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Sammanfattning

Baserat pa resultaten fran projektets foregdende delar genomfoérdes en workshop riktad
mot Goteborgs Stad och berdrda logistikleverantorer. Syftet med workshoppen var att
adressera luckor i tidigare projektfaser och att diskutera aspekter som mojliggor
implementering av smarta urbana trafikzoner. Diskussionerna fokuserade pa tre
huvudomraden: delning av data for forbattrad planering, attraktiva affarsmodeller for
datadelning kopplad till logistikuppdraget, och atgarder utéver datadelning som stodjer
logistikutforarnas planeringsarbete. Workshopen holls i Goteborgs Stads lokaler med
deltagare fran staden och fem logistikleverantorer. Rapporten baseras pa anteckningar
fran workshopen och resultaten presenteras utan att specifika deltagare identifieras.

Logistikforetagen anvander olika data beroende pa godskategori, fordonstyp och
varuagare. Paketleveranser med skapbilar ar det segment som kan paverkas mest av
realtidsdata. Detta da féraren har mojlighet att komma &t allt gods under uppdraget.
Andra segment kraver att lastningen planeras utifran rutten vilket gor att foérare da har
mindre formaga att agera pa realtidsdata.

Befintliga planeringsverktyg anvander varken realtids- eller historisk data. | stallet forlitar
sig planerare pa kartor och erfarenhet. Logistikforetagen uttryckte intresse for dynamiska
ruttoptimeringssystem med realtidsdata och vaderinformation. Data som ar kanslig ur
konkurrensperspektiv far inte samlas in och datainsamling maste folja GDPR. Foretagen
vill dela data som hjalper staden att planera lastplatsytor och forbattra stadsmiljon. Da
analysnivan kopplad till stadsutveckling skiljer sig frdn den som anvands av
logistikleverantdrerna i deras operativa och strategiska planering finns det ingen konflikt i
delningen av data amnade for stadens syften. Datadelning far saledes inte utgbra en
konkurrensmassig risk och maste skapa varde for bade staden och logistikforetagen. Det
ar aven viktigt att det finns en tydlig vision fran stadens sida om hur kortsiktiga kostnader
leder till lAngsiktiga nyttor.

Dynamiska lastzoner kan l6sa manga problem, men enhetliga regler behovs. Strategisk
placering av lastplatsytor &r avgorande for att minimera avstandet fran fordon till
destination. Staden bor engagera varuagare for att uppmuntra till beteendeférandring.
Losningar sa som nattleveranser och flexibla zoner kan utgora lésningar men planering
kravs for att undvika att buller och andra problem hindrarimplementering.

Deltagarna i workshopen betonade vikten av datadelning och samarbete mellan staden,
logistikforetagen och varuagarna. Ytterligare diskussioner med varuagare behovs for att
adressera utmaningar, dra nytta av delad data och optimera urbana logistikfloden.
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1. Introduktion

Under varen 2024 genomférdes det i projektet Smarta Urbana Trafikzoner (SUTZ) en
workshop dar deltagarna fick utarbeta affarsmodeller som mojliggdr for planering och
effektiv anvdndning av dndamalsenliga lastplatsytor. Workshoppen dmnade &ven att
identifiera mojliga satt att ta affarsmodellen fran idé till verklighet. Resultaten fran
workshoppen visade att staden, logistikaktorerna och varuagarna behdver koordinera
beteendeférandringar for att astadkomma forandring. Baserat pa resultaten fran
workshoppen och oOvriga outredda fragor som kvarstod inom ramarna foér pilot 1
identifierades ett behov av att fora en djupare diskussion mellan staden och
logistikaktorerna.

1.1 Workshoppens syfte

Syftet med workshoppen var att ta itu med de luckor som identifierats i tidigare skeden av
projektet samt féra en fordjupad diskussion om faktorer som mojliggdr for en
implementering av smarta urbana trafikzoner. Workshoppen berorde fragestallningar
kopplade till tre huvudomraden: i) delning av data for ett forbattrat planeringsarbete, ii)
attraktiva affarsmodeller for delning av data kopplad till logistikuppdraget, samtiii) behov
av atgarder, utover planeringsrelaterat arbete, som stodjer implementeringen av smarta
zoner. De specifika diskussionsfragorna aterfinns i bilaga 1.

1.2. Metod

De tre problemomradena och de specifika diskussionsfrdgor som anvandes under
workshoppen utformades i samverkan mellan forfattaren och representanter fran
Goteborgs Stad. Workshoppen genomfordes pa plats i Goteborgs Stads lokaler 4
december 2024. | workshoppen deltog representanter fran Goteborgs Stad och fem
logistikleverantorer. En fullstandig deltagarlista aterfinns i bilaga 2. Rapportenifraga utgar
fran anteckningar fran workshoppen. Under workshoppen dokumenterade forfattaren
parternas inspel men i rapporten presenteras resultaten pa ett satt som inte mojliggor
identifiering av specifika deltagares asikter.

