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Affarsmodell for DIPPER LMD Samdistributionscentral

INLEDNING
Denna forstudie ar delfinansierad av Vinnova FFI. Syftet med forstudien ar att kartlagga
affarsmodeller for DiPP-Rs innovativa last-mile delivery system.

Metoden har varit att samla in primardata genom enkater samt sekundardata fran redan
genomférda studier samt initiativ. Denna data har sedan legat till grund for att avgora vilka
intressenter samt kunder som ar beredda att betala fér det mervarde som tjansten levererar.

Pa grund av kansligheten i rapporten har siffror och detaljerad information om affarsmodeller och
betalningsstrommar utelamnats da en publikation av dessa kan asamka DiPP-R stor skada.

Projektet inleddes under december 2021 och slutférdes under juni 2022. Redan i januari
drabbades projektet av att en projektdeltagare var tvungen att [Gmna projektet da hon fick en fast
tjanst pa annat foretag.

For objektiv insamling av primardata fran transportorer kontaktades Chalmers, LTH, Linkdpings
Tekniska Hogskola samt Malmé Universitet. Studenter vid MAU visade stort intresse for projektet
eftersom deras C-uppsats handlar om “sista metern” leverans av samlastat gods fran mikrohubbar.
Tyvarr fick vi ett sent avhopp da de var tvungna att reducera ambitionsnivan for sin C-uppsats. AP
3 har darfor inte kunnat genomforas.

Genomférande

AP1 Datainsamling E-handelsaktérer (intervjuer)

AP2 Datainsamling E-handelskonsumenter (rapportstudie och

enkatundersokning)

AP3 Datainsamling Aktérer inom transport och paketutlamning (intervjuer) EJ GENOMFORT
AP4 Datainsamling Stad, kommun och andra cityaktorer (intervjuer)

APS5 Analys och sammanstallning

APG6 Analys av alternativa affarsmodeller (simulering)

AP7 Slutsats och resultat

AP8 Kommunikation och spridning (presentationer och webinarier)
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BAKGRUND

Med en vaxande e-handel och en 6kande urbanisering okar aven behovet av transporter i stader
och tatorter vilket staller krav pa aktorer inom transportbranschen eftersom

e Utslappen av CO2 maste minska for att vara noll senast 2045

e Stader och tatorter vill begrénsa fordon, framst tunga fordon (>3,5 ton) och transporter for att
skapa en sdker och attraktiv levnadsmiljo for sina invanare

e Transportbranschen kdmpar med laga marginaler
e Det rader brist pa chaufférer

Transportsystemet ar valetablerat och ar Idnsamt, dock med sma marginaler, vid stdrre leveranser
till fa leveranspunkter. Den vaxande e-handeln motverkar detta da e-handeln istallet innebar
mindre leveranser till manga leveranspunkter.

Kraven pa nollutslapp fran fossila branslen har skapat ett hart tryck pa fordonstillverkare att
utveckla fordon som drivs av hallbara energislag dar elekiricitet ser ut bli den dominerande
I6sningen. Detta kommer dock inte utan utmaningar da det rader brist pa kapacitet att distribuera
elektricitet till laddpunkter samt att batteritillverkningen slapar efter.

For att begransa fordon inforlivar stader regleringar for nar och var tunga fordon far framféras vilket
har skapat en efterfragan for leveranser med mindre fordon, typ elcyklar och s.k. ultralatta
elektriska fordon. Konsekvensen av detta blir fler fordon och eftersom personalkostnaden star for
den storsta delen av den totala transportkostnaden, ar det svart att fa Ionsamhet med ett sddant
upplagg.

Hemleveranser ar det i sarklass mest ineffektiva och kostsamma leveranssattet da det innebar
leverans av ett paket per leveranspunkt vilket gor att detta leveransalternativet blir intensivt i bade
fordon och personal.

| det etablerade transportsystemet ses paketskap som Iésningen da detta skapar leveranser av
flera paket till farre leveranspunkter och tillgangligheten, 6ppna 24 timmar om dygnet samt att det
ar en kontaktfri dverlamning, kompenserar for att kunden maste forflytta sig for att hamta paketet.
Detta skapar dock en begransning i hur manga paket ett fordon kan distribuera eftersom pafylinad
och Ovrig hantering av paket gors av chaufforen vilket far till foljd att verkningsgraden pa fordonet
och chauffér begransas kraftigt.

Etableringen av paketskap ar inne i ett intensivt skede och ar kostsam. Slutkonsumentens krav pa
tillganglighet har aven skapat en etablering av paketskap utomhus och genom att dra paralleller till
den oreglerade marknaden fér mikromobilitet vilket skapade en “nedskrapning” av el-scootrar ar
det |att att forsta varfor stéader ar oroliga for hur paketskapen paverkar stadsbilden.

Ett fatal aktorer etablerar paketskap som ar transportérsoberoende vilket reducerar kostnaden for
implementationen och goér att kunden kan hamta paket fran flera transportérer i samma skap men
en sadan losning reducerar inte transporter eller fordon eftersom flera transportorer levererar till
samma leveranspunkt.

SAMLASTNING

Samlastning, citylogistik eller lokal logistik som det ocksa kallas, innebar att flera transportérer
levererar till en citynara terminal dar gods samlastas for transport in i staden. Effekterna som
uppnas med samlastning ar en ékning av fyllnadsgraden per fordon med ambitionen att minska
antalet fordon som cirkulerar i stadsmiljon samt att uppna skalférdelar.

