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Sammanfattning  

Baserat på resultaten från projektets föregående delar genomfördes en workshop riktad 
mot Göteborgs Stad och berörda logistikleverantörer. Syftet med workshoppen var att 
adressera luckor i tidigare projektfaser och att diskutera aspekter som möjliggör 
implementering av smarta urbana trafikzoner. Diskussionerna fokuserade på tre 
huvudområden: delning av data för förbättrad planering, attraktiva affärsmodeller för 
datadelning kopplad till logistikuppdraget, och åtgärder utöver datadelning som stödjer 
logistikutförarnas planeringsarbete. Workshopen hölls i Göteborgs Stads lokaler med 
deltagare från staden och fem logistikleverantörer. Rapporten baseras på anteckningar 
från workshopen och resultaten presenteras utan att specifika deltagare identifieras. 

Logistikföretagen använder olika data beroende på godskategori, fordonstyp och 
varuägare. Paketleveranser med skåpbilar är det segment som kan påverkas mest av 
realtidsdata. Detta då föraren har möjlighet att komma åt allt gods under uppdraget.  
Andra segment kräver att lastningen planeras utifrån rutten vilket gör att förare då har 
mindre förmåga att agera på realtidsdata.  

Befintliga planeringsverktyg använder varken realtids- eller historisk data. I stället förlitar 
sig planerare på kartor och erfarenhet. Logistikföretagen uttryckte intresse för dynamiska 
ruttoptimeringssystem med realtidsdata och väderinformation. Data som är känslig ur 
konkurrensperspektiv får inte samlas in och datainsamling måste följa GDPR. Företagen 
vill dela data som hjälper staden att planera lastplatsytor och förbättra stadsmiljön. Då 
analysnivån kopplad till stadsutveckling skiljer sig från den som används av 
logistikleverantörerna i deras operativa och strategiska planering finns det ingen konflikt i 
delningen av data ämnade för stadens syften. Datadelning får således inte utgöra en 
konkurrensmässig risk och måste skapa värde för både staden och logistikföretagen. Det 
är även viktigt att det finns en tydlig vision från stadens sida om hur kortsiktiga kostnader 
leder till långsiktiga nyttor.  

Dynamiska lastzoner kan lösa många problem, men enhetliga regler behövs. Strategisk 
placering av lastplatsytor är avgörande för att minimera avståndet från fordon till 
destination. Staden bör engagera varuägare för att uppmuntra till beteendeförändring. 
Lösningar så som nattleveranser och flexibla zoner kan utgöra lösningar men planering 
krävs för att undvika att buller och andra problem hindrar implementering. 

Deltagarna i workshopen betonade vikten av datadelning och samarbete mellan staden, 
logistikföretagen och varuägarna. Ytterligare diskussioner med varuägare behövs för att 
adressera utmaningar, dra nytta av delad data och optimera urbana logistikflöden.  
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1. Introduktion 
Under våren 2024 genomfördes det i projektet Smarta Urbana Trafikzoner (SUTZ) en 
workshop där deltagarna fick utarbeta affärsmodeller som möjliggör för planering och 
effektiv användning av ändamålsenliga lastplatsytor. Workshoppen ämnade även att 
identifiera möjliga sätt att ta affärsmodellen från idé till verklighet. Resultaten från 
workshoppen visade att staden, logistikaktörerna och varuägarna behöver koordinera 
beteendeförändringar för att åstadkomma förändring. Baserat på resultaten från 
workshoppen och övriga outredda frågor som kvarstod inom ramarna för pilot 1 
identifierades ett behov av att föra en djupare diskussion mellan staden och 
logistikaktörerna.  

1.1 Workshoppens syfte  

Syftet med workshoppen var att ta itu med de luckor som identifierats i tidigare skeden av 
projektet samt föra en fördjupad diskussion om faktorer som möjliggör för en 
implementering av smarta urbana trafikzoner. Workshoppen berörde frågeställningar 
kopplade till tre huvudområden: i) delning av data för ett förbättrat planeringsarbete, ii) 
attraktiva affärsmodeller för delning av data kopplad till logistikuppdraget, samt iii) behov 
av åtgärder, utöver planeringsrelaterat arbete, som stödjer implementeringen av smarta 
zoner. De specifika diskussionsfrågorna återfinns i bilaga 1. 

1.2. Metod 

De tre problemområdena och de specifika diskussionsfrågor som användes under 
workshoppen utformades i samverkan mellan författaren och representanter från 
Göteborgs Stad. Workshoppen genomfördes på plats i Göteborgs Stads lokaler 4 
december 2024. I workshoppen deltog representanter från Göteborgs Stad och fem 
logistikleverantörer. En fullständig deltagarlista återfinns i bilaga 2. Rapporten i fråga utgår 
från anteckningar från workshoppen. Under workshoppen dokumenterade författaren 
parternas inspel men i rapporten presenteras resultaten på ett sätt som inte möjliggör 
identifiering av specifika deltagares åsikter.  