2. Resultat

Underworkshoppens inledande del presenterades resultat fran pilot 1 och deltagarna fick
mojlighet att diskutera deras erfarenheter fran piloten. Stadens intresse i projektet, och
datadelning i allméanhet, motiverades av de hoga kostnader och det underhallskravande
arbetet som associeras med ett sensorsystem som kan erbjuda realtidsdata over trafik
och parkeringsstatus i omradet inom Vallgraven. Foretagsrepresentanterna ansag att en
minskad trafiknarvaron skulle gynna bade deras kunder och dem sjalva. Fordon befinner
sig i omradet nar varuagaren vill ha sina leveranser men det finns situationer som gor att
fordon cirkulerar i omradet eller vantar i narheten. Detta sker framst pa grund av brist pa
lAmpliga lastplatsytor i narheten av viktiga leveransadresser. Logistikforetagens



representanter gav dven detaljerad feedback baserat pa deras erfarenheter fran piloten.
Da enbart ett fatal av ytorna kunde foljas genom tjansten uppfattade forarna verktyget
som otillrackligt. Denna svaghet forklarades med att enbart ett begrdnsat antal fordon
genererade den data som utgjorde underlaget for piloten. Vid en framtida lansering av en
liknande tjanst ansags det darfor viktigt att ansluta majoriteten av de fordon som trafikerar
omradet. | forhallande till andra tester och projekt noterades vikten av att fa testforarna
att forsta betydelsen av piloter for utvecklingsarbetet samt att arbeta med ett urval av
fordon vars rorelsemadnster ar representativt for sektorn i allmanhet.

2.2. Delning av data for forbattrad planering

Projektet drivs delvis utifran overtygelsen om att delning av data kan mojliggéra ett
forbattrat planeringsarbete och dven underlatta aktiviteter s som lossning och lastning.
For att hjalpa projektdeltagarna att forsta hur transportuppdraget utformas och vilken
data som anvands diskuterades dessa fragor under den inledande timmen.

* Vilken data anvander logistikforetagen idag for att utfora logistikuppdraget?

Ruttplanering och godshantering varierar beroende pa godskategori, fordonstyp och
varuagare. Paketleveranser med skapbilar ansags vara lattast att paverka med
realtidsanalyser av data. Orsaken ar att foraren kan jamforelsevis enkelt komma at godset
i skadpbilen och andra transportuppdraget efter behov. Forarna kan darfor optimera efter
lastning och har ruttoptimeringsprogram som de anvander. Dartill har mottagare av paket
ofta ett storre tidsfonster under vilken leverans ar mojlig. For 6vriga segment, sa som
leveranser av hel- och halvpall med stdrre lastbilar eller varor som aribehovav en obruten
kylkedja, kravs att data artillgangliginnan dagen planeras och lastningen sker. Detta beror
pa att utkérningsordningen avgor lastningen och att godset sedan svarligen kan flyttas i
lastbilen. Nar rutten &r satt och fordonet lastats skickas meddelande till kunden med
forvantad leveranstid for varje stopp. Efter att signalen har gatt ut till kunderna ar det svart
att uppdatera planeringen. Vissa andringar kan goras under leveransuppdraget baserat pa
exempelvis trafik- och vaderinformation men kunderna har i allménhet strikta tidsfonster
inom vilken leveransen maste ske och behdver informeras vid eventuella dndringar. Darav
ar en realtidstjanst inte vardefull for de som erbjuder annat an paketleveranser.
Logistikforetagens ruttplanering uppfattades som tillracklig for dagens situation. Det
potentiella vardet som skapas genom realtidsdata for andra segment an paketleveranser
ansags viktigt enbart i specialfall, s& som nar en ny forare behover tranas upp eller nar
nagon tar over ett nytt omrade.

Alla planeringstjanster som logistikforetagen ar beroende av bygger pa nagon form av
Oppen karta sd som Google maps. Planeringen gors utifran det gods som ska ut under
dagen och de ytor som finns tillgangliga. Planeringen sker mellan strategisk och operativ
niva i organisationen. Realtidsinformation anvands inte alls i planeringen och det samma
galler historisk data. Programmen anvander forvantad korhastighet och stillestandstid
och tar inte hansyn till kder, trafikomlaggningar eller dylika &ndringar som sker pa en kort

2



tidshorisont. | stéllet gors planeringen utifran en karta och implicit kunskap om
uppdraget. Realtidsinformationen kommer in forst nar chaufforen satter sig i bilen och
anvander GPS-baserade verktyg sd som TMS pinDeliver'. Historisk data, i form av eget
beteende eller allmanna loggar, anvands dven i denna fas for att modifiera uppdraget vid
behov. Chaufféren har dock bindande leveranstider som kraver att leveranser sker inom
specifika tidsfonster eller vid ett specifikt klockslag. Planeraren och chaufféren gor darfor
andringar eller korrigerar uppdraget manuellt baserat pd uppdragets kontext och egen
erfarenhet av exempelvis trafikfloden, lossningstid, avstdnd mellan lastzon och
mottagarens mojlighet att ta emot gods. Feedback fran misslyckade uppdrag ger sedan
effekter dver tid. Detta indikerar att det finns ett behov av en mer systematiserad och
digitaliserad informationshantering.

