt 1)

Tabell 2 Rutt 1, Humlan — Gérdet (personbil)

Personbil
Period Antal obs.  Antal min.  Standardawv.
Under trangselskatt 8 59 07
Efter trangselskatt 4 66 12
Tidsatgang i relation till trangselforsokets inverkan, Ica rutt 1
Personbil
68
66
66
64
g 62 BT
:
= 60 59
58
56
54 T T T
Genomsn. Tid Fore tr. sk. uUnder tr.sk. Efter tr.sk.

Figur 3 Tidsatgang i relation till trangselforsokets inverkan (ICA rutt 1 med
personbil)

Enligt ICAs representanter kan kérningarna med personbil majligen vara nagra fa
minuter snabbare 4n om motsvarande rutt hade korts med lastbil.

Anledningen till att den genomsnittliga kortiden fore trangselskattens inférande ar
kortare &n efter &r inte mojlig att utréna med den information vi har tillganglig. San-
nolikt har det med slumpmaéssiga faktorer att géra. Eftersom forsoksperioden kom
igang sa sent fick vi inte s& manga observationer att anvanda fran perioden innan for-
soket med tréangselskatt startade.

Det var dessutom inte en helt representativ tid eftersom jul- och nyarshelgerna utgjor-
de 4 av de totalt 12 observationer som gjordes. Skillnaden &r dock inte sa stor som
diagrammet ger intryck av. Skillnaden i tid ar endast 4 minuter och standardavvikel-
sen for perioden ar 14 minuter. Skillnaden i tid &r dock tydlig for perioden efter att
forsoket med trangselskatt avslutats. Inga personbilskérningar gjordes fore trangsel-
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skattens inférande. Ovriga resultat stoder resultaten fran de verkliga korningarna, dvs.
en kraftigt Okad tidsatgang efter att forsoket med trangselskatt avslutats.

Om man exkluderar de dagar som var jul- och nyarshelger samt de 5 semesterveckor-
na 24 juni-1 augusti blir resultatet enligt figur 4 nedan.

Tidsatgang da jul- och semester bortraknas, ICA rutt 1
o5 93 93
920
85

_ 85 8484 = @ Samtliga dagar
[}
2 81
E B Jul- och semesterperioderna

80 79 bortraknade

75 1

70

Genomsn. Tid Fore tr. sk. uUnder tr.sk. Efter tr.sk.

Figur 4 Tidsatgang da jul- och semestertider bortraknats (ICA rutt 1)

Rutt 2 -- ICA (Féltéversten — Humlan)

For ICAs andra rutt ar trenden densamma som for rutt 1 &ven om tiderna i absoluta tal
inte ar sa stor med tanke pa den hoga standardavvikelsen, 10-15 minuter (se tabellerna
3 och 4). Tydligt ar dock att helgernas inverkan pa resultaten ar tydlig (se figur 5).

Tabell 3 Rutt 2, Faltdversten - Humlan (43 observationer)

Period Antal obs.  Antal min.  Standardavv.
Totalt nov 05 — okt 06 43 79 15
Faore trangselskatt 14 nov — 29 dec 11 78 11
Om juldagarna ej tas med 07 84 07
Under trangselskatt (1 jan — 24 juli) 22 78 16
Om semesterveckorna ej tas med 18 79 11
Efter trangselskatt (1 aug — 21 okt) 10 83 17

Tabell 4 Rutt 2, Faltéversten — Humlan (personbil)

Personbil

Period Antal obs.  Antal min. Standardawvv.
Under trangselskatt 2 60 16

Efter trangselskatt 4 59 09
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Tidsatgang dajul- och semester bortraknas, ICA rutt 2
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Figur 5 Tidsatgang da jul- och semestertid bortréknas (ICA rutt 2)

3.1.2 Resultat utifran tidpunktens paverkan

Resultaten visar att tidpunkten for leveransturens genomférande har en avgérande
betydelse for tidsatgangen. Eftersom vi inte hade full kontroll” 6ver nér turerna
schemalades stalldes vi infor faktum att de flesta turerna inte genomfordes under vad
vi kan kalla “dkta” kvéllstid. Denna "brist” i tillgadngen pa data kompenserades delvis
genom att "fiktiva” kvillsturer kérdes med personbil.

Rutt 1 — ICA (Humlan — Gérdet)

Analysen av dessa data samt fran de korningar som gjordes med lastbil under sen
kvallstid visar att nar distributionsrutten startar efter kl. 18 sjunker tidsatgangen tyd-
ligt med ca 15 minuter jamfort med om turen hade gatt under 6vrig tid. Vi har dock
endast en lastbilsrutt som gick efter kl. 19 (se tabell 5, figur 6).

Simulerade turer kordes med personbilar pa normala leveranstider for féretagen samt
under sen kvallstid (dvs. efter kl. 18), men da enbart under pilotstudiens testperioder
(se tabell 6 och figur 7).

Tabell 5 Rutt 1, Humlan — Gardet (75 observationer)

Mellan Kl: Antal obs.  Antal min. Standardavv.
14-15 3 83 13

15-16 16 92 21

16-17 27 82 17

17-18 22 85 19

18-19 6 71 15

19-20 1 48 --

Analysen visar en tidsvinst ju senare distributionen sker. Fér ICA som har distribu-
tionscentralen soder om Stockholm innebar férandringen i genomsnitt nagot langre
transporttider, ca 20 %, om turen gar mellan 14-18 eftersom man nu hamnar i rus-
ningstrafik.
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Tidsatgang i relation till nar rutten startar, ICA rutt 1
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Figur 6 Tidsatgang i relation till nar rutten startar (ICA rutt 1)

Tabell 6 Resa med personbil, morgon- och kvéllstur (ICA rutt 1)

Resa med personbil

Tidpunkt Antal obs.  Antal min.  Standardawv.
07.30-09.00 9 67 6
18.00 — 18.30 7 53 5
Tidsatgang i relation till nar rutten startar, ICA rutt 1 Personbil
80
70 67
61
60 53
5 50
2 40
= 30
20
10
o] T T
Snitt 8-9 18-19

Figur 7 Tidsatgang i relation till nar rutten stannar (ICA rutt 1 med personbil)

Rutt 2 — ICA (Féltdversten — Humlan)

ICAs andra rutt bekraftar de tidigare resultaten (se tabell 7, figur 8). En rapporterad
tid for tiden 18-19 avvek kraftigt, ca 50 minuter mer &n genomsnittet, jamfort med de
ovriga under perioden. Ingen trafikstorning var rapporterad under dagen vilket leder
oss till att anta att tiden rakat bli felrapporterad. Denna tid har ej behandlats i tabell 7.

Tabell 7 Rutt 2, Faltéversten - Humlan (43 observationer)

Tidpunkt Antal obs.  Antal min.  Standardavv.
14-15 7 77 10

15-16 14 81 18

16-17 15 77 11

17-18 6 80 24

18-19 1 73 --
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Tidsatgang i relation till nar rutten startar, ICA rutt 2
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Figur 8 Tidsatgang i relation till nar rutten startar, ICA rutt 2

Aven for ICAs rutt 2 anvandes personbil under testperioderna och resultaten visas i
tabell 8 och figur 9. De &r i ocksa samklang med resultaten fran rutt 1.

Tabell 8 Resa med personbil, morgon- och kvallstur (ICA rutt 2)

Resa med personbil

Tidpunkt Antal obs.  Antal min.  Standardawv.
07.30 - 09.00 3 69 6
18.00 - 18.30 3 50 7

Tidsatgang i relation till nar rutten startar, ICA rutt 2 Personbil

80

69
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59
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20

10

o

Shnitt 8-9 18-19

Figur 9 Tidsatgang i relation till nar rutten startar (ICA rutt 2 med personbil)

3.1.1 Resultat for turernas delstrackor

Fran insamlade data har ocksa kortider for de olika delstrackorna for rutt 1 och rutt 2
kunnat tas fram via korjournalerna. Endast en forsta 6vergripande analys har dock
kunnat genomféras inom den tidsram och de resurser som utvarderingen har haft till
sitt forfogande.

Denna analys visar att tidsvinsten som kunnat konstateras for hela rutten (bade nar det
géller trangselskatt och tidpunkt) till stor del &r kopplad till framkdrningen till inner-
stadsomradet (Ostermalm). For att kunna saga nagot mera specifikt om eventuella
fordndringar inne 1 "malomradet” kravs dock en mer detaljerad analys av tillgangliga
data.
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3.2 Redovisning av Arlas material

Resultaten for Arla ar svartolkade eftersom de chaufférer som kérde fore juni manad
2006 har fyllt i tidrapporterna/korjournalerna ofullstandigt. Vi har har inte kunnat fa
fram tiden fran Kalhall till forsta butik utan endast fran det att chaufférerna gick pa
sitt arbetspass. Den noterade tiden innehaller darfor aven tid for lastning mm.

Dessutom géller tidsperioden semestertider (juli-augusti) vilket ytterligare begransar
relevansen. Fran och med oktober har vi dock korrekta data. For att kunna utfora en
analys har darfor genomsnittstiden for strackan Kalhall — Prisextra for den korrekt
utforda studien anvénts som restid for de dvriga.

3.2.1 Resultat utifran trangselskattens paverkan
OBS! Kértider omfattar ocksa lastning och lossning i Kalhall

Resultaten visar, med de medelvarden som berdknats, en relativt liten skillnad fore
respektive efter trangselskattens inférande (se tabell 9). Resultatet &r inte sa forvanan-
de med tanke pa att medelvarden anvandes fran tiden efter trangselskattens slut. Ser
man istéllet pa den totala restiden fran chauffrerna gar pa sitt pass till det att de gar
av, som ar det enda som vi kan jamfdra pa likvardigt satt, ser man dock skillnad.

Tabell 9 Genomsnittlig tidsatgang i relation till trangselskatten (Arla)

Period Rutt Antal obs. Korrekta Antal min Standardavv.
Under skatt 1 17 00 164 36
Efter skatt 1 35 13 195 23
Under skatt 2 06 00 129 25
Efter skatt 2 04 02 167 39

Tidsokningen (se tabell 9) for rutt 1 &r ca 20 % och for rutt 2 ca 30 %. Det kan konsta-
teras att standardavvikelsen ar mycket stor, naturligtvis beroende pa att tid for lastning
och lossning &r inrdknad. Det ar dock en tydlig tendens att tidsatgangen &ar hogre efter
att forsoket med trangselskatt avslutats. Hur stor del som &r inverkan fran forsoket
med trangselskatt och hur mycket som ar fran semester gar inte att utlasa ur tillgang-
liga data.