2. Resultat 
Under workshoppens inledande del presenterades resultat från pilot 1 och deltagarna fick 
möjlighet att diskutera deras erfarenheter från piloten. Stadens intresse i projektet, och 
datadelning i allmänhet, motiverades av de höga kostnader och det underhållskrävande 
arbetet som associeras med ett sensorsystem som kan erbjuda realtidsdata över trafik 
och parkeringsstatus i området inom Vallgraven. Företagsrepresentanterna ansåg att en 
minskad trafiknärvaron skulle gynna både deras kunder och dem själva. Fordon befinner 
sig i området när varuägaren vill ha sina leveranser men det finns situationer som gör att 
fordon cirkulerar i området eller väntar i närheten. Detta sker främst på grund av brist på 
lämpliga lastplatsytor i närheten av viktiga leveransadresser. Logistikföretagens 
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representanter gav även detaljerad feedback baserat på deras erfarenheter från piloten. 
Då enbart ett fåtal av ytorna kunde följas genom tjänsten uppfattade förarna verktyget 
som otillräckligt. Denna svaghet förklarades med att enbart ett begränsat antal fordon 
genererade den data som utgjorde underlaget för piloten. Vid en framtida lansering av en 
liknande tjänst ansågs det därför viktigt att ansluta majoriteten av de fordon som trafikerar 
området. I förhållande till andra tester och projekt noterades vikten av att få testförarna 
att förstå betydelsen av piloter för utvecklingsarbetet samt att arbeta med ett urval av 
fordon vars rörelsemönster är representativt för sektorn i allmänhet.  

2.2. Delning av data för förbättrad planering 

Projektet drivs delvis utifrån övertygelsen om att delning av data kan möjliggöra ett 
förbättrat planeringsarbete och även underlätta aktiviteter så som lossning och lastning. 
För att hjälpa projektdeltagarna att förstå hur transportuppdraget utformas och vilken 
data som används diskuterades dessa frågor under den inledande timmen.  

• Vilken data använder logistikföretagen idag för att utföra logistikuppdraget? 

Ruttplanering och godshantering varierar beroende på godskategori, fordonstyp och 
varuägare. Paketleveranser med skåpbilar ansågs vara lättast att påverka med 
realtidsanalyser av data. Orsaken är att föraren kan jämförelsevis enkelt komma åt godset 
i skåpbilen och ändra transportuppdraget efter behov. Förarna kan därför optimera efter 
lastning och har ruttoptimeringsprogram som de använder. Därtill har mottagare av paket 
ofta ett större tidsfönster under vilken leverans är möjlig. För övriga segment, så som 
leveranser av hel- och halvpall med större lastbilar eller varor som är i behov av en obruten 
kylkedja, krävs att data är tillgänglig innan dagen planeras och lastningen sker. Detta beror 
på att utkörningsordningen avgör lastningen och att godset sedan svårligen kan flyttas i 
lastbilen. När rutten är satt och fordonet lastats skickas meddelande till kunden med 
förväntad leveranstid för varje stopp. Efter att signalen har gått ut till kunderna är det svårt 
att uppdatera planeringen. Vissa ändringar kan göras under leveransuppdraget baserat på 
exempelvis trafik- och väderinformation men kunderna har i allmänhet strikta tidsfönster 
inom vilken leveransen måste ske och behöver informeras vid eventuella ändringar. Därav 
är en realtidstjänst inte värdefull för de som erbjuder annat än paketleveranser. 
Logistikföretagens ruttplanering uppfattades som tillräcklig för dagens situation. Det 
potentiella värdet som skapas genom realtidsdata för andra segment än paketleveranser 
ansågs viktigt enbart i specialfall, så som när en ny förare behöver tränas upp eller när 
någon tar över ett nytt område.   

Alla planeringstjänster som logistikföretagen är beroende av bygger på någon form av 
öppen karta så som Google maps. Planeringen görs utifrån det gods som ska ut under 
dagen och de ytor som finns tillgängliga. Planeringen sker mellan strategisk och operativ 
nivå i organisationen. Realtidsinformation används inte alls i planeringen och det samma 
gäller historisk data. Programmen använder förväntad körhastighet och stilleståndstid 
och tar inte hänsyn till köer, trafikomläggningar eller dylika ändringar som sker på en kort 
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tidshorisont.  I stället görs planeringen utifrån en karta och implicit kunskap om 
uppdraget. Realtidsinformationen kommer in först när chauffören sätter sig i bilen och 
använder GPS-baserade verktyg så som TMS pinDeliver1. Historisk data, i form av eget 
beteende eller allmänna loggar, används även i denna fas för att modifiera uppdraget vid 
behov. Chauffören har dock bindande leveranstider som kräver att leveranser sker inom 
specifika tidsfönster eller vid ett specifikt klockslag. Planeraren och chauffören gör därför 
ändringar eller korrigerar uppdraget manuellt baserat på uppdragets kontext och egen 
erfarenhet av exempelvis trafikflöden, lossningstid, avstånd mellan lastzon och 
mottagarens möjlighet att ta emot gods. Feedback från misslyckade uppdrag ger sedan 
effekter över tid. Detta indikerar att det finns ett behov av en mer systematiserad och 
digitaliserad informationshantering. 