Utgangspunkten for logistikleverantoren ar att fullfolja sina uppdrag med sa fa bilar som
mojligt och med sa& hog fyllnadsgrad som mojligt. Logistikforetagens strategiska
overvaganden, da speciellt sammansattningen av den egna portfoljen av logistikuppdrag
och kunder, satter ramarna for mojligheten att paverka fordonens fyllnadsgrad genom
planering. Fasta kunder ligger ofta pa en bestamd rutt som planeras med utrymme for
eventuella storningar eller avvikande leveranser. Darmed ar en del bilar alltid
fullplanerade, medan andra har ett visst utrymme som kan utnyttjas. | varsta fall sa kravs
en extra lastbil som kan anvandas vid efterfragetoppar. Planeringen av dessa bilar ar
darmed flexibilitetsbaserad snarare an fyllnadsgradsbaserad. Denna typ av
kvalitetsuppehallande kapacitet pd marginalen ar inte alltid kostnadseffektiv men
verksamheten maste halla en hog kvalitetsniva gentemot kunder som i sin tur kan ha en
komplex och svarplanerad efterfragebild. Verksamheternas arbete anpassas pa sa satt
efter hog- och lagsasong likt ett dragspel som fylls och toms allteftersom efterfragan
varierar.

* Vilken data skulle hjalpa logistikforetagen i deras arbete?

Foretagsrepresentanterna uttryckte ett visst intresse av att fa tillgang till data som kan
anvandas i ett mer dynamiskt ruttoptimeringssystem. Trafiken.nu och trafikkameror
anvands pa en monitor for att identifiera problem i trafiken men det anvands inte pa ett
systemsmart satt. Planeraren och chaufféoren behdver i normalfallet veta om mojliga
hinder innan lastningen satter i gang. Detta for att kunna flytta 6ver lasten till en annan bil
eller placera den annorlunda i bilen. Existerande tjanster ansags ha en langsam
uppdateringshastighet. Vaderrelaterad information har varde for transportorerna. Staden
exemplifierade nyttan av sddan data genom att beskriva hur staden historiskt sett skickat
ut plogbilar baserat pa erfarenhet och tumregler men att de nu anvander data fran fordon,
sensorer och vadertjanster sa att de vet exakt friktionslaget pa vagarna. Chaufférerna har
dartill fatt utbildning for att forstd och optimera sitt arbete utifran vaderprognoser,
exempelvis i fraiga om mangden salt som anvands. Realtidsdata for framkomlighet har

"1 detta sammanhang star TMS for Transport Management System.
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darmed visst varde och kan anvandas i forbattringsarbete men det finns potential till
forbattring. Dartill ansags det ointressant med lésningar som ar unika for enskilda stader.

Chaufforerna ar avgérande for att transportuppdraget skots med hog kvalitet och de har
en stor formaga att paverka kundernas uppfattning om tjanstens kvalitét. Chaufférerna
besitter omfattande kunskap om lastning, rutthantering, och kunder. Det kan darfor vara
svart att introducera ruttoptimeringssystem for erfaren personal. Information till kund ar
darmed ocksa viktig sé en tjanst kan vara anvandbar for att kommunicera storningar sa
som olyckor eller daligt vader. Ett eventuellt realtidsbaserat verktyg behover saledes ta
hansyn till hela transportuppdraget for att stotta chaufférerna under deras arbete och
mojliggora en god serviceniva.

Foretagsrepresentanterna papekade att det inte enbart handlar om typ av data utan
ocksd om mangden data. Ju storre geografiskt omrade som tacks av en eventuell tjanst
desto storre varde far tjansten. For att samla in data behovs darfor incitament, mojligen
bade morot och piska, som far alla lampliga logistikaktorer att delta. Varu- och
fastighetsagare, samt eventuella lokala intresseorganisationer, behdver informeras om
nyttan med liknande tjanster. Utan dessa aktorers samforstand kan det uppsta ovantade
effekter s som att floden flyttas over till mindre fordon vilket leder till en 6kning av antalet
fordonsrorelser.