Effekterna av samlastning har redogjorts i flera studier och rapporter och ett par initiativinom
konsolidering av B2B fldden har genomférts
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RAPPORTER

Urbana godstransporter i detaljplanering - Samordning av bostadsbyggande, Sonke
Behrends, IVL (2019)

| rapporten framgar det att det att e-handel som inte ar kopplat till ett centraliserat
distributionssystem ar ansvarigt for betydande delar av godstrafiken i stader. Dessa mottagare far
flera sma leveranser, ofta i vans och mindre skapbilar, fran olika transportféretag eller leverantorer
som anvander egna fordon.

Pa grund av brist pa parkering och lastzoner maste godsfordon ofta parkera pa korfalt, cykelbanor
eller trottoaren, vilken 6kar risken for olyckor samt medfor trafikstoérningar for andra trafikanter.
Godstransporter anses darfér som en stérande faktor i arbetet mot hallbara stadsdelar med hog
livskvalitet for boende och besdkare.

Tre atgarder for att skapa hallbara urbana godstransporter presenteras:

e Minska antalet fordonsrérelser

e Battre utnyttjande av infrastruktur genom leveranser under stérre del av dygnet
e Minska fordons utslapp och buller

For att minska antalet fordonsrérelser framhalls samlastning vilket innebar att flera transportérer
levererar till en terminal placerad i utkanten av stan dar gods lastas om och konsolideras for vidare
transport in i staden. Genom att inféra en omlastningsterminal i leveranskedjan skapas
forutsattningar for att byta trafikslag till tex lastcyklar, ultralatta elektriska fordon eller
specialanpassade leveransfordon.

Da vagar och gator ar hart belastade i synnerhet under vardagar och fér/eftermiddagar ses
nattleveranser som ett satt for att 0ka kapacitetsutnyttjandet av vaginfrastrukturen. Leverans
nattetid krédver dock att mottagaren behéver ha personal tillganglig vid mottagandet alternativt att
transportoren erhaller nycklar och eller koder for att kunna komma at obemannade
leveranspunkter. Leveranser under nattetid staller aven krav pa att fordon och godshanteringen ar
tyst.

Kommunen har en avgérande roll for att underlatta inférandet av olika atgarder for hallbara urbana
godstransporter. Genom sitt planmonopol och méjligheten att besluta om lokala trafikforeskrifter
skapar kommunen foérutsattningar som godstransportérerna maste férhalla sig till.
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Framtidens varulogistik i stader - Samordning av bostadsbyggande, Sonke Behrends, IVL
(2020)

Rapporten presenterar olika scenarion for att skapa en hallbar varulogistik i stader enligt C -
Framtidens leveranser i figuren nedan dar hallbarhet dven innefattar transporteffektivitet och en
positiv och saker levnadsmiljo.

De olika scenarion som beskrivs ar

Konventionell
Planering och reglering
Infrastruktur
Transporter
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Beskrivning av létta leveranser: A - e-handelsleveranser via ombud. B - e-handelshemleveranser, C - samlastade
e-handelsleveranser.
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S 0 - K ionell
Detta scenario innebar att man later marknaden sjalv I6sa de utmaningar som den 6kade
e-handeln och urbaniseringen innebar. Detta scenario ar det radande scenariot vilket innebar en
ytterligare fragmentering av marknaden med flera nystartade aktdrer som specialiserar sig pa
last-mile leveranser med sma och miljévanligare fordon och ar en ohallbar utveckling dar den
Okande leveranstrafiken leder till en lag transporteffektivitet (bidrag till trdngsel och tidskravande
hemleveranser), hog miljopaverkan och en hdg konfliktnivda med andra trafikanter pa lokalgatorna.

Scenario - Planering och reglering
| detta scenario tar kommunen en aktiv roll vad géller planering och reglering av godstransporter.

Genom att inféra riktlinjer for godstransporter i detaljplan och bygglov satter kommunen
forutsattningarna for logistikinfrastrukturen fér en 6kad transporteffektivitet. Genom trafikféreskrifter
underlattar staden ett battre utnyttjande av infrastrukturen samt stédjer innovativ fordonsteknik med
battre miljdprestanda.

Scenariot innebar att kommunen tar en aktiv roll och underlattar for transportsystemet att bli
transporteffektivt genom att stadslogistiken planeras i detaljplaner och att trafikférordningen
reglerar fordonstyper och trafikmangd i omraden och under delar av dygnet eller en kombination av
bada. Scenariot innebar risk for att fler, mindre leveransfordon kravs for att hantera de vaxande
volymerna vilket tillfér bade kostnad och trafik. Stadsdelsnara mikroterminaler innebar att stérre
fordon behover trafikera ytterkanten pa stadsdelen och eftersom behov for stérre fordon for
leveranser av skrymmande gods in i stadsdelen ar nddvandig finns det risk for 1ag regelefterlevnad.

nario - Infrastruktur

Detta scenario ar en vidareutveckling av det férsta scenariot (konventionell). Utéver de omfattande
planerings- och regleringsatgarderna som beskrivs ovan, tar kommunen i detta scenario aven 6ver
ansvaret for logistikinfrastrukturen. Detta innebar att kommunen inte bara ansvarar for att bygga
mikroterminalen och mottagningsanlaggningen, utan &ven ar ansvarig for driften av dessa
anlaggningarna.Transporttjansterna utférs daremot fortfarande av transportérerna med egna
resurser.

Scenariot har stor betydelse for en battre transporteffektivitet samt hdgre kostnads- och
yteffektivitet da flera aktorer utnyttjar samma infrastruktur. For slutkunden innebar det aven positiva
effekter da leveranser fran flera aktorer levereras till samma leveranspunkt.

Utmaningarna ligger framst i aktdrernas radsla att slédppa pa kontrollen da annan aktor tar dver
ansvaret for slutleveransen och att aktérerna darmed riskerar att tumma pa sitt kundlofte. Om
kapacitetsbrist uppstar vid hog handel (jul, Black Friday, etc) har aktérerna ingen méjlighet att
sakerstalla att kapacitet frigors for “sina” paket. For kommunens del innebar scenariot en stor
utgiftspost.