Utgångspunkten för logistikleverantören är att fullfölja sina uppdrag med så få bilar som 
möjligt och med så hög fyllnadsgrad som möjligt. Logistikföretagens strategiska 
överväganden, då speciellt sammansättningen av den egna portföljen av logistikuppdrag 
och kunder, sätter ramarna för möjligheten att påverka fordonens fyllnadsgrad genom 
planering. Fasta kunder ligger ofta på en bestämd rutt som planeras med utrymme för 
eventuella störningar eller avvikande leveranser. Därmed är en del bilar alltid 
fullplanerade, medan andra har ett visst utrymme som kan utnyttjas. I värsta fall så krävs 
en extra lastbil som kan användas vid efterfrågetoppar. Planeringen av dessa bilar är 
därmed flexibilitetsbaserad snarare än fyllnadsgradsbaserad. Denna typ av 
kvalitetsuppehållande kapacitet på marginalen är inte alltid kostnadseffektiv men 
verksamheten måste hålla en hög kvalitetsnivå gentemot kunder som i sin tur kan ha en 
komplex och svårplanerad efterfrågebild. Verksamheternas arbete anpassas på så sätt 
efter hög- och lågsäsong likt ett dragspel som fylls och töms allteftersom efterfrågan 
varierar. 

• Vilken data skulle hjälpa logistikföretagen i deras arbete? 

Företagsrepresentanterna uttryckte ett visst intresse av att få tillgång till data som kan 
användas i ett mer dynamiskt ruttoptimeringssystem. Trafiken.nu och trafikkameror 
används på en monitor för att identifiera problem i trafiken men det används inte på ett 
systemsmart sätt. Planeraren och chauffören behöver i normalfallet veta om möjliga 
hinder innan lastningen sätter i gång. Detta för att kunna flytta över lasten till en annan bil 
eller placera den annorlunda i bilen. Existerande tjänster ansågs ha en långsam 
uppdateringshastighet. Väderrelaterad information har värde för transportörerna. Staden 
exemplifierade nyttan av sådan data genom att beskriva hur staden historiskt sett skickat 
ut plogbilar baserat på erfarenhet och tumregler men att de nu använder data från fordon, 
sensorer och vädertjänster så att de vet exakt friktionsläget på vägarna. Chaufförerna har 
därtill fått utbildning för att förstå och optimera sitt arbete utifrån väderprognoser, 
exempelvis i fråga om mängden salt som används. Realtidsdata för framkomlighet har 

 
1 I detta sammanhang står TMS för Transport Management System.  
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därmed visst värde och kan användas i förbättringsarbete men det finns potential till 
förbättring. Därtill ansågs det ointressant med lösningar som är unika för enskilda städer.  

Chaufförerna är avgörande för att transportuppdraget sköts med hög kvalitet och de har 
en stor förmåga att påverka kundernas uppfattning om tjänstens kvalitét. Chaufförerna 
besitter omfattande kunskap om lastning, rutthantering, och kunder. Det kan därför vara 
svårt att introducera ruttoptimeringssystem för erfaren personal. Information till kund är 
därmed också viktig så en tjänst kan vara användbar för att kommunicera störningar så 
som olyckor eller dåligt väder. Ett eventuellt realtidsbaserat verktyg behöver således ta 
hänsyn till hela transportuppdraget för att stötta chaufförerna under deras arbete och 
möjliggöra en god servicenivå.  

Företagsrepresentanterna påpekade att det inte enbart handlar om typ av data utan 
också om mängden data. Ju större geografiskt område som täcks av en eventuell tjänst 
desto större värde får tjänsten. För att samla in data behövs därför incitament, möjligen 
både morot och piska, som får alla lämpliga logistikaktörer att delta. Varu- och 
fastighetsägare, samt eventuella lokala intresseorganisationer, behöver informeras om 
nyttan med liknande tjänster. Utan dessa aktörers samförstånd kan det uppstå oväntade 
effekter så som att flöden flyttas över till mindre fordon vilket leder till en ökning av antalet 
fordonsrörelser.  

När det gäller miljörelaterad transportstatistik riktad till varuägaren så innehåller den inte 
effektivitetsrelaterade nyckeltal så som fyllnadsgrad. Logistikleverantörernas 
miljöstatistik tas ofta fram på månadsbasis och det som registreras är grundläggande 
faktorer så som bränsle och körsträcka. Det noterades dock att det vid samlastning kan 
finnas ett behov av att rapportera hur mycket av lastutrymmet som används av en specifik 
kund och därtill beräkna miljöavtrycket för specifika sträckor. Situationen gör att 
transporternas negativa påverkan på stadsmiljön, så som antalet leveranser, trängsel 
eller trafikincidenter, inte konkretiseras i statistiken. Miljövärdena är därmed ej specifika 
nog för att användas för att påverka varuägarens beteende. Varuägaren fokuserar på att 
ha rätt vara vid rätt tid, på rätt plats och till lägsta möjliga pris. Flertalet varuägare befinner 
sig även i en situation där de, på grund av tuff konkurrens eller riskaversion, inte vill vara 
den som är först med att ändra sitt beteende. Lönsamhet är således fortfarande den 
starkaste drivkraften i förhållande till övriga aspekter så som hållbarhet och 
trafiksäkerhet.  