3.2.2 Resultat utifran tidpunktens paverkan

Arlas bilar kérde alla ungefér vid samma tidpunkt varfor vi i detta fall (i jamforelse
med ICAs korningar) inte kan studera tidpunktens inverkan pa kortiderna. Daremot
korde Arla under testperioderna ”simulerade” turer med personbil under morgontid
(se tabell 10).

Tabell 10 Tidsatgang i relation till tidpunktens for turens genomférande (Arla)

Typ av tur Antal min.

Morgontur med personbil: 112
Kvéllstur med lastbil: 104

Resultatet indikerar att kvéllsturen sparar minst 10 % kortid i huvudsak darfor att
lastbilen har haft storre framkomlighet (mindre tréangsel).
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Med hansyn till kvaliteten hos tillgangliga data kan dock anda féljande tolkningar
goras. For Arla, som aker norrifran in till Stockholm blir tidsvinsten med kvallsdistri-
bution tydlig d&ven nar man kor kl. 17 - 18, da tidsvinsten blir ca 10 %. Jamforelsen
visade ocksa att kortiden dven 6kade med ca 10 % da forsoket med trangselskatt av-
slutades.

3.3 Analys av miljoeffekter

Miljoanalysen baseras pa schablonvérden eftersom ingen utrustning for matning av
bransleforbrukning kunde tillféras projektet. De schablonvarden som finns &r oftast
baserade pa statistiskt material och genomsnittsvarden for olika korstilar, topografi,
fordonskvalitet, trafiksituationer mm. Det finns alltsa stora osékerheter inbyggda i alla
de modeller som existerar. Det ligger dock inte i vart uppdrag att férsoka forbattra
eller kommentera kvaliteten i dessa data.

Metoden som har anvants for att mata miljopaverkan har gjorts med hjélp av den
Schweiziska emissionsanalysmodellen HBEFA (2004) v. 2.1 "Handbook emission
factors for road transport” anvénts. Det dr samma modell som ligger till grund for
NTMs emissionsdata for internationella transporter (www.ntm.a.se) och som dven
anvants till det europeiska ARTIMIS-projektets emissionsdata. Indata enligt tabell 11
nedan har anvants vid simuleringen i HBEFA.

Tabell 11 Indata som anvants vid berakning av miljoeffekter

Parameter HBEFA notation Value

Vehicle category FzKat HDV

Traffic Composition | VZus D 1994-2020

Energy carrier Energie Diesel

Road Category SK Highway/urban

Traffic Situation VS Highway_Stop+Go
Urban_Main road3,
(Main road / right of way
/ medium hold ups)
Urban_Main road4,
(Main road / right of way
/ major hold ups)

Slope LN %)

Size Grossenklasse 14-20t and 20-26 t

Vehicle concept Konzept HDV/(EUROCLASS)

HBEFA beraknar baserat pa ovanstaende data emissioner for samtliga kombinationer
ovan och resultatet presenteras | enheten gram/fordonskilometer. For att fa data for
lastbilsstorleken 14-26 t har ett genomsnitt for tva narliggande lastbilsstorlekar an-
vants. Resultat redovisas i tabell 12.
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Tabell 12 Beradknade resultat av emmisionsvarden vid kokérning i 6, 18 respektive 33 km/h

Fuel SK VS Grossenklasse Konzept

Diesel Highway Highway_Stop+Go MEDEL (14-26) HDV/Euro3
(Speed 6 km/h)

NOXx 17 [g/fkm]
PM 1 [g/fkm]
COo2 1653 [g/fkm]
Fuel 521 [g/fkm]
Diesel Urban Urban_Main road4 MEDEL (14-26) HDV/Euro3

Main road / right of way /
major hold ups
(Speed 18 km/h)

NOXx 10 [g/fkm]
PM 0,35 [g/fkm]
CO2 1040 [g/fkm]
Fuel 328 [g/fkm]
Diesel Urban Urban_Main road3 MEDEL (14-26) HDV/Euro3

Main road / right of way /
medium hold ups

(Speed 33km/h)
NOXx 8 [g/fkm]
PM 0,26 [g/fkm]
Cco2 825 [g/fkm]
Fuel 260 [g/fkm]

Skillnaden mellan att kdra under kvallstid (ca 33 km/h) och under eftermiddagstid
(18 km/h) redovisas i tabell 13.

Tabell 13 Reduktion i emissioner mellan kvallstid och eftermiddagstid
NOXx 20 %
PM 26 %
CO2 21 %

Skillnaden mellan att kéra under kvallstid (33 km/h) och under rusningstid (6 km/h)
redovisas i tabell 14.

Tabell 14 Reduktion i emissioner mellan kvallstid och rusningstid

NOXx 53 %
PM 74 %
CO2 50 %

Resultaten av emissionsberakningarna visar att stora miljovinster gar att géra om
trangselproblematiken minskas. Med den beréknade medelhastigheten som ICAs for-
don hade i eftermiddagskérning minskas emissionerna i storleksordningen 20-25 %
om transporten gick pa kvallen istéllet.

3.4 Ovriga reflektioner

Till sist vill vi ge nagra avslutande reflektioner. Kvallsdistribution innebér normalt att
trangseln vid kérningen ar mindre. Att ett enstaka fordon kor pa kvallen paverkar na-
turligtvis inte 6vrig trangsel eller emissionsbild pa ett markbart sett. Daremot skulle
ett storre antal fordon som undviker tider med trangsel fa effekt, bade genom minska-
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de egna utslapp, men d&nnu mer genom att ovrig trafik flyter battre. Denna sekundéra
effekt kan naturligtvis heller inte méatas inom ramen for detta projekt.

Detta innebér att de data som kan redovisas fran pilotprojektet skall ses enbart som

riktvarden for hur mycket de fordon som anvénds vid kvallsdistributionens kan mins-
ka sin miljopaverkan i staderna.
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4 Kvalitativa data och analyser

En SWOT-analys genomfdérdes i gruppdiskussion under den workshop, som égde rum
i slutet av maj i Stockholm. Den sammanstallning av analysen som redovisas i avsnitt
4.1 listar de synpunkter, 6nskemal och forvantningar som fanns (och finns) hos pro-
jektets aktorer och finansiarer.

Dérefter foljer i avsnitt 4.2 en sammanstéllning av svaren i den intervjuundersokning
som genomforts i pilotprojektets slutskede. Redovisningen sker utifran den fragelista
som anvants (bilaga 5). Intervjuundersokningen skall ses som ett led i att 6ka forstael-
sen av “’praktiska projekt” — i likhet med det nu genomférda. Det &r viktigt att infor
framtiden kunna samla och férmedla sadana erfarenheter.

Kapitel 4 avslutas i avsnitt 4.3 med en sammanvégd analys av de kvalitativa data som
samlats in under projektets gang.

4.1 SWOT-analysens resultat

En SWOT-analys behandlar ofta ett omrade under utveckling och férandring for att pa
ett systematiskt satt identifiera styrkor (Strengths), svagheter (Weaknesses), mojlighe-
ter (Opportunities) och hot (Threaths) inom omradet. Avsikten ar att, med en SWOT-
analys som bas, ta fram och utveckla en framtida fungerande strategi och handlings-
plan. Foéljande resultat kom fram i den inom projektet genomférda 6vningen:

Styrkor

» Lattare lossa vid kaj (mindre konkurrens med andra transporter)

» Mindre trafik i city/jamnare trafikfloden

 Battre leveranssakerhet

» Kortare kortid vid ”dkta” kvillstid med minskad tomgang och kotid
Battre utnyttjande av fordonsflottan

Leverans i god tid, dvs. dagen fore (dag0-leverans)

Butiken inte lika tidsstyrd som forut

Hogre personaleffektivitet i butiken

Flodet mellan lager och transporttjanster kan géras mer balanserat
Mindre stress for forare

Dynamiska trafikfloden, minskar ovrig trafik och t.ex. dubbelparkering

Svagheter

Fler bilar i lastzoner

”Eftermiddagstiden” innebar kérning i kder

Sndrojningen eftersatt

Liten hjalp fran butikspersonal pa kvéllstid (6ppna dérrar mm)

«  Viss svarighet att korrigera fel/brister i order

«  Kan medfora okad kostnad i bade butik och for distributionen

» Arbetstiden (inte 8-17)

» Butikens Oppettider for varumottagning (stanger intag tidigare, t.ex. kl 18)
»  Skolor, andra storkok, m.fl. maste behandlas som “’sérskild” kundkategorier
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Mojligheter

»  Processtdnkande infors nu hos leverantorer

» Leverans 8-22 infors som koncept (kan fungera som forebild)

» Butikerna har Oppet 8-22

Nattdistribution undersoks i EU-projekt

Anvinda “avlysta” gator, mm for béttre framkomlighet

Skapa acceptans for varuleveranser (som for sopbilar, tidningsbud, m.fl.)
Differentiering av kundkategorier, alla behdver/kan inte ta emot varor pa kvallstid
Ett lossningsstélle per kopcentra (lokal infrastruktur for lattare lossning)

Nya tekniklésningar, t.ex. nya kylaggregat kan motverka negativa effekter

Hot

«  Traditionens makt ar stor: Vi har alltid gjort sa har (som vanligt), varfor andra?