Scenario - Transporter

Detta scenario ar en ytterligare vidareutveckling av scenarierna 1 och 2. Utéver de omfattande
planerings- och regleringsatgarderna som beskrivs i scenario 1 och kommunens ansvar éver
infrastrukturen som beskrivs i scenario 2, tar kommunen i detta scenario aven 6ver ansvaret for
feeder och last-mile transporterna. Detta innebar att kommunen tillhandahaller hela transportkedjan
som kan karakteriseras som “kollektivtrafik fér gods”.

Driften av systemet handlas upp och i sddan upphandling kan kommunen stalla krav pa
fordonsstorlek samt pa nollnivaer pa buller och emission.

| detta scenario far logistikforetagen inte anvanda stadsdelens mikroterminal vilket innebar att de
tvingas att lamna 6ver leveranserna till kommunens upphandlade aktor. Scenariot paverkar darfor
logistikforetagens affarsmojligheter da last-mile hanteras av annan aktér. Ansvarsférhallanden
gentemot logistikféretagens kunder férandras vilket innebar att nya avtal kommer att behdva
utarbetas.

Detta innebar stora kostnader fér kommunen och det ar oklart vilken andel av kostnaderna kan
laggas pa byggherrar (investeringskostnader) och transportorer (kostnader for driften). Om
samtliga kostnader laggs pa byggherrar och transportorer kan detta innebara stora ekonomiska
belastningar for naringslivets aktorer. Det finns darfor risken att det behdvs subventioner for att
tacka alla kostnader pa samma satt som for behovs subventioner for kollektivtrafik for
persontransporter. Darfor ar det sannolikt att detta scenariot kan tolkas som att kommunen
konkurrerar med det privata naringslivet.
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Hur kan e-handelns transporter bli mer hallbara? - Trafikanalys (2020) pa regeringens
uppdrag

Det sker idag viss samordning, pa marknadsaktérernas egna initiativ, av e-handelsleveranser (och
andra godsleveranser) pa landsbygden. UPS later t.ex. Postnord kora ut deras paket den sista
strackan i vissa perifera omraden. Detta minskar trafikvolymerna jamfért med om varje
distributionsféretag hade kort separata leveranser. Det finns ocksa féretag som erbjuder tjanster
som inriktar sig pa samleveranser pa landsbygden, baserat pa lokalsamhallets infrastruktur. Ett
sadant exempel kommer fran féretaget Freelway, som utvecklat ett koncept dar lokala traffpunkter
som t.ex. lanthandeln eller den lokala pizzerian kan fungera som servicestalle for in- och utldamning
av paket. De ar inte officiella ombud fér de stora distributdrerna utan transporten av paket fran de
officiella postombuden i centralorten utfors av ett kontrakterat akeri eller ocksa utnyttjas befintliga
regelbundna transporter.

Trafikforordningen (1998:1276) ger kommuner och lansstyrelser ratt att besluta om lokala
trafikforeskrifter. Dessa foreskrifter utgor verktyg for kommunerna att anpassa trafikregleringen
utifran lokala forhallanden. Foreskrifterna kan t.ex. avse hastighetsbegransning, forbud mot trafik
med fordon och parkeringsférbud. Har férekommer aven méjligheten att inféra lokala
trafikbestammelser om miljozoner. Vissa av foreskrifterna far avse en viss trafikantgrupp, ett visst
eller vissa fordonsslag eller fordon med last av en viss beskaffenhet (Trafikanalys, 2018a).

Sedan maj 2019 kan stadsmiljdavtalen omfatta medfinansiering av anlaggningar och nya lésningar
for samlastning, samordnade urbana godstransporter och for att skapa férutsattningar for
godstransporter med cykel i urban miljé. | Nationell trafikslagsdvergripande plan for
transportinfrastrukturen for perioden 2018-2029 finns sammantaget 12 miljarder till
stadsmiljdavtalen. Av dessa far bidraget till urbana godstransporter uppga till maximalt 1,2 miljarder
kronor under planperioden, varav Trafikverket far inga avtal om maximalt 400 miljoner kronor under
respektive 4-arsperiod (Regeringen, 2019a).

| stader och tatorter innebar fler leveranstransporter en utmaning, och da aven i bostadsomraden.
Kommunerna kommer att behéva ta hansyn till denna utveckling i sitt arbete med fysisk planering,
och aktivt planera in I6sningar for hallbara leveranser. | Trafikanalys arbete med detta
regeringsuppdrag har det blivit tydligt att kommuner har en viktig roll nar det galler att peka ut och
reservera ytor for t.ex. samlastningscentraler, platser fér omlastning till lastcykel och bostadsnéra
utrymmen for mottagning och returer av paket. | de flesta fall ligger ansvaret for att etablera sadana
logistikrelaterade anlaggningar hos marknadsaktorerna, men aven da kan kommunerna ha en
viktig roll i att underlatta processen och erbjuda ett forum or tidig dialog med och mellan aktorer.
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Avfalls- och godshantering Frihamnen, Goteborg - advokatfirma Garde Wasslau

| detta PM redogdr advokatfirma Garde Wesslau under vilka férutsattningar Staden kan engagera
sig i ett samlastningsinitiativ.

| kommunallagen star det att kommunen har ett ansvar for att hantera hushallsavfall i en kommun.
Renhallningslagen ger kommunen monopol men kan éverlata uppdraget till annan part genom att
upphandla tjansten. Kommunens ansvar ar dock strikt. For vissa naringsidkare tex fastighetsagare
kan dispens ges om naringsidkaren kan visa att man har férmagan att hantera uppdraget.