• Vilken data är transportörerna villiga att dela med kommunen och andra?  

Data som är känslig ur ett konkurrensperspektiv får inte delas och detta inkluderar data 
som möjliggör identifiering av enskilda fordon och fordonskategorier, vilket exempelvis 
inkluderar fordonsstorlek eller specifika draglinor. Data måste därför aggregeras och 
tvättas på så sätt att den enbart visar att ytan är upptagen. Ytor som är unika för specifika 
kunder ska inte finnas med och aktörer ska inte heller gå att identifiera. Detta innebär att 
systemet inte bör visa annat än större lastplatsytor (ex. 25 meter). Om aktörerna har 
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möjlighet att se fordonsstorlek och platsdata skulle det vara möjligt att identifiera 
transportören. Av GDPR-skäl får det inte gå att identifiera förare och det är ytterligare ett 
skäl till att fordonets storlek inte bör inkluderas. Fordonstillverkare erbjuder tjänster som 
enbart lämnar position och i dagsläget kartläggs enbart den yta som används, inte 
storleken på fordonet. Företagen vill förse staden med data för att hjälpa staden med 
planeringen av lastplatsytor och på längre sikt skapa en bättre stadsmiljö.  

Det finns fleet management system (FMS) som kan användas för att dela data genom en 
öppen application programming interface (API). Dock är det skillnad på att dela data för 
projekt och för en hel, ofta internationell, verksamhet. I det senare fallet uppstår 
komplexa juridiska och organisatoriska frågor som kräver en djupare analys. Därmed 
ansågs det troligt att en storskalig delning av data är svår att förverkliga.  

2.3. Attraktiva affärsmodeller för delning av data 

För att få en långsiktighet i delningen av data krävs att användarna kan hitta och 
kommunicera en ekonomisk nytta med delningen. Det behövs således attraktiva 
affärsmodeller för delning av data som på systemnivå gynnar effektivisering av urban 
logistik.   

• Vad är för- och nackdelar för transportörerna delning av data? 

Logistikleverantörernas utgångsläge för att dela data är att delningen inte ger upphov till 
säkerhetsrisker eller är skadlig ur konkurrensperspektiv. Därtill förväntas delningen 
möjliggöra för staden att skapa värden som den annars inte skulle kunna göra och att 
dessa värden höjer stadens attraktionskraft gentemot intressenter så som turister, 
boende och verksamheter. Staden å sin sida ser en rad nyttor med delning av data. 
Transportörerna och övriga intressenter vill dock se en enhetlig och tydlig vision från 
stadens sida som kopplar ihop kortsiktiga och långsiktiga nyttor. En sådan vision bör 
tydliggöra hur de kostnader som uppstår på kort sikt förväntas ge upphov till nyttor på lång 
sikt.  

Visionen om en levande stad anses inte kunna förverkligas utan att logistiken påverkas. 
Om fordon cirkulerar på grund av en brist på lämpliga lastzoner och parkeringar så måste 
detta återkopplas till staden så att de kan optimera placeringen av dessa ytor. I vissa 
sammanhang står fordonen även och väntar på att få plats vilket, utöver ökade kostnader, 
även ökar belastningen på stadsmiljön. Dynamiska ytor förväntas lösa många av 
problemen. Företagsrepresentanterna tyckte därför att det är rimligt att staden ställer 
krav på att viss data delas. Detta förutsatt att delningen av data sker på sätt som matchar 
logistikleverantörernas krav och att reglerna är lika för alla. I slutändan är möjligheten att 
möta kundens preferenser som avgör om delning av data kommer att ske. Det föreslogs 
att en visualisering av hur förändringar i kundernas beteende kan förbättra 
trafiksituationen skulle kunna motivera varuägare att vara mer flexibla med sina 
tidsfönster för varumottagning.  
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• Hur önskar transportörerna att data tillhandahålls och hanteras? 

Logistikleverantörerna menade att det i deras ögon skulle vara bäst om staden är den som 
är ansvarig och arbetar med den data som samlas in. Den detaljnivå som behövs för att 
arbeta med frågor kopplade till stadsplanering är inte den samma som den nivå som 
logistikleverantörernas behöver för att optimera transportuppdraget. 

Det ansågs att en privat aktör som tjänar pengar på datahantering skulle kunna frestas att 
använda data på ett för dem fördelaktigt sätt. Samtidigt påpekades att insamling och 
analys av data måste ske på ett sätt som matchar internationella säkerhetskrav och 
omöjliggör att data i ett senare skede spåras tillbaka till specifika aktörer. Rutinerna för 
delning av data behöver därmed vara strikta och tvätt av data behöver verifieras.  