+ Risk for buller om flera kor pa kvallstid

«  Sarbarhet (forare, fordon); annan samhéllsservice inte lika tillganglig som pa dagtid
eller okad ranrisk

+  Hardare bullerkrav kan komma att inféras, med halsan som utgangspunkt

«  Simre effektivitet i “leveransslingor”, t.ex. genom lag fyllnadsgrad, for fa butiker
som kan samordnas

+ Vissa transporter innebar bade hamta och lamna och i vissa fall krav pa leverans inom
”smalt” tidsfonster

» Olika regelverk (inkl. EU-krav)

4.2 Sammanstallning av intervjusvar
Intervjusvaren redovisas enligt fragelistans uppdelning (se bilaga 5)

Representanter for alla inblandade aktorer kontaktades och 11 intervjuer av totalt pla-
nerade 15 kunde genomforas. Detta arbete utfordes i slutfasen av projektet (novem-
ber-december 2006) och nagra kontaktade kunde av olika skél inte avsétta tid for en
telefonintervju. Bedomningen gjordes att de, som inte nu kunde finna en tid for inter-
vju men som kunde stélla upp efter arsskiftet, inte skulle kontaktas igen. Det material
som samlats in var tillrackligt for att en kvalitativ beddmning av projektet som helhet
skulle kunna goras. | det foljande presenteras (efter anonymisering och sammanstall-
ning) alla intervjusvar under respektive fraga.

Nar fick organisationen/du forst hora talas om idén/projektet

De flesta organisationerna hade (som medlemmar i FH) varit med redan under den
workshop (med “brainstorming”) som skulle identifiera och prioritera problem och
projektuppslag med fokus pa FH-gruppens behov (och krav). Dock kom vissa delar i
de storre organisationerna med forst i det skede nar pilotstudien skulle startas upp. |
nagra fall (stora organisationer) ledde detta till vissa problem, som kanske kan hanfo-
ras till ett bristfalligt (eller underskattat) forankringsarbete. Detsamma galler i nagra
fall ocksa for direkt inblandade personer.

Vad var skalen/argumenten att ga med (delta) i projektet

Det ar tydligt att typen av organisation ocksa bestammer vilken argumentation som
har varit mest giltig for en medverkan i projektet. Finansiarerna sag pa projektet ut-
ifran sitt officiella uppdrag; Vagverket — miljo- och trangselfragor i storstader, Natur-
vardsverket — miljofragor och tre av malen i FH-kontraktet (ny teknik, FoU, samver-
kan), VINNOVA hade malet att hitta innovativa logistiklosningar inom handel. Han-
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delns aktorer hade ett transportfokus och sag majligheter i ett battre utnyttjande av sin
fordonsflotta dver flera av dygnets timmar; Ville undersoka om det gick att fa hela
skaran av kunder i en gemensam leverans. Ett intresse ocksa att se om miljékrav kan
uppfyllas utan att effektiviteten (och kostnadsnivan) drabbas — finns det en ”win-
win”- situation? Samt eventuellt att manifestera ett miljointresse ocksa i praktisk
handling.

Vilken budget avsattes for projektet (tid/pengar) och vad blev det i praktiken?
Den avsatta tiden/resursen fran aktorerna i projektet var i stort sett den forvantade.
Daremot framfors fran flera hall att finansieringen av bade projektledning och
utvérdering var klart underskattad. Detta har att gora med den typ av projekt (néra
praktiken) som genomfordes (Se vidare ytterligare kommentarer nedan!)

Hur tycker du att projektet har genomforts praktiskt; projektledning, utvardering,
annat? Vilka positiva och/eller negativa erfarenheter har projektet givit?

Skulle varit hela kundmassan — for battre utnyttjande av bilarna; Skulle varit ett pro-
jekt med stérre omfattning och annan ’rulle” — besviken att inte COOP, Axfood,
Schenker och DHL var med; Anledningen till att projektet blev foérsenat beror till
mangt och mycket pa finansieringsfragan. Att soka pengar drar ut pa tiden, battre ar
om ett projekt som FH har en projektkassa redan fran start, dar styrgruppen kan forde-
la projektpengar.

Vissa aktorers vilja att agera ej tillracklig — for lang startstracka i borjan ledde till
tidspress innan trangselskatten infordes; Lonsamhet fick styra projektets upplaggning
i alltfor stor grad — lagre fyllnadsgrad kunde endast accepteras med stor svarighet;
Underskattat tidsbehov for trangselskatten — gav en ”speedad” projektstart; Fanns ej
tillrackligt med (kalender)tid for forankringsarbete i alla led; Traditionens makt &r stor
— liten forandringsvilja;

Manga maéten och avstamningar — olika asikter fran att detta var en bra avrapportering
till att det var for manga och tog tid och resurser fran annat; Kontaktytorna okar —
fakta och information lattare tillgangligt; Positivt med kontakter och erfarenhetsutbyte
— skulle ej skett utan FH;

Ett intressant projekt som var ett “verkligt fall” — staller speciella krav pa engage-
mang, t.ex. genom bindande avtal mm; Intressant med ett ”praktisk projekt” — sérskilt
att folja det proaktiva arbetet och sedan den experimentella praktiken och till detta
kopplat “manévrerande” for att “fa till det”; Finansiering av bade projektledning och
utvérdering var lag — praktiska projekt” ir resurskrivande, men vid ett fullgott ge-
nomforande ar resultaten av stort varde (’learning by doing”).

Erfarenheterna fran utvarderingen (inklusive dess genomforande) maste foras vidare —
t.ex. att mera tid behdvs i det inledande skedet for forankring och for sékerstallande
av tillgang till data (kvantitativa och kvalitativa), dvs. i princip garantier for att nod-
vandiga data finns tillgangliga for analys och for val underbyggda slutsatser och rim-
liga rekommendationer;

Att "kora” projektet samtidigt med forsoket med trangselskatt var bade positivt och
negativt — yttre faktorer bestdmde delvis projektets tidplan (testperioder, mm), men
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extra” tillgang till trafik- och miljodata fran Stockholmsforsoket var vardefullt (sar-
skilt i vart fall med begransad tillgang till kvantitativa data);

Skulle organisationen (och/eller du) kunna tanka er att vara med igen. Skulle nagot
andras?

Alla svarar i princip positivt men med olika forbehall — ett viktigt ar att anstrangning-
ar skulle gjort att flytta distributionen till ”sann” kvallstid, dvs. efter 19.00; Projektet
skulle vidare ha en storre omfattning — fler aktérer, fler butiker, fler turer; Kalendertid
for forankring maste finnas i projektets inledande fas — dven andra “praktiska insat-
ser” maste planeras vil i forvag (och ges tid); Béttre engagemang fran alla parter skul-
le krdvas — kanske genom en férbindelse om viss insats innan projektet startar upp.
Sékerheten och problem med buller skulle behéva studeras béttre — kanske med nya
tekniker, andra koncept for mottagning, mm.

Vilka &ar organisationens (och/eller dina) planer for framtiden vad galler
kvéllsdistribution

Hos Arla Foods och ICA infdrs och/eller planeras inférande av kvallsdistribution —

t ex genom tvaskift eller genom speciella insatser (andrat beteende mot butik med
mottagning fram till 21) inom ICA. Finansiarerna ser garna flera insatser inom omra-
det — med fokus pa de uppstallda mal som galler.

Hur ser organisationen (och/eller du) pd Framtida Handel

De flesta tycker att Framtida Handel skall fortsatta — flera inom projektet har dock
inte ett direkt inflytande pd om respektive organisation skall delta i FH eller ej; Inratta
en ”projektkassa’ hos FH for mindre byrékratisk och snabbare hantering av projekt-
idéer.

4.3 Analys av kvalitativa data

En analys av de kvalitativa data som kunnat samlas in rér nagra av de fragestallningar
som presenterades i projektplanen. Ocksa nagra 6vriga fragor behandlas, t.ex. synen
pa dialogen Framtida Handel samt erfarenheter fran pilotprojektets genomfarande.
Till sist presenteras en “forstarkt” SWOT-analys, i den meningen att vissa av den ur-
sprungliga SWOT-analysens slutsatser har manifesterats ytterligare genom intervju-
svaren.

4.3.1 Testade fragestallningar

Vid projektets start uppstélldes en lista pa fragestallningar som skulle undersokas i
projektet. Nagra av dem har kunnat fa svar i den kvantitativa analysen medan vissa
framst kan adresseras med hjalp av kvalitativa data. | detta fall ar det tre som kunnat
behandlas seritst. For det forsta om varuflodena jamnas ut éver dygnet och kapitalut-
nyttjandet 6kar samt, for det andra, om bemanning och sakerhet vid varumottagningen
kan losas dven kvallstid. | dessa bada dessa fall finns en 6vertygelse att sa skulle kun-
na ske, men med forbehallet att ett nytankande maste ta fart inom branschen. Flera
kundkategorier och flera butiker maste ingd i en kommande systemldsning och (som
ett antal ”goda” exempel visar) arbetsrutiner och personaluppgifter i butiker maste
folja nya végar, sarskilt som 6ppettiderna mer och mer gar mot 6ppethallande fran
tidig morgon till sen kvall.

For det tredje har bullerfragan delvis behandlats. Under testperioderna har inte nagra
klagomal rapporterats nar det géller buller och detta trots att inga tekniska insatser
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gjordes for att minska ljudnivan. Férarna hade dock fatt instruktioner att lossa varorna
pa ett “tyst” sitt. En orsak till avsaknaden av klagomal &r troligtvis att de flesta turer-
na i forsoket kordes fore kl. 20.00. Leveranser vid denna tidpunkt kan formodligen
lattare accepteras av boende i narheten av butikerna. Toleransen for leveranser senare
pa kvallen ar troligtvis lagre, men denna fraga maste undersokas vidare.

Bullerproblemen handlar ocksa i slutdndan om tekniska lésningar (tysta hjul, mm) —
nagot som inte direkt har kunnat prévas i detta pilotprojekt. Dock ger den korta inter-
nationella utblick som presenteras i kapitel 5 en del mojliga svar pa hur bullerfragan
har hanterats pa annat hall.

4.3.2 Ejbehandlade fragestallningar

Tva fragor har inte kunnat bedémas med sakerhet. Den ena galler relevansen fér andra
branscher. Har spelar typen av varuleverans och sarskilt det ofta forekommande be-
hovet av samtidig lamning och hamtning av gods en stor roll. Den andra fragan ror
om handeln i centrum (i gemen) kan starkas genom kvallsdistribution. Detta kan inte
heller bedémas, sérskilt som studier av kostnadshilden i bade transport- och butiksle-
det inte har haft hog prioritet i projektet.