For en kommun att engagera sig i godshantering finns fa méjligheter da detta ar ett uppdrag som
kan hanteras av annan &n kommunen. Innebdrden ar att kommunen inte sjalv kan driva en sadan
funktion men daremot kan kommunen gora det tillsammans med andra.

Foreskrifter om producentansvar foreligger enligt 15 kap. 7 a § MB bl.a. fér forpackningar, papper
for tidningar, tidskrifter, direktreklam, kataloger samt elektriska eller elektroniska produkter.
Ansvaret ser lite olika ut for de olika produktkategorierna, men en central princip ar att
producentsansvarsregleringen har foretrade framfor hushallsavfallsbegreppet. En fraktion som
tacks av producentansvar kan darmed aldrig samtidigt betraktas som hushallsavfall i miljobalkens

mening. | sammanhanget bér ndmnas att det pagar en statlig utredning av kommunernas ansvar i
denna del.

Mot bakgrund av ovan betraffande de kommunalrattsliga forutsattningarna kravs nagon form av
samarbete rérande "huvudmannaskapet” for och driften av, omlastningsstationen. | synnerhet
godshanteringsmomentet medfér att det framstar som kommunalrattslig tveksamt att Staden helt i
egen regi ytterst skulle ansvara for och/eller skdta driften av anlaggningen.

Ett antal olika samarbetsformer listas vilka delats upp i tva huvudgrupper:

1. Organisatoriska alternativ for samarbete
A. Fastighetsrattsligt grundat samarbete — gemensamhetsanldggning/samfallighetsférening

B. Samverkan genom sarskilt samverkansorgan (med samverkansorgan avses
samfallighetsforening/ekonomisk férening och aktiebolag)

Samverkan utan samverkansorgan
D. Kombinationer av A-C.

o

2. Omlastningsstationen — alternativ fér agande och drift
Markagande - alternativ

A. Staden ager marken

B. Samverkansorgan ager marken

C. Samagande i nagon form

D. Annan &gare (exempelvis extern aktor)

Agande av anldggningar — alternativ

A. Staden ager anlaggningarna

B. Samverkansorgan ager anldggningarna
C. Samagande i nagon form

D. Annan &gare (exempelvis extern aktor)

Drift — alternativ

A. Staden ansvarar for driften

B. Samverkansorgan svarar for driften
C. Utférarentreprendr svarar for driften

Den rekommenderade organisationsformen for ett samverkansorgan ar att, for det fall en
gemensamhetsanlaggning inrattas, valja att forvalta genom en samfallighetsférening da en sadan
blir en juridisk person som ar ansvarig for férvaltningen eller en ekonomisk férening.
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BEFINTLIGA SAMT GENOMFORDA INITIATIV

| Helsingborgs stad planerar kommunen for ett trearigt projekt kallat Resursens hus. Kort
beskrivet ar det en samlad plats for leveranser, grovsopor, returer, plats for delning och aterbruk
samt mobilitetstjanster. Syftet ar att effektivisera transporterna, sarskilt avfall, men man vill aven
skapa trivsammare och sakrare bostadsomraden och en plats dar manniskor moéts.

Huddinge kommun, Stockholms stad och Lidingd kommun samt Postnord genomférde under 2020
ett forsok med paketskap. Huddinge kommun ser att dagens ombud inte racker till for de
varufléden som foljer av e-handeln. Huddinge valkomnade darfér Postnords idé eftersom
kommunen ser att det behdvs nya I6sningar som komplement till ombuden. Postnord ska placera
ut skap pa hundra platser runt om i hela kommunen med start i mars/april 2020 och ett ar framat.
Kommunen bidrar med lampliga platser for skapen som ar tankta att sta vid stérre skolor, stationer
och liknande knutpunkter i kommunen. Exploateringskontoret har hjalpt till med polistilistand for att
kunna stalla upp skapen pa allman plats och Postnord undantas fran att betala arrendeavagift for att
placera ut skapen pa kommunens mark. Tanken ar att skapen ska minska kommuninvanarnas
behov att ta bilen for att hdmta sina paket. Pa sikt ska dven andra aktorer &n Postnord kunna
erbjuda leverans till skapen. Kommunen har idag inte planerat for nagra for- och eftermatningar
utan det ar Postnord som kommer att utvardera effekterna av projektet.

Stockholms stad deltar i projektet for att lara sig och uppger att de pratat med flera aktorer for att fa
till transportorsneutrala paketskap da kommunen garna ser sadana I6sningar. En svarighet ar att fa
till skapplaceringar pa allman platsmark, men kommunen kan istallet erbjuda annan typ av mark
sasom kvartersmark i kommunala fastigheter och i parkeringshus.

Stockholms stad har &ven haft en roll i etableringen av samlastningsprojektet Alskade stad. |
lokaler som ags av Vasakronan samarbetar foretagen Bring och Ragnsells. De levererar ut varor till
och returnerar atervinningsmaterial och avfall fran, framférallt butiker men aven paketombud i
Stockholms innerstad (Alskade stad, 2020). Stockholms stad har méjliggjort etableringen genom
att ge olika form av tillstand for deras eldrivna fordon att fardas i omraden och gator som annars
inte vore méjligt. Alskade stad har dven etablerats i Malmé och i Norge under namnet Elskede by.

Stadsleveransen i Goteborg ar en gemensam godsmottagning for paketgods till innerstaden, dar
ett kommunalt bolag (Innerstaden Goéteborg AB) ar huvudman/administrator. Stadsleveransens drift
skots av ett kommersiellt foretag. Affarsidén ar att ta emot paket fran stora transportorer pa en
terminal utanfor innerstaden och lasta om dessa till elfordon (eltag) som skéter distribution till
butiker och féretag inne i staden.