Nar det galler miljorelaterad transportstatistik riktad till varuagaren sa innehaller den inte
effektivitetsrelaterade nyckeltal s& som fyllnadsgrad. Logistikleverantorernas
miljostatistik tas ofta fram pa manadsbasis och det som registreras ar grundlaggande
faktorer sa som bransle och korstracka. Det noterades dock att det vid samlastning kan
finnas ett behov av att rapportera hur mycket av lastutrymmet som anvands av en specifik
kund och dartill berdkna miljoavtrycket for specifika strackor. Situationen gor att
transporternas negativa paverkan pa stadsmiljon, sd som antalet leveranser, trangsel
eller trafikincidenter, inte konkretiseras i statistiken. Miljovardena ar darmed ej specifika
nog for att anvandas for att paverka varuagarens beteende. Varuagaren fokuserar pa att
ha ratt vara vid ratt tid, pa ratt plats och till lLagsta mojliga pris. Flertalet varuagare befinner
sig dven i en situation déar de, pa grund av tuff konkurrens eller riskaversion, inte vill vara
den som ar forst med att andra sitt beteende. Lonsamhet ar saledes fortfarande den
starkaste drivkraften i forhallande till Ovriga aspekter s& som hallbarhet och
trafiksakerhet.

* Vilken data ar transportorerna villiga att dela med kommunen och andra?

Data som ar kanslig ur ett konkurrensperspektiv far inte delas och detta inkluderar data
som mojliggdr identifiering av enskilda fordon och fordonskategorier, vilket exempelvis
inkluderar fordonsstorlek eller specifika draglinor. Data maste darfor aggregeras och
tvattas pa sa satt att den enbart visar att ytan ar upptagen. Ytor som ar unika for specifika
kunder ska inte finnas med och aktorer ska inte heller ga att identifiera. Detta innebar att
systemet inte bor visa annat an storre lastplatsytor (ex. 25 meter). Om aktérerna har
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mojlighet att se fordonsstorlek och platsdata skulle det vara mojligt att identifiera
transportoren. Av GDPR-skal far det inte ga att identifiera forare och det ar ytterligare ett
skal till att fordonets storlek inte bor inkluderas. Fordonstillverkare erbjuder tjanster som
enbart ldmnar position och i dagslaget kartlaggs enbart den yta som anvands, inte
storleken pa fordonet. Foretagen vill férse staden med data for att hjalpa staden med
planeringen av lastplatsytor och pa langre sikt skapa en battre stadsmiljo.

Det finns fleet management system (FMS) som kan anvandas for att dela data genom en
oppen application programming interface (API). Dock ar det skillnad p4 att dela data for
projekt och for en hel, ofta internationell, verksamhet. | det senare fallet uppstar
komplexa juridiska och organisatoriska fragor som kraver en djupare analys. Darmed
ansags det troligt att en storskalig delning av data ar svar att forverkliga.

2.3. Attraktiva affarsmodeller for delning av data

For att f& en langsiktighet i delningen av data krdvs att anvandarna kan hitta och
kommunicera en ekonomisk nytta med delningen. Det behdvs saledes attraktiva
affarsmodeller for delning av data som pa systemniva gynnar effektivisering av urban
logistik.

* Vad ar for- och nackdelar for transportdrerna delning av data?

Logistikleverantorernas utgangslage for att dela data ar att delningen inte ger upphov till
sakerhetsrisker eller ar skadlig ur konkurrensperspektiv. Dartill forvantas delningen
mojliggora for staden att skapa varden som den annars inte skulle kunna géra och att
dessa varden hojer stadens attraktionskraft gentemot intressenter sa som turister,
boende och verksamheter. Staden & sin sida ser en rad nyttor med delning av data.
Transportorerna och Ovriga intressenter vill dock se en enhetlig och tydlig vision fran
stadens sida som kopplar ihop kortsiktiga och langsiktiga nyttor. En sadan vision bor
tydliggora hur de kostnader som uppstar pa kort sikt forvantas ge upphov till nyttor pa lang
sikt.

Visionen om en levande stad anses inte kunna forverkligas utan att logistiken paverkas.
Om fordon cirkulerar pa grund av en brist pa lampliga lastzoner och parkeringar s maste
detta aterkopplas till staden sa att de kan optimera placeringen av dessa ytor. | vissa
sammanhang star fordonen dven och vantar pa att fa plats vilket, utover 6kade kostnader,
aven oOkar belastningen pa stadsmiljon. Dynamiska ytor forvantas losa manga av
problemen. Foretagsrepresentanterna tyckte darfor att det ar rimligt att staden staller
krav pa att viss data delas. Detta forutsatt att delningen av data sker pa satt som matchar
logistikleverantdrernas krav och att reglerna ar lika for alla. | slutandan ar mojligheten att
mota kundens preferenser som avgor om delning av data kommer att ske. Det foreslogs
att en visualisering av hur forandringar i kundernas beteende kan forbattra
trafiksituationen skulle kunna motivera varuagare att vara mer flexibla med sina
tidsfonster for varumottagning.



* Hur 6nskar transportorerna att data tillhandahalls och hanteras?

Logistikleverantdrerna menade att deti deras 6gon skulle vara bast om staden arden som
ar ansvarig och arbetar med den data som samlas in. Den detaljnivda som behovs for att
arbeta med fragor kopplade till stadsplanering ar inte den samma som den niva som
logistikleverantdrernas behdver for att optimera transportuppdraget.