4.3.3 Ovriga fragor

Utover dessa hypoteser behandlar denna analys i huvudsak tva ytterligare fragor; dels
dialogen Framtida Handel och dess funktion, dels pilotprojektets genomférande och
“nyttan” av ett projekt med tydligt praktisk pragel och med “experiment” i verklighe-
ten.

Framtida Handel (FH)

De flesta aktorerna ser positivt pa dialogen FH. Dock ar det tydligt att forankringen
langre ner i foretagens hierarki inte annu har fungerat. Det visade sig att personer med
ledningsfunktion beslutat om deltagande i pilotprojektet och inte alltid lyckats forank-
ra detta beslut (med dess praktiska konsekvenser) i basorganisationen.

FH har dock redan skapat en 6kad kontaktyta och béttre forstaelse mellan olika akto-
rer inom dagligvaruhandeln, ndgot som indikerar en mer utvecklad samsyn pa hur
t.ex. transportfragorna skall 16sas i framtiden.

Forslaget att infora en “projektkassa” for FH kan vara intressant for sddana grupper
som FH. Sarskilt som ett inférande skulle kunna minska den “friktion” (eller kultur-
krock), som latt uppstar nar noggranna men langsamma offentliga (skattefinansierade
och byrakratiska) organ stalls mot naringslivets praxis med snabba beslutsvagar och
effektivt agerande i fokus.

Pilotprojektets genomférande

Flera aktorer uttrycker en stor tillfredsstallelse med att ett pilotprojekt med kvallsdis-
tribution har kunnat komma till stand. Dock uttrycker manga en besvikelse 6ver att
det till sist blev sa fa deltagare och sa liten omfattning i sjalva studien. En orsak kan
vara att projektet inte planerades med tillracklig kalendertid for forankring, bade i
basorganisationen men inte minst hos de butiker som skulle 1dgga om sin varuhanter-
ing fran morgon till kvallstid.
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Denna tid hade kunnat finnas tillhands om inte den hoga ambitionsnivan i den ur-
sprungliga utvarderingsplanen hade fatt styra den praktiska” projektstarten. Tiden for
att ordna turlistor pa kvallstid (med butiker) var mycket kort och kéandes for manga
alltfor stressande.

Projektet hade t.ex. kunnat ”startas upp” fore semestern 2005 genom att nigon av FHs
medlemmar hade kunnat ”férskottera” medel for insatsen mot butikerna. Alternativt
kunde utvarderarna, nar den faktiska projektstarten ndrmade sig december 2005, nojt
sig med tva testperioder — en forsta med kvallsdistribution och trangselskatt och en
andra med kvéllsdistribution och utan trangselskatt.

Det &r ocksa mycket klart att ett sddant “praktiskt” projekt som det nu genomforda,
med direkta mitningar i “verkligheten” méaste ’bevakas” och modifieras efterhand
som olika komplikationer stoter till. Detta staller stora krav pa projektledning och pa
utvarderingens genomférande, nagot som i sin tur talar for att bade projektledning och
insatser for utvardering maste ha tillrackliga resurser for analyser och synteser. Erfa-
renheter fran internationella projekt visar att utvardering av projekt ofta undervérderas
och inte ges tillracklig finansiering. Sarskilt inom politiskt kansliga” omraden verkar
det ofta vara viktigare att agera &n att lara for framtiden.

Trots begrénsade resurser har projektet lett fram till mycket intressant och nyttig kun-
skap, dven om vissa fragor inte kunnat behandlas i detalj. Det &r viktigt att betona att
dven “negativa” erfarenheter maste rapporteras, sirskilt for att ’gamla misstag” inte
skall kunna upprepas.

4.3.4 FoOrstarkt SWOT-analys

Till sist presenteras en “forstarkt” SWOT-analys. Med detta menas att vissa kompo-
nenter i den ursprungliga SWOT-analysens har manifesterats ytterligare genom inter-
vjusvar och andra kontakter. Samma indelning som tidigare anvénds och kommenta-
rer bifogas dar sa ar relevant.

Styrkor
o Léttare lossa vid kaj (mindre konkurrens med andra transporter)
- Detta har sarskilt att géra med den vantetid/kotid som kan uppsta vid vissa
lossningsstéllen under tidig morgon
e Mindre trafik i city/jamnare trafikfloden
- Detta ar helt i linje med vad som kommit fram i undersékningen. Och som
dessutom stérks genom Stockholmsforsokets data
o Battre utnyttjande av fordonsflottan
- Detta har inte direkt kunnat visas i projektet men bade ICA och Arla kom-
mer att infOra nya “processer’” ddr ett utnyttjande av fordonsflottan over
hela dagen ar malet.
e Mindre stress for forare
- Enindirekt slutsats kopplad till att trafiksituationen utanfér rusningstid &ar
mindre stressande som helhet. Dock i sjélva innerstaden &r inte skillnaden
sa stor, eftersom nya stressmoment tillkommer, t.ex. personbilar i lastzoner

30



Svagheter

Fler bilar i lastzoner

- Se kommentaren ovan. Detta kan ha att gora med att stadens aktorer inte all-
tid &r inblandade i olika satsningar, t.ex. i detta fall lastzonernas skyltning

Kan medféra 6kad kostnad i bade butik och for distributionen

- En kostnadsokning kan konstateras; obekvam arbetstid, dalig fyllnadsgrad,
mm. Ett férankringsarbete behovs bade nar det galler butiker och transportorer

Butikens 6ppettider for varumottagning (stanger intag tidigare, t.ex. kl. 18)

- Detta problem kan inte I6sas pa annat satt &n att butikernas rutiner och per-
sonaltillgang andras. Kan dock bli problem for vissa kvartersbutiker.

Skolor, andra storkok, m.fl.. maste behandlas som ”sérskild” kundkategori

- Dessa typer av godsmottagare har ingen naturlig verksamhet under kvallstid
och maste alltsa fa sina leveranser under dagtid.

Mojligheter

Hot

Processtdnkande infors nu hos leverantorer

- En helhetssyn pa distributionen av dagligvaror borjar synas

Leverans 8-22 infors som koncept (kan fungera som forebild)

- Se ovan. Dessutom har allt fler butiker 6ppet mellan 8 och 22.

Skapa acceptans for varuleveranser (som for sopbilar, tidningsbud, m.fl.)

- Denna fraga maste ses pa lang sikt. Argumenteringen maste skarpas och en
okad forstaelse for betydelsen av varuleveranser for ett acceptabelt liv i sta-
den maste framhéavas battre

Differentiering av kundkategorier, alla beh6ver/kan inte ta emot varor pa

kvéllstid

- Fordonsflottan kan utnyttjas battre vid jamn belastning éver tillgangliga
timmar. Kraver dock en analys och klassificering av olika kundkategorier
och deras krav (och eventuella begrénsningar)

Traditionens makt ar stor: Vi har alltid gjort sa har (som vanligt), varfor

andra?

- Ett antal ”goda exempel” méste foras fram i diskussionen. Fordelarna (och
nackdelarna) maste diskuteras oppet.

Sarbarhet (forare, fordon); annan samhallsservice inte lika tillganglig som pa

dagtid eller 6kad ranrisk

- Detta &r en fraga som har tydlig koppling till fragan om “trygghet” i samhél-
let i stort. Verkar dock dyka upp i debatten mer och mer.

Hardare bullerkrav kan komma att inforas, med halsan som utgangspunkt

- Har ar ett falt dar de tekniska l6sningar som finns annu inte fatt fotfaste.
Koncept och idéer finns (se kapitel5) men de maste na en kostnadsniva och
ett anvandningssatt som kan accepteras av alla inblandade parter.

Vissa transporter innebar bade hamta och lamna och i vissa fall krav pa leve-

rans inom “smalt” tidsfonster

- Denna typ av transporter blir allt vanligare. Nya sétt att I6sa dessa kundbe-
hov (snabb och tidsberoende leverans) maste integreras i en helhetssyn pa
varudistribution i stdder. Annars &r risken att allt fler fordon med allt farre
“paket” (lagre fyllnadsgrad) skoter leveranser till butiker och andra motta-
gare; nagot som i varsta fall kan innebara samre livskvalitet for stadens
innevanare.
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5 En internationell utblick

En mindre internationell utblick (enbart Europa) har gjorts. Nagra av de for denna
studie relevanta forsok med “varudistribution utanfor dagtid” redovisas i EU-projektet
NICHES (www.niches-transport.org). | dessa har effekterna av varudistribution under
natten (mellan 22.00 och 06.00) studerats och de mest intressanta resultaten rér studi-
er av olika miljoprofilerande atgarder och hur till dessa kopplade problem med buller
har hanterats. Sarskilda tekniska losningar och atgarder for bade lastbilar och anord-
ningar for lastning och lossning har utvarderats.

5.1 Nattdistribution — tva studier
De tva projekt som studerats narmare har genomforts i Barcelona (Spanien) och Dub-
lin (Irland).

5.1.1 Barcelona (Spanien)

| Barcelona samarbetar Barcelonas Stadsbyggnads- och trafikkontor (Barcelona Mu-
nicipality Road and Traffic Department) och Mercadona, en butikskedja med “super-
markets”. Mercadona dr ocksa medlem av AECOC, som ar en spansk grossistsam-
manslutning.

Den losning som testats lanserar mojligheten att anvanda tva lastbilar pa 40t for leve-
rans av varor direkt till butikerna. De skulle ersatta sju distributionsfordon som an-
vands under dagtid efter omlastning hos den lokala distributionscentralen. Forsoket
med nattdistribution har genomforts pa tva gator under tiderna mellan 23.00 och 24.00
samt mellan 05.00 och 06.00.

Utrustningen var “bulleranpassad” bade var giller lastbilarna och den utrustning som
anvands for lastning och lossning (burar, pallyftare, lastramper, mm). Fordonen var

t ex utrustade med mattor pa flakets golv, for lyftanordningen anvandes ett trycklufts-
system med lag ljudniva och burarna utrustades med gummihjul. Dessutom hade den
personal som arbetade fatt instruktioner att inte tala hogt och att stanga av radio och
andra ljudalstrande apparater. Leveranserna skedde efter att butikerna stangts och
personal fran butikerna var med for att ta emot varorna.