• Hur delas data på ett sätt som minimerar kostnader för inblandade parter? 

Sättet på vilket data hanteras inom projektet ansågs fördelaktig. Det förväntades dock bli 
svårt att övertyga enskilda aktörer att skicka in data separat till en eventuell 
systemadministratör. Det är många aktörer (exempelvis logistikleverantören, dess 
underleverantörer och individuella förare) som är inblandade och kan behöva skriva på 
avtal om datadelning. Det bästa alternativet ansågs vara att data skickas in till en central 
funktion via en redan etablerad rutin så som ett FMS eller via fordonstillverkarnas 
existerande system. En sådan lösning skulle förenkla både datahanteringen för 
logistikleverantörerna och anslutningsprocessen för staden. Ett exempel på existerande 
system är Scanias Elain vilket täcker 90% av deras fordon och används för att producera 
miljörapporter som är kompatibla med EU:s hållbarhetsredovisning (CSRD). Kontraktet 
skrivs när man köper bilen från Scania men man behöver ändå vara kund hos Elain. Har 
åkaren inte tecknat avtal så finns inte data. Möjligheten att utgå från Elain sågs som 
intressant för framtida satsningar.  

 

2.4. Åtgärder utöver planeringsrelaterat arbete 

Logistikleverantörerna beskrev hur förarna behöver köra så nära mottagaren som möjligt 
och att en strategisk placering av lastplatsytor innebär att sträckan från fordonet till 
destinationen minimeras.  Företagen förtydligade att fordonen befinner sig inom 
Vallgraven och stannar vid specifika lastplatsytor på grund av att varuägaren vill ha godset 
levererat vid den tidpunkten. Gör logistikleverantören ändringar på eget bevåg kommer 
varuägaren att hitta någon annan som utför leveransen. Därmed kan det vara nödvändigt 
för staden att rikta information och åtgärder mot varuägaren samt reglera tillgången till 
lastplatsytorna på ett sätt som begränsar alla leverantörer och leveransformer. Om 
reglerna har kryphål, så som undantag på grund av fordonsstorlek, kommer leveranser 
ske med de fordon eller lösningar som undantas från reglerna. Samtidigt noterades att 
det finns situationer när fordon står parkerade på grund av icke-leveransrelaterade 
orsaker så som att chauffören har rast.  



7 
 

• Vad behöver varuägaren för att förändra sitt beteende?  

Logistikleverantörerna beskrev hur affärsmodellen optimeras efter kundrespons men att 
det är svårt att påverka kundbeteende genom kommunikation. Merparten av alla 
leveranser sker mellan 6:00 och 15–16:00 och alla kunder ska ha sina varor samtidigt. 
Planeringen av arbetet på plats och tillgänglig bemanning påverkar mottagarens villighet 
till förändring. Det finns därtill ett institutionellt arv i form av exempelvis reglering och 
avtal om arbetstider hos varuägaren som påverkar möjligheten till förändring. Stora 
varuägare, så som större butikskedjor, har ett leveransfönster på 10–15 minuter. 
Upphandlingen består av en förfrågan baserad på en Excel-lista där varuägaren begär pris 
per uppdrag. Detta gör det svårt för logistikleverantören att begära att kunderna ändrar på 
sina leveransfönster. Innovationer så som auktionssystem för tidsfönster kräver en annan 
typ av kundinteraktion och förväntas snabbt fallera på grund av att aktörer väljer att runda 
systemet.  

Det finns en rad goda exempel, både från specifika branscher och från geografiska 
områden, på hur samarbeten kan få fastighetsägare och varuägare att gå med på en ökad 
flexibilitet i fråga om leveranstider. En tydlig kravställning från staden skulle öppna upp för 
beteendeförändring om kravställningen gäller lika för alla. Staden behöver därför ta 
diskussionen med varuägarna antingen direkt eller genom lokala intresseorganisationer 
så som Innerstaden. 

• Vad kan staden hjälpa till med i relationen till varuägaren? 

Staden vill erbjuda transportörer data som kan hjälpa dem att utföra sitt uppdrag så 
effektivt som möjligt samt minimerar dess negativa effekter på staden. Deltagarna var 
överens om att en mer optimerad transporttjänst skulle minska så väl antalet 
fordonskilometer som belastningen på området. Staden förväntades inte skapa ett 
verktyg utan kan i stället exempelvis erbjuda tillgång till data och information. Det är viktigt 
att vara uppmärksam på att logistikleverantörernas kundstock förändras över tid samt att 
det finns ett samspel mellan den fysiska miljön och sammansättningen av varuägare i 
området. I och med att varje område har unika förutsättningar behövs det en gemensam 
dialog för att förstå hur problem kan lösas i den specifika kontexten. Det bör även finnas 
en ingång i staden för att få till samarbetsmöjligheter och stötta beteendeförändring hos 
varuägarna.     