Aven Lindholmsleveransen i Goteborg ar ett samlastningsprojekt, idag riktat enbart till
foretag/organisationer verksamma i Lindholmen-omradet (d.v.s. inte privatpersoner) (Closer, 2019).
Driften skots av ett kommersiellt foretag, via upphandling av Goéteborgs stad och kommunen star
idag aven for tomtmarken som anvands for samlastning.

Urban Services &r ett privat initiativ som ags av Fabege, Catena samt Ragnsells dar samlastning
av gods gors i Arenastaden. Initiativet driftar tre st samlastningscentraler dit gods levereras och
lastas om till mindre elektriska fordons som utfor flera leveranser per dag.

Samcity var ett initiativ som genomférdes i projektform mellan 2014-2016 fér samlastning i Malmo.
Projektet delfinansierades av Vinnova. Syftet var att med en pilot testa lamplig affarsmodell for
samlastning av gods i Malm¢ stad for slutleverans med fossilfria fordon. Projektet utmynnade i
battre forstaelse for vilka effekter samlastning har pa miljé och trafik samt vilka mojligheter malmé
stad har for att inféra regleringar som understddjer samlastning.
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INTERVJUER

Stadsleveransen

Stadsleveransen startade som ett EU-finansierat projekt for samlastning av B2B gods i Gbgs
innerstad, 2012 och drevs med stdd fran EU under tre ar. Projektet tog utgangspunkt i att
effektivisera leveranser till butiker och kontorsfastigheter pa Kungsgatan for att 6ver tid utokas till
slutkunder runt domkyrkan. Till en bérjan gjordes samlastning fran tre stycken transportorer: DHL,
PostNord samt Schenker och samlastningen samt transporten fran omlastningsterminal till slutkund
erbjods utan kostnad. Nar EU-stddet upphdrde togs finansieringen av terminal, fordon samt 6vrig
teknik dver av Goteborgs stad och tjansten kommersialiserades dar samlastningen utférdes av en
privat aktor, Paketlogistik | vastra Gétaland AB och man fakturerade per sandning. Nar de fria
leveranserna upphdrde drog sig Schenker ur initiativet.

Sommaren 2020 drog Géteborg tillbaka all finansiering och hyra for terminal, leasing av fordon
samt underhall togs 6ver av Paketlogistik. Sensommaren 2021 ansokte Paketlogistik om konkurs.

Under en intervju med Marcus Petersson, fd VD for Paketlogistik framgick det att Stadsleveranser
har kdmpat med i princip obefintliga marginaler. Personalkostnad vid transport och avsaknad av ett
enhetligt IT-stdd skapade en ineffektiv mottagning da personalen nédgades anvanda respektive
transportors handterminaler gjorde att man inte kunde fa Idnsamhet.

Storre

elfordon Mindre elfordon Cykel Fallstudie:
Kostnad (10m3) (2-4m3) (1-2 m3) Stadsleveransen
Personalkostnader 61 % 73% 78 % 73%
Fordonskostnader 16 % 6 % 3% 12%
Totalkostnad KSEK/ar 2263 2473 2801 okant

Tabellen visar korrelationen mellan Personalkostnader och fordonskostnader. Personalkostnader 6kar med mindre fordon
vilket visar svarigheten att fa Ibnsamhet med ett citylogistik system med sma fordon eftersom ett sadant system kraver fler

fordon.

Stadsleveranser fakturerade respektive transportor cirka 10-15 kronor per sandning vilket inte
tackte kostnaderna. En sandning innebar en leverans fran en och samma varuagare vilket innebar
att en pall med 100 paket da ersattes med 10-15 6re per paket. Trots forsok att omférhandla
ersattningen till hogre nivaer lyckades man inte da kostnad gick fore miljo.

Modellen som Stadsleveransen stravade efter var att med hjalp av regleringar fran Géteborgs stad
ge Stadsleveransen ensamratt for leveranser in i staden. Detta skulle satta Stadsleveransen i en
battre position att férhandla fram skalig ersattning for sin tjanst.

Smoovit (SmootH)

VOLVO driver en samlastningspilot i Géteborg tillsammans med 11 intressenter. Piloten syftar till att
utveckla ett IT-stdd for samlastning. Piloten har drabbats av férseningar pga av
korttidspermitteringar i samband med pandemin.

Piloten hanterar uteslutande B2B leveranser genom samlastning vid ett Urban Consolidation
Center (UCC) dar gods samlastas for transporter med storre leveransfordon till en cityterminal
placerad under Nordstan. Vid cityterminalen packas godset om till mindre leveransfordon (cyklar)
for transport till slutkunden. Piloten kommer att starta under 1H 2022 med transporter direkt till
cityterminalen dar gods lastas om till mindre leveransfordon. Detta upplagget ar snarlikt
Stadsleveransen men syftet med piloten ar att utveckla det IT-stéd som Stadsleveransen var i
avsaknad av. Vid intervju med Cecilia Elb, huvudprojektledare, framgick det att man inte var saker
pa hur affarsmodellen skulle se ut och att det fanns klara utmaningar med att inféra tva
samlastningsterminaler (Urban Consoidation Center samt Cityterminal).

SAMCITY

2012 bdrjade man intressera sig for hur man kunde effektivisera godstransporter i Malmé stad
genom att samlasta B2B gods till butiker i Malmds innerstad. Detta utmynnade i SAMCITY en pilot

som genomférdes 2014-2016.