5.1.2 Dublin (Irland)

| Dublin medverkar staden Dublin (Dublin City Council), affarsverksamma i Dublins
centrum (Dublin City Centre Business Association) samt viktiga storre butikskedjor
och byggforetag.

Forsoket med nattdistribution ingick i en storre studie som syftade till att ta fram nya
logistiklosningar som stimulerar en stérre anvandning av omlastningscentraler och
miljofordon. Malet var att finna hallbara I6sningar for godstransporter till (och fran)
Dublins historiska stadskérna.

Efter en detaljerad analys av hur varudistributionen totalt sag ut i Dublin och hur for-
donsflottan anvinds “’skapades” fyra scenarier med inriktning pa sérskilda problem-
stallningar. Ett av dessa scenarier hade syftet att studera mojligheten att minimera
ljudnivan vid nattdistribution genom att vilja ritt” typ av fordon (och drivlina).
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Fem olika varianter studerades, allt fran el- och hybridfordon till fordon som anvande
naturgas.

Ett troskelvarde for bullernivan sattes till 65 dB(A) samtidigt som kostnaden for att
modifiera utrustning, mm inte fick Overstiga € 8 000. Modifieringen géllde varukor-
gar, eldrivna kylaggregat, tystgaende lastramper, mm.

5.2 Resultat och fortsatt arbete

Resultaten ar kopplade till olika tekniska losningar for bade fordon och anordningar
for lossning och lastning. | bada studierna hade personalen dessutom instruerats att
inte tala hogt, att ha radion avstangd, etc. varfor dessa faktorer inte har berdrts vidare i
analysen.

5.2.1 Fordonstyp och buller
Foljande fordonstyper studerades i Dublin med foljande negativa och positiva resultat:

Ej rekommenderade fordonstyper

* Elfordon och hybridfordon kunde inte reckommenderas med hanvisning till praktisk
hantering men ocksa i fraga om kostnadsniva

* Erfarenheterna av ett CNG-forsok med bussoperatoren i Dublin (Dublin Bus) blev
en besvikelse;

* Biodiesel ger inte ldgre nivaer pa buller och utslapp “pa gatan” én tidigare;

Rekommenderade fordonstyper

* Dieselfordon med lag ljudniva (ocksé vad géller hjdlpmedel) visade sig vara den
mest realistiska mojligheten;

« LPG-drivna lastfordon kan ses som ett realistiskt alternativ med rent bransle under
dagtid.

5.2.2 Lastning och lossning

Dublin

| Dublin f6ljdes fordonsstudien upp av en demonstration med “tysta” stora lastfordon
utrustade med hjalpsystem med Iag ljudniva. Detta skedde i linje med ett program i
Nederlanderna (Piek Programme), som har lanserats for att minska bullernivaerna
fran distribution pa kvallen och natten.

Demonstrationen blev lyckosam och man konstaterade att en det var en realistisk moj-
lighet for varudistribution under natten att anvédnda tystgaende dieselfordon med “’tys-
ta” hjdlpsystem. Det sdgs ocksa som ekonomiskt mdjligt att nd de ljudnivéer, som
faststéllts av Dublins stad for 2008 i enligt med EUs bullerdirektiv.

Barcelona

Forsoken har varit framgangsrika bade vad galler bullernivaer och kommersiella
aspekter. Den lokala polisen har dvervakat bullernivaerna (i enlighet med gallande
regelverk) och nivaerna skilde sig mycket lite fran godkand normalniva (en ékning pa
0,2 dB(A) uppmiittes). Sju “vanliga” distributionsfordon kunde ersattas med tva storre
lastbilar, som fick tillatelse att kora in i stadskarnan under natten.

Barcelonas ”Mobility Commission™ har nu utokat sitt samarbete med Mercadona, sa
att ytterligare tre butikslagen (som bedéms vara kritiska ur trangselsynpunkt under
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dagtid) skall testas. Trangsel under dagtid, och till detta kopplade kostnader for forlo-
rad tid, emissioner, buller samt férbrukning av brénslen skall studeras nédrmare (se
ocksa www.miraclesproject.org).

5.3 Lardomar for Sverige

En generell slutsats &r att tekniska lGsningar for bullerproblem finns, men att inforan-
det for tillfallet begransas av bade kostnadshild och existerande regelverk. Experterna
I NICHES drar dock slutsatsen att varudistribution under nattetid ar en 16sning med
stor potential for framtiden. Sarskilt betydelsefulla &r de I6sningar som medfor att
kansliga stadskarnor av historiskt intresse kan varnas. Nagra av de losningar som
testats internationellt innebér darfor i de flesta fall att existerande regelverk for trans-
porter med tunga fordon till stadskarnor maste modifieras.

For svenska forhallanden ar det viktigt att notera att det finns ekonomiskt intressanta
kombinationer av fordon och lastanordningar som kan klara av harda bullerkrav. |
pilotprojektet har ocksa bullerproblemen varit uppmarksammade. Bland annat utfor-
made transportdrerna sarskilda instruktioner for forarna att folja nar det géller tyst
hantering av varorna, mm. Om kvallsdistribution blir mera vanligt kommer troligtvis
ocksa de facto standarden for hjalpmedel och burar att mer och mer omfatta ocksa
teknik for 1ag ljudniva.
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6 Avslutande kommentarer

Det kan konstateras att de planer for utforande och utvérdering som gjordes i borjan
av pilotprojektet inte kunde genomforas fullt ut. Endast ett av planerade tva foretag
levererade helt korrekt utférda matningar men de kérde & andra sidan “eftermiddags-
distribution”. Utifran sett kan det nu avslutade pilotprojektet med kvallsdistribution i
Stockholms innerstad (Ostermalm) méjligen ses som misslyckat. Vi vill dock betona
att vi inte ser saken sd, utan att det finns en positiv tolkning som ar ytterst relevant
infor framtiden.

Det resultat som vi implicit hade forvantat oss uteblev, istallet fick vi mer kunskap.
Kvantitativa data rackte for att kunna dra slutsatser om kortider, bade betraffande
kvéllsdistribution och eftermiddagsdistribution. Och genom ”simulerade” turer med
personbil under ”sann” kvéllstid kunde dnda vissa effekter under kvillstid verifieras.
Vi fick ocksa kvalitativa data och erfarenheter kring kvallsdistribution som vi inte
hade kunnat uppméarksamma utan genomférd varudistribution i ”praktiken”. Aven om
det skedde enligt en modifierad projektplan.

Of6rutsagbara handelser intraffar. Det visar vart laboratorium som har varit "verklig-

heten". Den gar inte att vare sig styra eller korrigera i efterhand. De negativa erfaren-
heterna fran “’praktiken” &r darfor minst lika viktiga att rapportera som de positiva.

6.1 Slutsatser
De slutsatser som kan dras av projektets analysarbete sammanfattas i tabell 15.

Tabell 15 Slutsatser fran projektets analysarbete

v" Det sker en tydlig minskning av tidsatgangen med ca 10 minuter av en i genomsnitt
85 minuters lang rutt nar trangselskatten var inford

v Det sker en tydlig minskning av tidsatgang med ca 15 minuter vid kvéllsdistribution
(kl. 18-20) jamfort med eftermiddagsdistribution (kl. 14-18). Denna bekréftas av
”simulerad” korning med personbil did morgontur (kL 8-9) jAmfors med kvéllstur
(kl. 18-19)

v Den beréknade miljébelastningen minskar med drygt 20 % per fordon vid denna
typ av kvallsdistribution och for de strackor som forsoket handlade om. Effekten
beror pa vilken medelhastighet fordonen kan halla i olika trafiksituationer
(Den positiva sidoeffekten med minskad trangsel som innebdr l1agre utslapp for dvriga
fordon har inte kunnat beréknas.)

v’ Det ar lattare att lossa vid kaj utanfor morgontid pa grund av farre konkurrerande
lastbilar. Dock blockerar fler felparkerade personbilar lastzonerna utefter gatan

v Framgang med kvéllsdistribution ar beroende pa affarsinnehavarens instéllning,
dvs. om en vilja att bryta med traditionens makt och préva nya lésningar finns

Vid inforande av kvéllsdistribution har ocksa manga av de redan i forstudien indike-
rade fordelarna kunnat bekraftas. Om rutiner mm &ndras och kvallsdistribution infors
kan alltsa forbattringar forvantas nar det galler leveranssakerhet, utnyttjande av for-
donsflottan, personaleffektivitet, leveranser i god tid och mindre tidsstyrd butik.
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Vissa nackdelar har konstaterats och de maste uppméarksammas som framtida sats-
ningsomraden for att hitta acceptabla losningar. Det galler férandrade arbetstider for
butikspersonal och forare, vissa svarigheter att korrigera for fel/brister i order, mindre
hjalp fran butikspersonal och kunder i butiken pa kvallen, samt inte minst en risk for
lag fyllnadsgrad (och hogra kostnader) om inte de flesta butiker accepterar kvallsdis-
tribution.

Risken for buller vid kvallsdistribution uppmarksammades och bl. a. instruktioner till
forarna om “’tyst beteende” utarbetades. Eftersom vare sig tekniska losningar med lag
ljudniva for hantering av varor infordes eller leveranser skedde efter kl. 20.00 kan
inga definitiva svar pa denna fragestéllning presenteras. Detta maste ske i annan form
och efter en annan studie med denna inriktning.

6.2 Rekommendationer

Eftersom demonstrations- och pilotprojekt genomfors i ’verkligheten” stélls aktOrerna
i sadana projektet med sakerhet infor oférutsedda problem. De maste ofta lésas ad hoc
och ibland med extra insatser. Men dessa oforutsedda problem kan férmedla mer kun-
skap an vad simuleringsmodeller och annan ”skrivbordverksamhet” kan géra. Genom
principen learning by doing” kan verkligheten fa mojlighet att tala”.

Pilot- och demonstrationsprojekt &r ofta ”show cases” och har ibland det véllovliga
syftet att visa pa politisk vilja och handlingskraft fran bade myndigheter och foretags-
ledningar. Det som manga ganger brister i sadana satsningar ar att de faktiska effek-
terna av projektinsatsen, dvs. hur skattemedel eller andra resurser anvands, sallan ut-
varderas i tillracklig omfattning och med tillrackligt djup.