Staden behöver vara tydlig med om det är specifika platser eller densitet i allmänhet i 
området som utgör problemet. Staden kan sätta upp kameror för att registrera in- och 
utfart i zonen. Flödesdata skulle kunna vara helt baserad på information insamlad med 
kameror och detta skulle hjälpa åkarna. Densitetsdata behöver inte vara realtidsbaserad 
utan det räcker med timme per gata för att förstå säsongs- och dygnsvariation. Staden 
behöver även skilja på distributions- och anläggningsbilar då även övrig trafik (exempelvis 
hantverkarbilar) påverkar densiteten. Kameror i stil med de som används för 
trängselskatten möjliggör för staden att identifiera fordon som passerar zonens gränser 
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och ger detaljerad information om fordonsklasser, drivlinor etcetera. Staden kan använda 
denna typ av data för att planera och reglera ytor på ett bättre sätt. Detaljerad data, på 
zon-nivå, skulle även underlätta för transportörerna att få en aggregerad bild och möjligen 
kunna användas för att ge signal till förare att ta sig ur belastade områden så fort som 
möjligt. Det nämndes även att parkeringsvakter kan ha en mer aktiv roll i 
uppföljningsarbetet kopplat till parkeringar och lastplatszoner.  

• Vad behövs utöver data och varuägarens stöd för att öka effektiviteten? 

Gaturummet designas och organiseras utifrån en rad olika behov. Flera av dessa behov 
kan stå i konflikt med varandra medan andra kan ha en överordnad roll. Exempelvis har 
den ökade risken för terrordåd lett till att centralt benägna gågator designas om för att 
förhindra att fordonsbaserade attacker begås. Detta exemplifierar hur staden genom 
reglering, information och kommunikation kan få fastighetsägare och varuägare att 
acceptera förändring. Transportören kan därför stöttas i förändringsarbetet genom att 
staden för en dialog med fastighetsägare och andra intressenter. Detta är särskilt 
intressant när leveranser ska göras under avvikande tider på dygnet. Nattleveranser 
används flitigt internationellt men i Sverige existerar en hårdare kravbild. Nattleveranser i 
Stockholm är attraktivt för åkarna men det är svårt för mottagaren att se hur de gynnas. 
Flexibla ytor, som exempelvis går över till att vara boendeparkering under nattetid, 
existerar redan och sådan reglering kan expanderas. 

Ett problem som uppstår vid leveranser är buller kopplat till framför allt gallerburar som 
dras över ojämna underlag så som kullerstenar. Utöver att detta påverkar utföraren av det 
fysiska arbetet skapar bullret ibland kännbara störningar för lokala intressenter. 
Logistikleverantören, fastighetsägare, varuägarna och staden kan tillsammans hitta 
tekniska och beteenderelaterade lösningar som minimerar bullret. Staden kan 
exempelvis styra leveranser till vissa tider eller ytor, samt ge någon form av incitament till 
varuägarna. Att erbjuda certifiering eller miljömärkningar är möjligt men värdet av en 
sådan funktion måste kommuniceras tydligt till alla intressenter för att det ska uppstå 
positiva effekter för deltagarna. De som inledningsvis anammar systemet förväntas inte 
tjäna så mycket på en relativt okänd märkning. Staden bör i stället gå i bräschen och 
kravställa för att nyttja en större del av dygnet. Stadens engagemang i sådan styrning är 
speciellt viktigt där varumottagaren har låg priskänslighet. Det togs upp att 
Regeringskansliet utreder undantag för specifika drivlinor från förbud av trafik under 
specifika tider. Det indikerades i samband med detta att elektrifierad stadsdistribution 
kan utföras med dagens fordon utan att ruttplaneringen påverkas samt att laddplatser 
enbart behövs i terminal eller i områden utanför stadskärnan.  

Möjligheten att ändra på leveransfönstret beror på vilken typ och volym av gods det 
handlar om. För vissa godstyper och om större volymer inkluderas kan det uppstå 
problem både uppströms och nedströms i leversanskedjan. En möjlig negativ effekt är att 
kunden behöver beställa tidigare. Emellertid, om volymen för särplockningen är 



9 
 

tillräckligt låg kan lagerhanteringen hantera det och beställningen kan göras på samma 
dag. Nätbaserade beställningar med flera aktörer skapar emellertid fördröjningar och 
behov av lagringsytor. Alternativt kan hanteringen planeras för att optimalt använda ytor 
för dubbelskift och då vinner transportören på ökad effektivitet. Kunden får varan inom 
samma antal dagar som innan men får den vid en annan tid på dygnet. 