Det ansags att en privat aktor som tjanar pengar pa datahantering skulle kunna frestas att
anvanda data pa ett for dem fordelaktigt satt. Samtidigt papekades att insamling och
analys av data maste ske pa ett satt som matchar internationella sékerhetskrav och
omojliggor att data i ett senare skede sparas tillbaka till specifika aktorer. Rutinerna for
delning av data behdver darmed vara strikta och tvatt av data behover verifieras.

* Hurdelas data pa ett satt som minimerar kostnader for inblandade parter?

Sattet pa vilket data hanteras inom projektet ansags fordelaktig. Det forvantades dock bli
svart att oOvertyga enskilda aktorer att skicka in data separat till en eventuell
systemadministrator. Det ar manga aktorer (exempelvis logistikleverantéren, dess
underleverantorer och individuella forare) som ar inblandade och kan behova skriva pa
avtal om datadelning. Det basta alternativet ansags vara att data skickas in till en central
funktion via en redan etablerad rutin sd som ett FMS eller via fordonstillverkarnas
existerande system. En sadan losning skulle forenkla bade datahanteringen for
logistikleverantorerna och anslutningsprocessen for staden. Ett exempel pa existerande
system ar Scanias Elain vilket tacker 90% av deras fordon och anvands for att producera
miljérapporter som ar kompatibla med EU:s hallbarhetsredovisning (CSRD). Kontraktet
skrivs nar man koper bilen frdn Scania men man behdéver &nda vara kund hos Elain. Har
akaren inte tecknat avtal sa finns inte data. Mojligheten att utga fran Elain sdgs som
intressant for framtida satsningar.

2.4. Atgarder utover planeringsrelaterat arbete

Logistikleverantorerna beskrev hur forarna behover kora sd nara mottagaren som mojligt
och att en strategisk placering av lastplatsytor innebar att strackan fran fordonet till
destinationen minimeras. Foretagen fortydligade att fordonen befinner sig inom
Vallgraven och stannar vid specifika lastplatsytor pa grund av att varuagaren vill ha godset
levererat vid den tidpunkten. Gor logistikleverantéren andringar pa eget bevag kommer
varuagaren att hitta ndgon annan som utfor leveransen. Darmed kan det vara noédvandigt
for staden att rikta information och atgarder mot varudgaren samt reglera tillgdngen till
lastplatsytorna pa ett satt som begransar alla leverantorer och leveransformer. Om
reglerna har kryphal, sd som undantag pa grund av fordonsstorlek, kommer leveranser
ske med de fordon eller losningar som undantas fran reglerna. Samtidigt noterades att
det finns situationer nar fordon star parkerade pa grund av icke-leveransrelaterade
orsaker s som att chaufféren har rast.



* Vad behoéver varuagaren for att forandra sitt beteende?

Logistikleverantorerna beskrev hur affarsmodellen optimeras efter kundrespons men att
det ar svart att paverka 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 pa plats och tillganglig bemanning paverkar mottagarens villighet
till forandring. Det finns dartill ett institutionellt arv i form av exempelvis reglering och
avtal om arbetstider hos varudgaren som paverkar mojligheten till forandring. Stora
varuagare, s som storre butikskedjor, har ett leveransfonster pa 10-15 minuter.
Upphandlingen bestar av en forfragan baserad pa en Excel-lista dar varuagaren begar pris
per uppdrag. Detta gor det svart for logistikleverantoren att begéra att kunderna dndrar pa
sina leveransfonster. Innovationer sd som auktionssystem for tidsfonster kraver en annan
typ av kundinteraktion och forvantas snabbt fallera pa grund av att aktorer valjer att runda
systemet.

Det finns en rad goda exempel, bade fran specifika branscher och fran geografiska
omraden, pa hur samarbeten kan fa fastighetsagare och varuagare att g& med pa en 6kad
flexibilitet i frdga om leveranstider. En tydlig kravstallning fran staden skulle 6ppna upp for
beteendeférandring om kravstallningen galler lika for alla. Staden behdver darfor ta
diskussionen med varuagarna antingen direkt eller genom lokala intresseorganisationer
sa som Innerstaden.

* Vad kan staden hjalpa till med i relationen till varuagaren?

Staden vill erbjuda transportérer data som kan hjalpa dem att utfora sitt uppdrag sa
effektivt som mojligt samt minimerar dess negativa effekter pa staden. Deltagarna var
overens om att en mer optimerad transporttjdnst skulle minska sa val antalet
fordonskilometer som belastningen pa omradet. Staden forvantades inte skapa ett
verktyg utan kan i stallet exempelvis erbjuda tillgangtill data och information. Det ar viktigt
att vara uppmarksam pa att logistikleverantérernas kundstock forandras 6ver tid samt att
det finns ett samspel mellan den fysiska miljdn och sammanséattningen av varuagare i
omradet. | och med att varje omrade har unika forutsattningar behovs det en gemensam
dialog for att forsta hur problem kan losas i den specifika kontexten. Det bor aven finnas
en ingang i staden for att fa till samarbetsmojligheter och stotta beteendeférandring hos
varuagarna.