Medel for en sadan utvarderingsinsats ar ofta kraftigt begransade. Det ar séllan det
kan ges ett tydligt svar pa frigan: ”Blev det som utlovat?”, ”’Kunde vi ha fatt samma
eller béttre resultat med andra analysmetoder”? Och till sist men inte minst; ”’Kan den
I6sning som demonstrerats ge dnskade effekter vid ett inférande i full skala?”

Vi gor denna bedémning baserad pa egna erfarenheter i bade Sverige och Europa men
ocksa fran aktuella diskussioner pa den internationella scenen. Analyser av utvarde-
ringars betydelse har presenterats och diskuterats pa bade svenska och internationella
konferenser (Browne et al 2005, Franzén, Blinge 2005). Fragestallningen tas ofta upp
inom olika expertgrupperingar, vi har exempel fran omraden som behandlar “citylo-
gistik” (BESTUFS) och utvarderingsfragor i allménhet (IBEC).

En annan intressant erfarenhet kan hamtas fran europeisk FoU-verksamhet. Inom te-
maomradet “samlastning for varudistribution” har EU och medlemslanderna tillsam-
mans under de senaste 20 aren startat éver 100 pilot- och demonstrationsprojekt. |
princip har ingen av dessa demonstrationer, trots goda vitsord och signifikanta teore-
tiska besparingspotentialer for bade miljo och driftkostnader, utvecklats till en I16sning
i full skala.

Kostnaden for att dra igang dessa europeiska projekt ar okand, men den torde vara
omfattande. Med mer korrekta utvarderingsinsatser dar &ven misslyckanden och nega-
tiva atgarder hade redovisats, skulle kunskapen ha kunnat ackumuleras istallet for att,
som nu forbli okdnd och darmed leda till att gamla misstag upprepas och bristfélliga
koncept till 16sningar provas igen. (Lindholm, Blinge, 2006).
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Mot denna internationella bakgrund och i ljuset av erfarenheterna fran det nu genom-
forda pilotprojektet om “Kvillsdistribution i Stockholms innerstad (Ostermalm) 2005-
2006 vill vi till sist fora fram tre rekommendationer (tabell 16). De ar giltiga for alla
aktorer inom Framtida Handel, vilka har ett intresse av att genomfora tester och de-
monstrationer av nya innovativa losningar i framtiden.

Likasa ar de giltiga mer generellt for alla foretag, organisationer, kommuner och
myndigheter, som genom demonstration av en sarskild 16sning vill undersdéka om
denna, i full skala, kan na vissa (policy)mal eller g;.

Tabell 16 Rekommendationer for framtida pilot- och demonstrationsprojekt

v Alla projekt med forsék och demonstrationer av nya lésningar, dar ett syfte ar att
utréna om vissa (policy)mal kan nas efter inforande i full skala, maste utvarderas
objektivt och med relevans.

v Bade positiva och negativa erfarenheter maste rapporteras. Forst da kan kunskapen
bli total, dvs. nasta projekt kan vara battre forberett och na langre i sin stravan ef-
ter ny kunskap.

v’ Projektets utvarderingsbudget maste vara tillrackligt stor. En sarskild buffert for
forandringar under resans gang maste inrattas.
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Bilagal Ursprunglig projektplan

Bakgrund
Dialogen Framtida handel med dagligvaror &r ett unikt samarbete mellan foretag,

kommuner, regioner och regeringen for att fa en utveckling mot en hallbar handel
med dagligvaror i Sverige. Genom dialog har parterna utformat mal att arbeta mot och
traffat en 6verenskommelse om att vidta ett antal konkreta atgarder for en hallbar ut-
veckling. Arbetet omfattar hela kedjan fran produktion till konsumtion av dagligvaror,
inklusive transporterna. Syftet ar framst att minska miljépaverkan i alla led.

Vid styrgruppens mote den 22 oktober 2004 beslots att 4 projekt skulle startas under
hosten, inom féljande omraden:

- Distribution kvéllstid

- Kemiska produkter och kemikalier i varor

- Synliggorande av miljopaverkan

- Sammanstéllning av erfarenheter av e-handel

Syftet med att distribuera varor under kvéllstid ar framst:
- Minska miljobelastningen genom att jamna ut varuflodena Gver dygnet
- Oka utnyttjandet av fordon, lager, personal och infrastruktur

Under december 2004 genomfordes en forstudie av distribution kvéllstid. Nedan be-
skrivs sammanfattningsvis vad forstudien kom fram till.

Fdrstudie distribution kvéllstid

Distribution av dagligvaror i Stockholm under kvéllstid skapar forutsattningar for
lagre miljopaverkan fran dessa transporter. Nar en del av det transportarbete som idag
utfors under dagen istallet utfors pa kvallstid kan trangseln och kéerna under dagen
minska vilket leder till ett effektivare utnyttjande av den hart belastade infrastrukturen
i och kring staden. Bransleforbrukningen fran distributionsfordonen som kor pa kvél-
len kan minska med upp till 11 procent och det totala antal fordon som krévs for att
utfora transportarbetet minskar vilket gor att miljobelastningen fran tillverkningspro-
cesserna minskas. Samtidigt finns forutsattningar for att sdnka distributionskostnader-
na. Det ar dock av avgdrande betydelse att de distributionsslingor som kors pa kvéllen
ar effektiva. Om slingorna blir mycket langre an de slingor som kérs med nuvarande
distributionsstruktur dagtid kan det i varsta fall leda till att mer brénsle foérbrukas vil-
ket istéllet genererar mer emissioner &n idag.

Begransningen for vilka tider som &r mojliga att distribuera gods i Stockholm satts
frémst av det forbud mot lastbilstrafik som finns i innerstaden mellan 22.00 och
06.00. Mottagningsforhallandena ar dock sadana att distribution senare &an 17.00 stoter
pa problem. For att langsiktigt kunna bedriva distribution pa kvallstid maste tiderna
vid lastzonerna forlangas samtidigt som bullret fran rullvagnar och dylikt minimeras.
Framst vantas motstand till kvallsdistribution uppsta bland varumottagarna som tradi-
tionellt sett vill ha sina leveranser tidigt pa férmiddagen sa att varorna kan séljas un-
der dagen. Vid kvallsdistribution stiger lonekostnaden samtidigt som risken for ran
okar utan att mottagarna far nagra egentliga ekonomiska fordelar.
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Forskning och studier kring kvallsdistribution har hittills varit begréansade vilket gor
att vidare studier bor genomforas. Det finns aktorer som bedriver kvallsdistribution i
Stockholm och utomlands som kan vara med som referenser. For att vidare utreda
konsekvenserna av kvallsdistribution for distributdrerna, varumottagarna, boende och
inte minst miljon vill nu Schenker Consulting och Stiftelsen Chalmers Industriteknik
genomfora en pilotstudie med kvéllsdistribution i Stockholm.

Mal och effekter av test med distribution kvallstid
Malet med ett test av att distribuera varor under kvéllstid &r att visa att det gar att for-
andra distributionssystemen sa att:

o milj0belastningen minskar

o varuflédena jamnas ut éver dygnet

o kapitalutnyttjandet okar

« handeln i centrum starks da de far en effektivare distribution och senare order-

stopptider

e bemanning och sékerhet vid varumottagningen kan lsas aven kvallstid

« buller kan begransas sa att omgivningen inte stérs vid lossningen

e andra branscher utanfor dagligvarusegmentet kan dra nytta av erfarenheterna

De miljomassiga och ekonomiska fordelar som kan uppnas med kvéllsdistribution
maste kompensera de potentiella problem som uppstar. Det ar som tidigare namnts
framst problem sasom buller och motstand fran varumottagare. For att Gverbrygga
dessa problem skall projektet se 6ver vilka lI6sningar som star till buds, till exempel
att rullvagnarna férses med mjukare hjul som minskar bullret, vaktare engageras for
hogre sakerhet samt varumottagarnas ekonomiska incitament ses Gver.

Syfte
Syftet med testet ar att utvardera effekterna av distribution kvallstid i Stockholm.

Medverkande aktorer

| projektet medverkar ICA, Arla Foods, Schenker och DHL samt Naturvardsverket
och Végverket. Dessutom ar projektets ambition att flera varuleverantérer och motta-
gare skall delta, dessa har identifierats i forstudien och kommer att kontaktas och be-
arbetas inom ramen for testen. Detta ar aktorer sdsom Axfood, Coop, Servera, ICA
Meny och Martin Ohlsson.

Omfattning
Testen skall genomforas i foljande faser:

FAS 1 - PROJEKTSTART
| denna fas ingdr att skapa forutsattningar for att genomfora testerna i de efterfoljande
faserna. Detta innebdr att genomfora aktiviteter sdsom:
« Tillsammans med varumottagare slutligt bestamma vilka omraden och butiker
som skall distribueras kvallstid
 Ta kontakt med grossister sasom ICA Meny, Martin Ohlsson, Servera och
andra intressanta leverantorer
« Engagera ytterligare deltagare till projektet sdsom leverantorer, varumottagare
och myndigheter. Butikskedjorna kontaktas centralt och lokalt
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« Utreda sakerhetsaspekten vid lossning kvallstid. Utarbeta rad och riktlinjer for
att uppratthalla en god sékerhet under kvallsdistributionen. Vilka tekniska
hjalpmedel finns som kan forbattra sdkerheten.

« Arbetsmiljopaverkan. Vilka effekter kan forutses och hur kan de motverkas.

» Ta kontakt med fastighetsdgare for att stamma av rutiner vid kvéllslossning

o Sdkerstalla kdnnedom om testen i respektive leverantdrs organisation samt ska-
pa mojlighet for forandrade distributionsturer

« Fackliga informationer och foérhandlingar

» Kontakter med Stockholms stad for eventuella forlangningar av tidsfonster i
lastzoner

o Utvardera mojligheter till tekniska hjalpmedel vid varumottagningar

o Faststélla matmetoder for uppféljning av testet

FAS 2 - NULAGE

| Fas 2 distribueras pilotomradena enligt dagens distributionsupplagg. Syftet med Fas
2 ar att mata bréansleforbrukning, kértider och emissioner under de forhallanden som
rader i dag med distribution dagtid. Fas 2 foreslas starta 1:a september 2005.