For att skapa sig ett nulage utférde man en nummerrakning dar man manuellt réknade antalet
leveransfordon och gjorde en uppskattning av dess fyllnadsgrad under en typisk vecka. Man

avgransade leveransomradet till ett handelsstrak inom broarna i Malmds innerstad.
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Projektet etablerade ett Urban Consolidation Center (UCC) i Malm@s ytterkant dit gods skickades
med hjalp av en % adress och en mindre cityterminal etablerades i ytterkanten av
leveransomréadet.

Genom att erbjuda effektivare leveranser samt nagra kringtjanster saldes konceptet in till
butiksagare langs handelsstraket. Kringtjansternas efterfragan undersoktes genom intervjuer med
butikerna men pa grund av projektets finansiella begransningar och den korta pilottiden (12
manader) kunde endast nagra fa kringtjanster erbjudas vilket fick till foljd att trots ett stort intresse
fran butiksdgarna foll flera bort nar val piloten startades.

Nagra “key take aways” som projektledaren sammanfattar ar:

e Butikernas efterfragan av effektivare leveranser ar relativt hdg men betalningsviljan ar 1ag. Det
huvudsakliga inférsaljningsargumentet var en attraktivare stadsbild med farre fordon men
lardomen var att istallet utga fran ekonomiska argument (mindre yta for butikslager, mindre
personal fér godsmottagning, effektivare butikspafylinad, etc).

e Piloten kunde visa att man minskade antalet fordonsrorelser med c:a 50% och antalet korda
kilometer med c:a 60%.

e Det kravs regleringar fran staden for att “tvinga” in aktorer i systemet.

En omfattande analys av “stakeholder value management” genomférdes aven av PLOG pa Lunds
Tekniska Hogskola som belyste vikten av att man adresserar samtliga intressenters behov nér man
infor ett nytt system. Samcity adresserade framst stadens och fastighetsédgarnas behov av en
attraktivare stadsmiljo med farre fordonsrorelser. Butikernas, akarnas och transportérernas behov
av kostnadseffektiva transportorer tog man inte hansyn till utan forlitade sig istallet pa ett tvingande
system.

Stakeholder Environmental | Economic | Few and Delivery Marketing
efficiency efficiency | small quality advantage
trucks
Transport Operator 1 (TP1) 0.00 0.06 0.00 0.02 0.02
Transport Operator 2 (TP2) 0.00 0.04 0.00 0.01 0.01
Municipality (M) 0.15 0.02 0.10 0.03 0.02

Property Owner (PO) 0.02 0.01 0.09 0.03 0.02

City Cooperation Organisation
(CCO) 0.00 0.02 0.02 0.03 0.01

Haulier Organisation (HO) 0.00 0.01 0.00 0.01 0.01

Confederation of Swedish
Enterprise (CSE) 0.00 0.02 0.00 0.01 0.01

Retail Consumer Organisation

(RCO) 0.00 0.01 0.00 0.01 0.00
Stores (S) 0.01 0.05 0.02 0.06 0.02
Citizens (CZ) 0.01 0.00 0.01 0.00 0.00
Overall value concern 0.20 0.23 0.24 0.21 0.12

AKKAFRAKT

Akkafrakt ar en lastbilscentral 8gd av cirka 140 medlemmar organiserade i en ekonomisk férening.
Medlemmarna utgodrs av akerier dar varje lastbil representerar en rost. AKKAFRAKT agerar som
en uppdragsférmedlare och star for forsaljning, marknadsforing, orderadministration samt delad
infrastruktur som terminaler och terminalers bemanning.och utrustning.

Inkommande transportuppdrag laggs ut pa medlemmar och férdelas beroende pa uppdragets art,
geografi samt akarens férmaga och kapacitet.

For att bli medlem betalar akaren en fast engangsavgift samt tillhandahaller minst en lastbil.
AKKAFRAKT tar sedan en avgift per formedlat uppdrag som gar till finansiera driften av
AKKAFRAKT och dess terminaler. | samband med den nya VDn'’s tilltradande har man aven bdérjat
med ett vinstdelningssystem for medlemmarna.
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SLUTKUNDSUNDERSOKNING

En enkat skickades ut via sociala medier som resulterade i 103 svar. Syftet med enkaten var att fa
slutkonsmuents asikter om:

e Vikten av snabba leveranser (1-2 dagar)

e Narhet till uthdmtningsstalle

e Hur langt man var beredd att ga eller cykla till ett uthamtningsstalle innan man bestallde
hemleverans eller tog bilen

e Hur man vardesatter tillganglighet jamfért med snabba leveranser

Generellt menade en majoritet av respondenterna att snabba leveranser var viktigt och speciellt
nar man bestallt livsmedel eller lakemedel.

En dvervagande majoritet dnskade ett uthamtningsstalle i narheten av sin bostad istallet for ett
uthamtningsstalle man eventuellt har ett annat arende att aka till tex arbete, butik, galleria eller
liknande.

Nar tillganglighet, ett uthamtningsstalle max 600 meter fran bostaden som ar 6ppet 24 timmar om
dygnet stalldes mot snabba leveranser valde cirka 86% av respondenterna tillganglighet framfor
snabba leveranser.