Staden behover vara tydlig med om det ar specifika platser eller densitet i allmanhet i
omradet som utgor problemet. Staden kan satta upp kameror for att registrera in- och
utfart i zonen. Flodesdata skulle kunna vara helt baserad pé information insamlad med
kameror och detta skulle hjalpa dkarna. Densitetsdata behover inte vara realtidsbaserad
utan det racker med timme per gata for att forsta sasongs- och dygnsvariation. Staden
behover dven skilja pa distributions- och anlaggningsbilar da dven 6vrig trafik (exempelvis
hantverkarbilar) paverkar densiteten. Kameror i stil med de som anvands for
trangselskatten mojliggor for staden att identifiera fordon som passerar zonens granser
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och ger detaljerad information om fordonsklasser, drivlinor etcetera. Staden kan anvanda
denna typ av data for att planera och reglera ytor pa ett battre satt. Detaljerad data, pa
zon-niva, skulle aven underlatta for transportérerna att fa en aggregerad bild och mojligen
kunna anvandas for att ge signal till forare att ta sig ur belastade omraden sa fort som
mojligt. Det ndmndes &ven att parkeringsvakter kan ha en mer aktiv roll i
uppfoljningsarbetet kopplat till parkeringar och lastplatszoner.

e Vad behodvs utover data och varuagarens stod for att 6ka effektiviteten?

Gaturummet designas och organiseras utifran en rad olika behov. Flera av dessa behov
kan sta i konflikt med varandra medan andra kan ha en 6verordnad roll. Exempelvis har
den okade risken for terrordad lett till att centralt benagna gagator designas om for att
forhindra att fordonsbaserade attacker begas. Detta exemplifierar hur staden genom
reglering, information och kommunikation kan fa fastighetsdgare och varuigare att
acceptera forandring. Transportoren kan darfor stottas i forandringsarbetet genom att
staden for en dialog med fastighetsdgare och andra intressenter. Detta ar sarskilt
intressant nar leveranser ska goras under avvikande tider pa dygnet. Nattleveranser
anvands flitigt internationellt men i Sverige existerar en hardare kravbild. Nattleveranser i
Stockholm &r attraktivt for akarna men det ar svart for mottagaren att se hur de gynnas.
Flexibla ytor, som exempelvis gar Over till att vara boendeparkering under nattetid,
existerar redan och sadan reglering kan expanderas.

Ett problem som uppstar vid leveranser ar buller kopplat till framfér allt gallerburar som
dras 6ver ojamna underlag sa som kullerstenar. Utover att detta paverkar utforaren av det
fysiska arbetet skapar bullret ibland kannbara stérningar for lokala intressenter.
Logistikleverantoren, fastighetsagare, varudgarna och staden kan tillsammans hitta
tekniska och beteenderelaterade lOsningar som minimerar bullret. Staden kan
exempelvis styra leveranser till vissa tider eller ytor, samt ge nagon form av incitament till
varudgarna. Att erbjuda certifiering eller miljomarkningar ar mojligt men vardet av en
sadan funktion maste kommuniceras tydligt till alla intressenter for att det ska uppsta
positiva effekter for deltagarna. De som inledningsvis anammar systemet forvantas inte
tjdna sd mycket pa en relativt okdnd markning. Staden bor i stallet ga i braschen och
kravstalla for att nyttja en storre del av dygnet. Stadens engagemang i sddan styrning ar
speciellt viktigt dar varumottagaren har lag priskadnslighet. Det togs upp att
Regeringskansliet utreder undantag for specifika drivlinor fran forbud av trafik under
specifika tider. Det indikerades i samband med detta att elektrifierad stadsdistribution
kan utforas med dagens fordon utan att ruttplaneringen paverkas samt att laddplatser
enbart behovs i terminal eller i omraden utanfor stadskarnan.

Mojligheten att andra pa leveransfonstret beror pa vilken typ och volym av gods det
handlar om. For vissa godstyper och om storre volymer inkluderas kan det uppsta
problem bade uppstroms och nedstroms i leversanskedjan. En mojlig negativ effekt ar att
kunden behdver bestalla tidigare. Emellertid, om volymen for sarplockningen ar
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tillrackligt lag kan lagerhanteringen hantera det och bestallningen kan géras pa samma
dag. Natbaserade bestallningar med flera aktorer skapar emellertid fordrojningar och
behov av lagringsytor. Alternativt kan hanteringen planeras for att optimalt anvanda ytor
for dubbelskift och da vinner transportéren pa okad effektivitet. Kunden far varan inom
samma antal dagar som innan men far den vid en annan tid pa dygnet.