FAS 2 B — REFERENSOMRADE

Da trangselavgifter infors under testperioden &r det viktigt att utvardera vilka effekter
som uppstar av trangselavgiftens paverkan pa trafikintensiteten, samt vilka som
kommer av kvallsdistributionen. Ett Referensomrade kommer darfor att parallellt ut-
varderas. | referensomradet kommer ingen kvallsdistribution att ske utan omradet
betjénas av “vanlig” dagtidsdistribution. Referensomradet skall matas under perioden
september 2005 till oktober 2006.

FAS 3 - KVALLSDISTRIBUTION

For att skapa en forstaelse for hur trangselavgifterna paverkar kvallsdistributionen
skall testen med kvallsdistribution starta innan trangselavgifterna inférs vid arsskiftet.
Fas 3 startar den 1 oktober 2005 och pagar fram till dess att trangselavgifterna infors.

FAS 4 — KVALLSDISTRIBUTION MED TRANGSELAVGIFT
Fas 3 dvergar naturligt i Fas 4 da trangselavgifterna infors, preliminart vid arsskiftet
2005/2006 och pagar tills trangselavgifterna avskaffas i juli 2006.

FAS 5 — KVALLSDISTRIBUTION UTAN TRANGSELAVGIFT

Trangselavgifterna upphor den 31 juli, for att fa sakra jamforelsedata bor uppféljning
ske med bibehallen kvallsdistribution under hosten. Det &r i dagslaget oklart nar
Tréngselavgifterna kan komma att inforas igen efter folkomrostningen i september.
Troligt ar dock att detta inte sker fore den 1 oktober vilket ger en métperiod i septem-
ber — oktober 2006 med en “intrimmad” kvallsdistribution.

FAS 6 — UTVARDERING

Matvarden registreras under hela projektet. For att erhalla sakra jamforelser kommer
maétning att ske fore inférandet av kvallsdistribution (Fas 2 -Nuldge), under kvéllsdis-
tribution (Fas 3), under kvéllsdistribution med trangselavgifter (Fas 4) samt kvallsdis-
tribution efter att trangselavgifterna upphort (Fas 5).

Jamforelse av vardena kommer att ske for manaderna:
o September 2005 — dagtidsdistribution
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e Mars — april 2006 - kvallsdistribution med trangselavgifter

o September — oktober 2006 Kvéllsdistribution utan trangselavgifter (méatperio-
den avslutas om trangselavgifter infors innan den sista oktober)

 Referensomradet kommer att méatas under samma period.

Dessa perioder &r valda for att i mojligaste man utvardera liknande trafikforhallanden
da sommarmanaderna medfor betydligt mindre koer, samt att perioden med trangsel-
avgifter ar begransad.

Utvarderingen kommer att ge svar pa om forsoken med kvéllsdistribution varit lycko-
samma eller ej. Faktorer som skall matas ar bransleforbrukning, emissioner, kostnader
for transportorer och varumottagare samt paverkan pa de boende i staden. | utvarde-
ringen ska en handlingsplan presenteras som ger svar pa om, hur och i vilken skala
kvéllsdistribution kan komma att ske i framtiden. De aktiviteter som kommer att be-
drivas under utvarderingen innehaller dven en noggrann kartlaggning av eventuella
problemomraden. For varje identifierat problemomrade ska ett utkast till en tidsatt
atgardsplan och hur denna kommer att berora intressenterna i form av andrade rutiner,
eventuella investeringar osv. En malsattning ar att utvarderingen ska vara klar i okto-
ber 2006. Tidsplanen kan paverkas av nar projektets finansiering ar klar. Forskjut-
ningar av vissa faser kan da bli aktuella.

FAS 7 — RAPPORT

Forsoket kommer att redovisas i en rapport som sammanstalls efter att sista métperio-
den avslutats i oktober 2006. Rapporten skall vara klar och presenterad innan arsskif-
tet 2006 — 2007.

Resultatet kommer att redovisas sasom
« Redovisning av forutsattningar och projektets omfattning
o Erfarenheter fran aktorerna
o Arbetsmiljopaverkan
o Matresultat och effekter
o Rekommendationer
o Nytta for andra branscher

2005 2006
Maj Juni Juli Aug Sep Okt Nov Dec Jan Feb Mar Apr Maj Jun Jul Aug Sep Okt Nov Dec

Aktiviteter

Fas 1 - Projektstart

Fas 2 - Nulage

Fas 3 - Kvéllsdistribution

Fas 4 — Kvallsdistribution
med trangselavgift

Fas 5 — Kvéllsdistribution
utan trangselavgift | |

Fas 6 - Utvardering | |

Fas 7 - Rapport -|A

Fas 2b - Referenstest I

Figur 1. Projektets aktivitetsplan
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Projektorganisation

Schenker Consulting tillsétter en projektledare. Stiftelsen Chalmers Industriteknik
tillsatter en utvarderare for utvardering av projektet. Fran respektive medverkande
aktor deltar dven en person som fungerar som respektive aktors 1ank in i projektet.
Foretagsrepresentanterna bildar tillsammans med Projektledaren och Utvarderaren en
arbetsgrupp. For att styra och 6vervaka projektarbetet bildas dessutom en styrgrupp
bestaende av aktorer och intressenter fran Schenker Consulting, Stiftelsen Chalmers
Industriteknik, Naturvardsverket, Vagverket, ICA, COOP, Arla Foods, Schenker och
DHL.
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Bilaga 2 Ursprunglig utvarderingsplan

Utvardering och konsekvensanalys av pilotprojekt om kvalls-
distribution i Stockholm (050704).

Bakgrund
Inom dialogprojektet Framtida handel har beslut fattats om att genomfora ett

pilotprojekt avseende kvallsdistribution. En forstudie har visat att det bor finnas
forutsattningar att utforma distribution kvallstid sa att miljofordelar erhalls. Om
distribution mojliggors vid en tidpunkt da det ar lagre belastning av vagnatet
okar sannolikt framkomligheten. Okad nyttjandegrad av fordonen kan ge positi-
va effekter for milj0 men &ven for ekonomin i vissa delar av kedjan. En mgjlig
forutsattning for positivt resultat &r dock att distributionsslingans langd inte
Okar.

Kvillsdistributionsprojektet gar nu in i nasta skede - en pilotstudie, som finansi-
eras av VINNOVA och Végverket samt genom arbetsinsatser fran flera av akto-
rerna inom Framtida handel. En forutsattning for att kunna bedriva projektet &r
att ett program laggs upp som foljer och utvérderar, och som bedémer konse-
kvenser av kvéllsdistribution. Forsoket med inférande av trangselavgifter kan
paverka utfallet och innebéra minskad flexibilitet genom att forsoksperiodernas
(faserna 2-5) langd paverkas.

Aktuella fragestallningar

Den grundlaggande fragan ar - medfor kvallsdistribution en miljoforbattring,
och hur stor blir den? Med andra ord; kan huvudsyftet att minska miljobelast-
ningen majliggoras? Flera faktorer har betydelse och bade direkta och indirekta
effekter pd miljon ar av intresse.

En annan fragestéllning som maste behandlas &r kostnader och vinster av det
forandrade distributionsséttet langs hela distributionskedjan bade initialt och
langsiktigt. Aven kostnader som harror fran olika till forsoket kopplade atgarder
paverkar det ekonomiska utfallet.

| forstudien har faktorer som kan innebara bade positiva och negativa konse-
kvenser uppmarksammats och det &ar av sarskild vikt att dessa utvarderas vad
géller omfattning och mojliga I6sningar. Har avses framst riskerna for bul-
lerstorningar, sakerheten vid kvallsarbete och samt arbete vid mindre bemanning
an normalt.

« Bullerstorningar till omgivningen har sitt ursprung fran fordon och/eller
lossningsarbete. Orsak och omfattning samt kostnader for ett atgardande
utreds, antingen efter ett faktiskt genomfdérande eller efter en kostnads-
berékning.

» Fragan om sékerhet géller om den har kunnat hallas pa samma niva som
under dagtid. Kostnader och eventuellt nya mojligheter utreds.

 Arbetsmiljofragan &r i forsta hand kopplad till att eventuella fér- och nack-
delar med forandrade arbetstider och bemanning for olika personalkatego-
rier behandlas.
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Uppdraget

Uppdraget bestar i ett antal uppgifter som till storsta delen definieras av avsnittet
”Fas 6 — utvardering” i huvudansokan (se bilaga), med tillagget att jamforelsen
ocksa sker for perioden i fas 3. Beslutsbrevet fran VINNOVA &r vagledande.

Dessutom géller foljande tillagg och begrénsningar:

o Uppdraget forutsatter tat kontakt med projektledningen (Schenker Consulting) och
att arbetet och rapportering kan infogas i den plan som &r satt for pilotprojektet i
enlighet med den av VINNOVA och Vagverket godkanda ansékan. Redovisning
till Naturvardsverket sker inom samma tidplan som angetts for till ansokan relate-
rade beslut.

e En detaljerad utvarderingsplan tas fram under fas 1. Detta sker i nara samarbete
med projektledare vid Schenker Consulting. Planen omfattar en definition av det
underlag (data, mm) som maste finnas eller goras tillgangligt (bl.a. skall emissio-
ner beréknas) samt riktlinjer for det planerade utvarderingsarbetet och dess ge-
nomforande (inkl. tidplan).

¢ Denna plan skall godkénnas av alla inblandade parter (projektledaren inkl. 6vriga
intressenter som transportorer, butiksagare, m.fl.). Detta for att de ansvariga for
utvarderingen skall kunna garanteras att all insamling och nédvéndig bearbetning
av data utfors enligt avsedda intentioner och foljer givna instruktioner. Avvikelser
eller justeringar maste rapporteras till och godkannas av Naturvardsverket och
nddvéndiga korrigeringar eller extra insatser genomfors sedan vid behov av pro-
jektledaren (Schenker Consulting) och évriga intressenter (se ovan).

o Utvérderingsplanen forutséatter ett nara samarbete med den utvérderingsgrupp som
ar utsedd att utvardera forsoket med trangselavgifter. I nara samrad med denna
grupp skall tillgang till data (och bearbetade data) fran detta arbete garanteras.
Projektledaren och pilotprojektets anslagsgivare forutsatts skapa dessa mojlighe-
ter.

e Fragor om planering och genomférande av projektet utforts tillfredsstéllande, vil-
ken information som gatt ut och vilka som (malgrupp, mm) har blivit informerade
om forsoket, inkl utbildning/information till chaufférer, samt vilka ansékningar
och beslut som kravts fort genomférande av projektet ingar ej i vart offertforslag.
Om dess fragor, som kan beskrivas som en bedémning av pilotprojektets genom-
forande ska inga kravs ett betydande resurstillskott.