Nordstan och Svenska mässan är exempel på platser där fysiska och 
planeringsrelaterade lösningar har implementerats för att dirigera om flöden på sätt som 
förväntas minimera logistikens negativa påverkan på området. Nordstan har lösningar för 
paket men volymleveranser fungerar inte på grund av kundernas motvilja och behovet av 
att mottagare snabbt hämtar större leveranser. Svenska mässan har under flera år använt 
en care-of (C/O) lösning och tillåter inte separata flöden. För dessa lösningar är det 
affärsmodellen som är den grundläggande utmaningen. En extra hantering leder till ökade 
kostnader. Således krävs det att fastighetsägaren och varuägarna ser nyttan av en sådan 
funktion och är villiga att betala merkostnaden. I vissa fall kan returflöden, av exempelvis 
kartonger och emballage, skapa mervärden för den som hanterar flödena. Kopplat till 
dessa olika modeller diskuterades även stadens egen upphandling som en möjlighet till 
förändring och Kungsbackas samlastning togs upp som ett exempel. Sammanfattningsvis 
behöver staden vara medveten om vilken typ av flöden som varuägaren är beroende av 
när staden letar efter lösningar tillsammans med transportörerna. 

2.5. Övriga kommentarer 

Workshoppen avslutades med att deltagarna fick ge feedback om de diskussioner som 
förts. Under återkopplingen var alla överens om att det finns goda möjligheter att förbättra 
trafiksituationen och att delning av data är viktigt för att lösa flera av de utmaningar som 
staden står inför. Deltagarna var överens om att kundernas kravställning är avgörande 
men att det samtidigt finns en möjlighet att skapa incitament till förändring. Möjligtvis kan 
områdesspecifika tidsfönster göra det enklare för transportörerna att få kundernas 
acceptans. Dock behöver en sådan reglering göras utan att varuägarna hamnar allt för 
mycket i kläm. Det påpekades även att det är viktigt för både staden och 
logistikleverantörerna att noga tänka igenom de systemgränser som ska tas hänsyn till. 
Att arbeta med avgränsade geografiska områden eller enstaka system möjliggör för 
snabba tester men samtidigt riskerar aktörerna att fastna i enstaka funktioner och inte 
komma vidare i arbetet med uppskalning och implementering.  

Det noterades att varumottagarna inte deltagit i workshoppen och att det därför vore 
önskvärt att staden bjuder in dem till liknanden möten för att få dem att förstå de 
utmaningarna och möjliga vinster som finns med delad data och förändrade 
leveransupplägg. 

Det påpekades även att projektparterna har koll på om lastplatsytorna används eller inte 
men inte om de är placerat korrekt i förhållande till leveransadresserna. Staden behöver 
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därför etablera ett system för feedback så att de vet var leveranserna sker eller var 
logistikleverantörerna önskar leverera.  

Därtill fanns det en samstämmighet om att projektet varit viktigt då deltagarna fått lära sig 
om beteende, data och aktörernas olika möjliga behov. På så sätt har det skapats en 
bättre förståelse både av dagsläget och av den önskade framtida utvecklingen. Samtidigt 
har projektet visat på vikten av samarbete för transportrelaterade frågor. 

3. Diskussion och slutsats 
Workshoppen visade att logistikleverantörerna och staden har delvis olika syn på de motiv 
som finns för att dela data. Samtidigt visade workshoppen att deltagande organisationer 
arbetar med delning av data på olika håll och därför besitter kunskap och kontakter som, 
om de kombineras, kan skynda på utvecklingen. 

Resultaten från workshoppen speglar forskning om logistik som pekar på att 
introduktionen av innovationer kräver beteendeförändringar hos flertalet av de aktörer, 
inklusive varuägarna, som berörs av logistiken. Trots att de inte närvarade identifierades 
ett behov av att få varuägarna att se påtagliga och omedelbara värden med ett mer 
flexibelt godsmottagande. Därtill ansågs det att eventuella förändringar troligtvis stöttas 
på bästa sätt genom en kombination av olika metoder. Under workshoppen diskuterades 
tre kategorier av metoder vilka kan användas var och en eller kombineras för att få till en 
långsiktig förändring. Den första metoden är reglering från stadens sida. Detta 
exemplifierades genom en möjlig kravställning från staden på deltagande i ett eventuellt 
system eller genom att ytorna regleras på så sätt som gör delning av data attraktivt utifrån 
aktörernas egenintresse. Den andra metoden är olika typer av mjuka incitament till 
beteendeförändring. Dessa kan vara certifieringar, eller informations- och 
kunskapsspridning riktad till aktörer så som varuägare, fastighetsägare och 
logistikleverantörer. Detta kan exempelvis ske bilateralt eller genom lokala nätverk som 
har kontaktytor med dessa aktörskategorier. Den tredje metoden är att designa och stödja 
affärsmodeller som skapar långsiktig ekonomiskt värde från delning av data. För stadens 
del ansågs stödet till sådana affärsmodeller lämpligast ske genom exempelvis reglering 
eller mjuka incitament.   

3.1. Slutsatser 

Under workshoppen diskuterade deltagarna öppet sina erfarenheter och perspektiv. 
Detta ledde till att flera nya insikter gjordes. Baserat på resultaten som beskrivits ovan går 
det att dra följande slutsatser. 