REFLEKTIONER
e Det finns stora forutsattningar for att samdistribution ar mer effektivt an ett decentraliserat
transportsystem

e Den storsta kostnaden i transportsystemet ar personalkostnaden vilket motverkar initiativ
som bygger pa anvandandet av sma fordon.

e Samtliga genomférda initiativ ar B2B.

e Inget av det genomférda initiativen har burit sig ekonomiskt.

e Man maste adressera samtliga intressenters utmaningar och behov och inte férvanta sig att
transportorer/e-handlare/slutkunder ar beredda att ta en storre kostnad for att staderna skall
fa mindre fordonsrorelser och bli klimatneutrala

De studerade rapporterna och studierna vittnar om att ett citylogistiksystem som anvander sig av
samlastning ar mer effektivt an ett fragmenterat flode. Detta baseras pa att en samlastad transport
okar fyllnadsgraden av fordonet vilket far till foljd att farre fordon behovs vilket har en positiv effekt
pa antalet fordonsroérelser. Vi kan dock konstatera att en faktor som begransar fordonets
verkningsgrad och som inte beroérts ar pakethantering av chauffér. Denna faktor har en avgérande
betydelse pa hur manga paket en chauffor kan hantera under ett arbetspass, i synnerhet vid
leveranser till paketskap och till kundens dorr. Detta paverkar antalet fordon som trafikerar staden.
Fordonets storlek har darmed betydelse varfér samlastning med stérre fordon inte far nagon stérre
effekt. Samtliga rapporter vittnar &ven om att anvandande av mindre fordon maste kompenseras av
ett storre antal fordon da mangden paket som skall skickas ar densamma. Fler fordon kraver, &n sa
lange, fler chaufforer och eftersom kostnaden for personal representerar en betydande majoritet av
den totala transportkostnaden i last-mile ar det en I6sning som blir svar att implementera i
synnerhet da branschen redan kdmpar med laga marginaler.

Slutanvandarundersokningar visar aven att paketskap ar en foredragen I6sning vilket aven den
allmant radande trenden bland transportorer, att etablera paketskap, stodjer. Nar det galler
etableringen av paketskap ar ett transportérsneuralt natverk av paketskap att foredra da detta ger
kostnadsfordelar eftersom flera delar pa implementationskostnaden. Idag ar den vanligaste
strategin att bygga proprietara natverk av paketskap aven om nagra fa aktérer har som affarside att
bygga 6ppna natverk och bygga en affar kring skapet med kringtjanster. Ur ett
slutanvandarpersepktiv ar ett transportdrsneutralt paketskap att foredra da leveranser fran flera
transportorer samlas till en punkt och om skapet placeras utomhus, ar 6ppet och tillgangligt 24/7.
Paketskap placerade utomhus skapar aven férutsattningar for transportérer att gora leveranser
under tider pa dygnet da belastningen pa vaginfrastrukturen ar lagre, tex nattetid. Nackdelen med
transportérsneutrala paketskap ar att det 6kar koncentrationen av fordonsrérelser kring dessa skap
da flera transportorer leverera till samma punkt och ungefar vid samma tid och eftersom dessa ofta
ar placerade i bostadsomraden, 6kar mangden fordonsrorelser i bostadsomraden.

Att forlita sig pa subventioner och regleringar for att driva samlastning ar riskfyllt da samtliga
analyserade initiativ inte bar sig sjalvt ekonomiskt. Det ar darfor av stor vikt att tillgodose samtliga
intressenters behov:
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Demand

SUSTAINABLE CONSUMER e-COMMERCE
CITY

Climate neutral shifting towards digital Create a seamless purchase
channels process for better control and
safe living conditions stronger branding.
cheap delivery
less vehicle movements Consumers opting for cheap
flexibility and convenience delivery and high

transportation cost has a
negative impact on profit
margins

Samtliga befintliga och genomférda initiativ har uteslutande handlat om samlastning av s.k. B2B
(Business to business) floden. Dessa floden ar ofta mer Idnsamma (storre leveranser till farre
leveranspunkter) an B2C (Business to Consumer) fldden eftersom det istallet innebar mindre
leveranser till manga leveranspunkter. E-handlaren eller varudgaren subventionerar ofta frakten av
varan som ett konkurrensmedel vilket satter stor press pa vinstmarginaler pa bade transportor samt
e-handlare/varuagare. B2B flodet ar aven ofta mer styrt da butikskedjor kan centralisera sina
leveranser fran distributionscentraler medans B2C flodet ar decentraliserat och fragmenterat med
sma leveranser fran flera e-handlare eller varuagare till manga slutkunder.

Den 6kande urbaniseringen och e-handeln 0kar densiteten av leveranser till konsument i stader
och tatorter. Detta gor att behovet av B2B leveranser inte 6kar i samma takt som B2C flodet.
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AFFARSMODELLERING*

Var analys av sekundardata, intervjuer och egna erfarenheter visar pa en radsla fran
transportorens sida att man med samlastning lamnar dver kontrollen pa sin leverans till en tredje
part. | synnerhet om man later en konkurrent hantera samlastningen eftersom man inte kan sakra
att “sina” leveranser prioriteras vid toppar samt begransade mojligheter till att paverka
slutleveransen for att uppfylla sitt kundlofte. Flera av transportérerna framhaller aven att positionera
sitt varumarke ar av vikt. Detta menar vi ar motsagelsefullt da slutkunden ofta inte bryr sig om vem
som levererar. Lag kostnad, tillganglighet och flexibilitet vager tyngre an vem som levererar.

Var hypotes ar darfor att en oberoende neutral part bor driva samlastningen och att affarsmodellen
bor strava efter att vara inlkuderande. Affaren maste aven béra sig sjalvt ekonomiskt utan att vara
beroende av regleringar eller subventioner och tillgodose flera intressenters behov.

For att skapa en effektiv samlastning uppstar kostnadsbéarare:

Cityterminal

Infrastruktur med paketskap
Leveranspunkter

IT stod

Fordon

Chaufforer
Terminalarbetare

Direkta intakter som genereras ar:

° Paketleverans
° Returhantering

Andra identifierade intaktsstrommar

Annonsintakter

Transport och hantering av férpackningsmaterial

Kundsandningar

Utskjutet lager (hyra kapacitet i paketskapen for direktleverans)
Konsoliderade leveranser (en leverans istallet for ad-hoc leveranser)
Hemleverans fran paketskap

Upphamtning av kundsandningar

Insamling av forpackningsmaterial

Ateranvandning av textilier

Lastbalansering av elnatet

Utmaningar och behov kan sammanfattas enligt nedanstaende tabell vilken aven tydliggor att for att
mota samtliga intressenters behov behdvs det ett helhetsgrepp istallet for I6sningar som adresserar
en eller ett fatal av intressenternas utmaningar och behov.