Genomforande och tidplan

Utvirderingen genomfors i linje med avsnittet Fas 6 1 huvudansdkan (se bila-
ga) med ovan angivna tillagg och forutsattningar. Tidplanen, som féljer huvud-
ansokans tidplan, kan paverkas av nar projektets finansiering ar klar. Forskjut-
ningar av vissa faser kan da bli aktuella.

En slutrapport, skall vara klar senast den 30 november, 2006. Redovisning kan
om sa Onskas ocksa ske infor ledningsgruppen for Framtida Handel, eller i annat
av Framtida Handel (Naturvardsverket) bestamt forum.

Chalmers EnergiCentrum (CEC) ar anslagsmottagare. Arbetet kommer att utfo-
ras av Dr. Stig Franzén och Dr. Magnus Blinge som bada samarbetar med CEC.

Utdrag ur huvudansdkan
FAS 6 — UTVARDERING (Se bilaga 1)
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Bilaga 3 Reviderad utvarderingsplan

Syftet med kvallsdistributionsprojektet &r att reducera trangsel, leveranstider och mil-
jopaverkan genom att flytta ett antal distributionsrundor fran dagtid till efter rusnings-
trafik (18.00 — 22.00) pa kvallen. Se dven den dvergripande projektplanen.

Praktiskt utférande
Utvérderingen sker genom att matning av ett antal nyckelparametrar sker med ett tva
distributionsrundor (bilaga 1) vid fyra perioder under 1 veckas tid, vid normal distri-
butionstidpunkt (med personbil) samt pa kvallstid
o Fore trangselavgifternas inférande och fore kvallsdistributionens inférande, for-
slagsvis vecka 42 (oktober 05)
o Fore trangselavgifternas infoérande och efter kvéllsdistributionens inférande for-
slagsvis vecka 46 (november 05)
o Efter trangselavgifternas inférande och efter kvéllsdistributionens inférande
forslagsvis vecka 13 (mars-april 06)
o Efter trangselavgifternas avslutande och efter kvallsdistributionens inférande
forslagsvis vecka 48 (november 06)

Maétningarna for dag respektive kvallsdistribution sker pa samma dag dér den rutt som
inte ar reell (med gods) kors med personbil. Under distributionsrundorna bér studenter
eller annan personal fran deltagande foretag folja med for att utfora tidsstudier. Ett
formuldr som visar pa exakt vilka data som skall samlas in finns tillgangligt (bilaga
2).

Utskrift fran fardskrivare sparas dessutom for samtliga reella rutter i Ostermalm samt
for valda referensrutter i Vasastaden (bilaga 3) foljande manader:

- September-Oktober-November (2005)

- Mars-April (2006)

- Oktober-November (2006)

For att utvardera bland annat bullerstérningar och sakerhetsaspekter halls en % dags
workshop i maj 2006 med representanter for butiksagare och chaufférer med flera.

Vad och hur skall matning/berakning etc géras?

Kvantitativ analys:
o Berdkning av miljoeffekter som emissioner till luft, dvs. CO2, NOx, Part, SOx
e Matning av tidsfaktorer i distributionen, kotider, komma till lastzon, etc.

Eftersom det troligtvis inte & mojligt, med de resurser vi forfogar dver, att i detta pro-
jekt méta bransleférbrukning for respektive distributionsrunda kommer ett antal nyck-
eltal att anvandas for att uppskatta miljéeffekterna. Dessa blir teoretiskt berdknade
efter tillgangliga schablonvarden. Om mojlighet ges i form av 6kad finansiering till
projektet kompletteras analysen med en detaljerad matning av bransleforbrukningen
som verifikation av de teoretiska vardena.

De data som behdver samlas in per korvég (se ruttbeskrivningar enligt mall, bilaga 2)
ar:

- Fordonstyp (Euroklass och lastkapacitet) for respektive rutt.

- Godsvolymer langs rutten och hur mycket som lamnas av vid varje kund.
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- Tidsatgang och kord stracka for:
o Helarutten
Mellan leveranser
Tid for att komma till lastzon
Tid for lossning
Tomgangskarning och orsak till denna

0 O O O

Kvalitativ analys:

o Buller, dokumentation och méatningar vid oldgenheter i form av stérande ljud
kvallstid som orsakats av lossning kvallstid och som inte kan atgardas i nara
anslutning till att storningen uppmarksammats.

o Sékerhet, rutiner for varje butik dokumenteras. Incidenter dokumenteras och
rapporteras

Buller, framfor allt olagenheter i form av stérande ljud kvallstid

Matning av bullernivaer skall géras om vi far in klagomal. Ett enkelt formular (se
bilaga 4) som anger datum, tid, typ av storning och beddmning av hur omfattande
storningen var, skall utformas for att de som klagar skall kunna rapportera nar de blev
storda och pa vilket satt. Klagomal skall kunna rapporteras in via telefon. En kontakt-
person utses av projektledarna (Schenker) som far ansvar for att fylla i formularet.
Insamling och hantering av formuldren hanteras av Schenker. Eventuella bullermét-
ningar sker pa bekostnad av aktorerna (foretagen). En lista pa rutiner och vad chauffo-
rerna skall tanka pa for att minimera risker och buller tas fram av aktérerna i samrad
med Schenker. En kvalitativ analys av de inkomna klagomalen och eventuella séker-
hetstillbud samt fran resultaten av workshopen gors av utvarderarna efter forsoksti-
dens slut.

Samarbetet med Stockholmsfdérsoket ger féljande utfall
o Trafikvolymer (baserat pa ca 200 mitpunkter) och ett antal storre “helhets-
matningar” under aret som gétt.
o Mater miljosituationen kontinuerligt (miljovariabler), buller vid vissa tillfal-
len.
e Har anvént (och kommer att anvédnda) “floating car data” inkl realtidskameror
for trafikfloden mm.

Om finansiering kan ordnas kommer Stockhomsforsoket att genomfdra en extra mat-
period (mars/april) och producera underlag till en extra “distributionsrapport” anpas-
sad i kalendertid till kvallsdistributionsprojektet. Dar kommer bl. a. ekonomiska fak-
torer, tidsbesparingar, mm utvarderas.

Léagesrapportering sker enligt projektplan. Slutrapport levereras nov/dec 2006.
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Bilaga4 Ko

rjournal (blankett)

Rutt nummer

Datum (ar:man:dag)

Starttid (tim:min) Start km

Tidrapport Stérningsrapport
Butik Ankomst/Avresa Fordrojning Orsak
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Ankomst butik (tim:min) Lastzon (antal min)
Avresa butik (tim:min) Butik (antal min)
Registreringsnummer Forare Sluttid (tim:min) Slut km
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Bilaga5 Intervjuundersokning

Fragelista

Namn

Position (titel/arbetsuppgifter)

Nar fick organisationen forst hora talas om idén/projektet

Nar fick du forst hora talas om idén/projektet

Vad var skalen/argumenten att ga med (delta) i projektet

Vilken budget avsattes for projektet (tid/pengar)

Vad blev det faktiska utfallet (tid/pengar)

Hur tycker du att projektet har genomforts praktiskt; Projektledning, utvarde-

ring, annat

9.  Vilka positiva och/eller negativa erfarenheter har projektet givit

10. Skulle organisationen (och/eller du) kunna tanka er att vara med igen. Skulle
nagot andras?

11. Vilka &ar organisationens (och/eller dina) planer for framtiden vad géaller kvalls-
distribution

12. Hur ser organisationen (och/eller du) pa Framtida Handel

ONoGa~WONE

Intervjuade personer

Arla Foods (3 genomforda intervjuer)

Orjan Unnerstad

Ove Karlsson

Bertil Axelsson

Anders Blixt (ej genomford)
DHL (ingen)

Per Egstam (ej genomford)

Peter Agren (ej genomférd)
ICA (2)

Stefan Rosengren

Karl-Johan Kamb
Naturvardsverket (2)

Anita Lundstrom

Birgitta Malmberg
Schenker (1)

Christer Karlsson (svar via e-mail)
Schenker Consulting (1)

Jacob Rheborg

Kristoffer Arvidsson (ej genomford)
VINNOVA (1)

UIf Eklund
Végverket (1)

Paivi Jacobson
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Chalmers EnergiCentrum — CEC
Chalmers tekniska hogskola
Chalmers Teknikpark, 412 88 Go6teborg

Tel 031-772 1000
E-post info@cec.chalmers.se
www.cec.chalmers.se

Rapporten presenterar resultat fran utviardering av ett pilotprojekt om kvéllsdistribution i
Stockholm som har genomforts inom ramen for dialogen Framtida Handel under perioden
2005-2006. Mélet var att undersoka om det genom att distribuera varor under kvéllstid gér att
fordndra distributionssystemen sa att miljobelastningen minskar, varufloden jamnas ut 6ver
dygnet samt att kapitalutnyttjandet okar.

Resultaten av pilotprojektet visar att det sker en tydlig minskning av tidsatgangen vid
kvéllsdistribution och dven nir tringselskatten var inford samt att miljobelastningen minskar.
Tillgdngligheten forbéttras pé grund av fiarre konkurrerande lastbilar vid lastkajer utanfor
morgontid. Framgéng med kvillsdistribution &r ockséa beroende pa affdrsinnehavarens
instdllning, dvs. en vilja att bryta med traditionens makt och 6nskan om férandring maste
finnas.

Projektet har varit finansierat dels genom aktorernas egna insatser (framst ICA och Arla

Foods), dels genom medel fran VINNOVA, Vigverket och Naturvardsverket. Utvéarderingen,
som finansierats av Naturvardsverket, har genomforts av Chalmers EnergiCentrum CEC.

Framtida handel