För det första är det tydligt att delning av data kan vara en viktig komponent i arbetet med 
att förbättra planeringen och användningen av lastplatsytor. Logistikföretagen använder 
idag olika typer av data beroende på godskategori och fordonstyp, men det finns ett behov 
av mer dynamiska och realtidsbaserade lösningar. När det gäller paketleveranser kan 
realtidsdata användas av chauffören för att göra eventuella korrigeringar men i övriga 
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segment så måste lastningen göras utifrån ruttplaneringen vilket innebär att 
informationen måste finnas tillgänglig under planeringsstadiet. Värdet av delning av data 
skiljer sig därmed åt beroende vilket segment som leverantören agerar inom. Delning av 
data måste ske på sätt som skyddar konkurrenskänslig information och följer gällande 
lagar och regler, såsom GDPR. Företagen vill inte att andra aktörer ska kunna identifiera 
specifika adresser. Det skulle möjliggöra för andra att kartlägga och undergräva deras 
uppdrag. En bärande princip för delning av data är därmed att det inte ska gå att analysera 
data för egen vinning.  

För det andra förväntas att staden ska ta ansvar för att delningen av data sker på ett sätt 
som skapar nytta för alla involverade parter och bidrar till en effektivare urban logistik. 
Delningen av data ska vara en vinst för staden och den långsiktiga trafikmiljön. Data får 
inte bli så transparent att man kan se vissa aktörers uppdrag. Detta innebär att frågan om 
antal fordon i ett område kan ses som en separat fråga i förhållande till mappning av 
fordon mot specifika lastplatsytor. Vidare har workshopen belyst vikten av att staden 
engagerar varuägare och andra intressenter för att uppmuntra beteendeförändringar. En 
tydlig vision som kommunicerar långsiktiga fördelar kan få lokala aktörer att delta i delning 
av data och engagera sig i beteendeförändringar. Strategisk placering av lastplatsytor och 
införandet av flexibla regler, såsom nattleveranser, kan bidra till att minska 
trafikbelastningen och förbättra effektiviteten. Det är dock viktigt att sådana åtgärder 
planeras noggrant för att undvika konflikter orsakade av negativa effekter, såsom buller. 

Slutligen har workshopen visat att det behövs kunskap och samförstånd för att skynda på 
utvecklingen. Det finns således ett behov av kontinuerlig dialog och samarbete mellan 
stad, logistikföretag, fastighets- och varuägare. Genom att etablera system för feedback 
och gemensamma diskussioner kan parterna öka förståelsen för de utmaningar och 
möjligheter som finns kopplade till delning av data och urban logistik.  

Sammanfattningsvis ansåg deltagarna att projektet och workshopen bidragit med 
värdefulla insikter och konkreta förslag på hur de kan förbättra urban logistik genom 
samarbete och datadelning. Deltagarna var övertygade att fortsatt utveckling av de 
föreslagna åtgärderna kan möjliggöra för Göteborgs Stad att stötta transportörerna i deras 
arbete med att producera effektiv och hållbar urban logistik.   
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Bilaga 1. Diskussionsteman och diskussionsfrågor 

Del 1. Delning av data för ett förbättrat planeringsunderlag, och för att underlätta lossning 
och lastning. 

• Vilken data använder ni idag för att utföra ert logistikuppdrag? 

• Vilken data skulle hjälpa er i ert arbete? 

• Vilken data skulle ni vara villiga att dela med kommunen och andra?  

Del 2. Attraktiva affärsmodeller för delning av data för en effektivare urban logistik.  

• Vad är för- och nackdelar för er med att dela data kopplad till logistikuppdrag? 

• Hur önskar ni att data tillhandahålls och hur vill ni att er data hanteras? 

• Hur delar ni och tar del av data på ett sätt som minimerar era och kommunens 
kostnader? 

• Hur ställer ni er till följande fyra upplägg:  

• Staden gör allt inhouse antingen i egen regi eller upphandlar. 

• Staden låter en privat aktör samla in data och sedan dela med staden. Det 
kan vara att staden lånar ut infrastruktur eller köper fordonsdata. 

• Dela data frivilligt med stöd av avtal. Staden har en plattform (det som görs 
med e-scootrar idag). 

• Allt är privat men staden kan i nationella accesspunkten lägga upp data om 
infrastruktur och hoppas att 3:e part gör något (Real time traffic information 
regulation). 

Del 3. Behov av åtgärder utöver planeringsrelaterat arbete. 

• Vad behöver varuägaren för att ställa upp på förändring av logistikuppdraget och 
delning av data?  

• Vad önskar ni att kommunen hjälper till med i relationen med varuägaren? 

• Vad behövs utöver bra data och varuägarens stöd för att få till en effektivare urban 
logistik? 
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Bilaga 2. Deltagarlista 

Namn Organisation 

Fredrik Lönnehag PostNord (GLC fram till 
otkober 2024) 

Isabella Sahlbom Havi 
Jon Williamsson Göteborgs Universitet 
Jonas Malmryd Göteborgs Stad 
Karin de Jong Dagab 
Kristina Bäck Jensen Göteborgs Stad 
Mikael Ivari Göteborgs Stad 
Oskar Löf Göteborgs Stad 
Oskar Sagne Menigo 
Pajam Mobaraki Martin & Servera 
Peter Hagby Göteborgs Stad 

 