Nordstan och Svenska massan ar exempel pa platser dar fysiska och
planeringsrelaterade l6sningar har implementerats for att dirigera om floden pa satt som
forvantas minimera logistikens negativa paverkan pa omradet. Nordstan har lésningar for
paket men volymleveranser fungerar inte pa grund av kundernas motvilja och behovet av
att mottagare snabbt hamtar storre leveranser. Svenska massan har under flera ar anvant
en care-of (C/O) losning och tillater inte separata floden. For dessa losningar ar det
affarsmodellen som ar den grundlaggande utmaningen. En extra hantering leder till 6kade
kostnader. Saledes kravs det att fastighetsagaren och varuadgarna ser nyttan av en sadan
funktion och ar villiga att betala merkostnaden. | vissa fall kan returfldden, av exempelvis
kartonger och emballage, skapa mervarden fér den som hanterar flodena. Kopplat till
dessa olika modeller diskuterades aven stadens egen upphandling som en mojlighet till
forandring och Kungsbackas samlastning togs upp som ett exempel. Sammanfattningsvis
behdver staden vara medveten om vilken typ av fldden som varuagaren ar beroende av
nar staden letar efter ldsningar tillsammans med transportdrerna.

2.5. Ovriga kommentarer

Workshoppen avslutades med att deltagarna fick ge feedback om de diskussioner som
forts. Under aterkopplingen var alla 6verens om att det finns goda mojligheter att forbattra
trafiksituationen och att delning av data ar viktigt for att losa flera av de utmaningar som
staden star infor. Deltagarna var dverens om att kundernas kravstallning &r avgérande
men att det samtidigt finns en mojlighet att skapa incitament till féorandring. Majligtvis kan
omradesspecifika tidsfonster gora det enklare for transportérerna att f& kundernas
acceptans. Dock behover en sadan reglering goras utan att varudgarna hamnar allt for
mycket i klam. Det péapekades &ven att det ar viktigt for bade staden och
logistikleverantorerna att noga tdnka igenom de systemgranser som ska tas hansyn till.
Att arbeta med avgransade geografiska omraden eller enstaka system mojliggor for
snabba tester men samtidigt riskerar aktorerna 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 darfor vore
onskvart att staden bjuder in dem till liknanden moten for att fa dem att forsta de
utmaningarna och mdjliga vinster som finns med delad data och fbérandrade
leveransupplagg.

Det papekades aven att projektparterna har koll pa om lastplatsytorna anvands eller inte
men inte om de ar placerat korrekt i forhallande till leveransadresserna. Staden behover



darfor etablera ett system for feedback sa att de vet var leveranserna sker eller var
logistikleverantorerna dnskar leverera.

Dartill fanns det en samstammighet om att projektet varit viktigt da deltagarna fatt lara sig
om beteende, data och aktorernas olika mojliga behov. P4 sa satt har det skapats en
battre forstaelse bade av dagslaget och av den 6nskade framtida utvecklingen. Samtidigt
har projektet visat pa vikten av samarbete for transportrelaterade fragor.

3. Diskussion och slutsats

Workshoppen visade att logistikleverantorerna och staden har delvis olika syn pa de motiv
som finns for att dela data. Samtidigt visade workshoppen att deltagande organisationer
arbetar med delning av data pa olika hall och darfor besitter kunskap och kontakter som,
om de kombineras, kan skynda pa utvecklingen.

Resultaten frdn workshoppen speglar forskning om logistik som pekar pa att
introduktionen av innovationer kraver beteendeforandringar hos flertalet av de aktorer,
inklusive varuagarna, som berdrs av logistiken. Trots att de inte narvarade identifierades
ett behov av att fa varuagarna att se patagliga och omedelbara varden med ett mer
flexibelt godsmottagande. Dartill ansags det att eventuella férandringar troligtvis stottas
pa basta satt genom en kombination av olika metoder. Under workshoppen diskuterades
tre kategorier av metoder vilka kan anvandas var och en eller kombineras for att fa till en
langsiktig forandring. Den forsta metoden ar reglering fran stadens sida. Detta
exemplifierades genom en mojlig kravstallning fran staden pa deltagande i ett eventuellt
system eller genom att ytorna regleras pa sa satt som gor delning av data attraktivt utifran
aktdrernas egenintresse. Den andra metoden ar olika typer av mjuka incitament till
beteendeforandring. Dessa kan vara certifieringar, eller informations- och
kunskapsspridning riktad till aktorer sa som varudgare, fastighetsdgare och
logistikleverantorer. Detta kan exempelvis ske bilateralt eller genom lokala natverk som
har kontaktytor med dessa aktorskategorier. Den tredje metoden ar att designa och stodja
affarsmodeller som skapar langsiktig ekonomiskt varde fran delning av data. For stadens
del ansags stodet till sddana affarsmodeller laAmpligast ske genom exempelvis reglering
eller mjuka incitament.

3.1. Slutsatser

Under workshoppen diskuterade deltagarna Oppet sina erfarenheter och perspektiv.
Detta ledde till att flera nya insikter gjordes. Baserat pa resultaten som beskrivits ovan gar
det att dra foljande slutsatser.

For det forsta ar det tydligt att delning av data kan vara en viktig komponent i arbetet med
att forbattra planeringen och anvandningen av lastplatsytor. Logistikforetagen anvander
idag olika typer av data beroende pa godskategori och fordonstyp, men det finns ett behov
av mer dynamiska och realtidsbaserade lésningar. Nar det galler paketleveranser kan
realtidsdata anvandas av chaufforen for att gora eventuella korrigeringar men i ovriga
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segment sa maste lastningen goras utifrdn ruttplaneringen vilket innebar att
informationen maste finnas tillganglig under planeringsstadiet. Vardet av delning av data
skiljer sig darmed at beroende vilket segment som leverantoren agerar inom. Delning av
data maste ske pa satt som skyddar konkurrenskanslig information och foljer gallande
lagar och regler, sésom GDPR. Foretagen vill inte att andra aktorer ska kunna identifiera
specifika adresser. Det skulle mdjliggdra for andra att kartlagga och undergrava deras
uppdrag. En barande princip for delning av data ar ddrmed att det inte ska ga att analysera
data for egen vinning.

For det andra forvantas att staden ska ta ansvar for att delningen av data sker pa ett séatt
som skapar nytta for alla involverade parter och bidrar till en effektivare urban logistik.
Delningen av data ska vara en vinst for staden och den langsiktiga trafikmiljon. Data far
inte bli sa transparent att man kan se vissa aktorers uppdrag. Detta innebar att fragan om
antal fordon i ett omrade kan ses som en separat fraga i forhallande till mappning av
fordon mot specifika lastplatsytor. Vidare har workshopen belyst vikten av att staden
engagerar varuagare och andra intressenter for att uppmuntra beteendeférandringar. En
tydlig vision som kommunicerar langsiktiga fordelar kan fa lokala aktorer att delta i delning
av data och engagera sigi beteendeforandringar. Strategisk placering av lastplatsytor och
inforandet av flexibla regler, sdsom nattleveranser, kan bidra till att minska
trafikbelastningen och forbattra effektiviteten. Det ar dock viktigt att sddana atgarder
planeras noggrant for att undvika konflikter orsakade av negativa effekter, sdsom buller.

Slutligen har workshopen visat att det behovs kunskap och samforstand for att skynda pa
utvecklingen. Det finns saledes ett behov av kontinuerlig dialog och samarbete mellan
stad, logistikforetag, fastighets- och varuagare. Genom att etablera system for feedback
och gemensamma diskussioner kan parterna oka forstaelsen for de utmaningar och
mojligheter som finns kopplade till delning av data och urban logistik.

Sammanfattningsvis ansag deltagarna att projektet och workshopen bidragit med
vardefulla insikter och konkreta forslag pa hur de kan férbattra urban logistik genom
samarbete och datadelning. Deltagarna var dvertygade att fortsatt utveckling av de
foreslagna atgarderna kan mojliggora for Goteborgs Stad att stotta transportorernai deras
arbete med att producera effektiv och hallbar urban logistik.

11



Bilaga 1. Diskussionsteman och diskussionsfragor

Del 1. Delning av data for ett forbattrat planeringsunderlag, och for att underlatta lossning
och lastning.

* Vilken data anvander ni idag for att utfora ert logistikuppdrag?
* Vilken data skulle hjalpa eriert arbete?
* Vilken data skulle ni vara villiga att dela med kommunen och andra?
Del 2. Attraktiva affarsmodeller for delning av data for en effektivare urban logistik.
* Vad ar for- och nackdelar for er med att dela data kopplad till logistikuppdrag?
* Hur onskar ni att data tillhandahalls och hur vill ni att er data hanteras?

* Hur delar ni och tar del av data pa ett satt som minimerar era och kommunens
kostnader?

* Hurstaller ni er till foljande fyra upplagg:
* Staden gor alltinhouse antingen i egen regi eller upphandlar.

* Staden later en privat aktor samla in data och sedan dela med staden. Det
kan vara att staden lanar ut infrastruktur eller koper fordonsdata.

* Deladata frivilligt med stod av avtal. Staden har en plattform (det som gors
med e-scootrar idag).

* Allt ar privat men staden kan i nationella accesspunkten lagga upp data om
infrastruktur och hoppas att 3:e part gor nagot (Real time traffic information
regulation).

Del 3. Behov av atgarder utover planeringsrelaterat arbete.

* Vad behover varuagaren for att stalla upp pa forandring av logistikuppdraget och
delning av data?

* Vad onskar ni att kommunen hjalper till med i relationen med varuagaren?

* Vad behovs utdver bra data och varuagarens stod for att fa till en effektivare urban
logistik?
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