* pga av den skada som DIPP-R potentiellt kan dsamkas, har alla siffror och detaljerad information uteldmnats
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Intressent Pains idag Fordelar Nackdelar Umaningar
Konsumenter Manga leveransalternativ Lagre kostnad

Otydlighet i var och nar Okad hallbarhet och

leverans sker. miljévanlighet

Mycket trafik i staden. Mindre och séakrare trafik

Miljopaverkan av Okad flexibilitet i leverans,

ehandelsfrakter. tidpunkt och stélle

Risk for att paket férsvinner i Okad sakerhet att. Paket

hantering. kommer fram.
E-handlare Hoga kostnader for frakter. |Lagre kostnader for leverans Volymbaserad prissattning i

Ingen kontroll pa
koépupplevelsen efter
checkouten.

Hallbarhet och miljépaverkan
av LMD

Returemballage hanteras
dpligt.

Okad hallbarhet och
miljévanlighet

Méjlighet till 6kad service och
forbattrad kundupplevelse.
Mdjlighet att aterta
returemballage.

befintliga avtal.

Stadsforvaltningar

Mycket trafik/tung trafik i
staden.

Miljé och hallbarhet.
Trafiksakerhet och trygghet
for invanarna.
Atervinningsflédet.

Okad hallbarhet och
miljévanlighet

Mindre och séakrare trafik i
staden.

Atervinning av emballage i
samma flode.

Konkurrensbegransande?

Upphandlingsregler
Politiska risker i reglering av
trafik/transporter.

Transportorer

Hoga kostnader for LMD.
Tillganglighet pa forare.

Lagre kostnader for LMD
Okad hallbarhet och
miljévanlighet

Okad férmaga att leverera
flexibilitet i tid och rum

Investering befintlig
infrastruktur/fordonspark
Slapper kontroll
Eventuellt lagre intakt
Egna varumarket inte i
slutleverans

Egen struktur fér LMD
Affarssystemintegration
Affarsmodell

Utlamningsstallen

Varierande paketbelastning.
Utrymme for paket.

Minskad belastning av
paketutlamning

Tappar affar
Ev. minskat kundfléde i
butik

Fastighetsagare

Paketskap tar utrymme i
fastigheterna.
Sakerhet/stoldrisk med sprin
i fastigheterna.
Uppsamlingsrum tar
utrymmer i fastigheterna och
fylls allt snabbare med 6kad

e-handel.

Paketskapen flyttar ut utanfor
fastigheten.

Okad sakerhet inne i
fastigheten.

Returemballage kan hanteras
utanfor fastigheten.

Maste slappa
parkeringsyta.
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Baserat pa intervjuer och rapportstudier har vi skattat varde och betalningsvilja for respektive intressent och
askadliggjort detta i nedanstaende tabell.

Vardet ar ett resultat av Nytta x Betalningsvilja.

Nytta: ett varde mellan 1-5 déar ett ar lagst och 5 ar hogst
Betalningsvilja: ett varde mellan 0-3 dar 0 &r ingen och 3 ar hdg

- hogt varde / mellan betalningsvilja
- hogt varde / hoég betalningsvilja
GRONT - hégt varde / 1ag betalningsvilja

Staden Fastighetsagare Transportor Slutkund e-handlare

Nytta Intressent varde Intressent varde Intressent varde Intressent varde Intressent varde
Samlastad leverans 4 9 12 2 8
Returhantering 4 6 12 2 8
Annonsintakter 0 0 3 0 12
Transport av férpackningsmaterial 12 8 0 3 0
Kundséndningar 0 2 0 2 0
Utskjutet lager 0 0 0 1 9
Konsoliderade leveranser 0 6 0 3 0
Hemleverans fran paketskap 0 0 0 6 2
Upphamtning av kundséandningar 0 1 0 1 0
Insamling av foérpackningsmaterial 0 1 0 0 0
Ateranvéndning av textilier 0 2 0 0 0
Lastbalansering av elnatet 0 0 0 0 0

Sammantaget finns det darmed fyra parter som kan generera intaktsstrommar for sjalva
karntjansten samlastning:

Transportoéren
Staden
Fastighetsagaren
e-handlare

Studien har visat att det finns visst motstand fran Transportorerna att samverka men att samverkan
eller samlastning av en tredje “oberoende part” ar mer attraktivt. Detta stéller krav pa att
affarsmodellen ar inkluderande, dvs samlastning av last-mile maste vara en integrerad del av deras
eget erbjudande.

Staden ar en stor kravstallare pa last-mile dar krav for emissionsfria transportorer, farre fordon
samt mindre fordonsrorelser i bade stad och bostadsomraden lyfts fram.Staden ar dock begransad
att ta ett kommersiellt ansvar for en 16sning da det kan vara konkurrensbegransande om staden tar
en aktiv roll eller delar av kostnaden. Dock, DiPP-Rs koncept med att i samma I0sning hantera
forpackningsmaterial staller saker pa sin spets da staden/kommunen har ett ansvar att hantera
hushallsavfall dar forpackningsmaterial ar en fraktion. En fraktion som dessutom kan hanteras
separat. Detta skulle kunna innebara att staden kan ta en del i av kostnaden utan att verka
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konkurrensbegransande eftersom man da betalar for hanteringen av férpackningsmaterial UT ur
staden.

Nar det galler fastighetsagaren har vara intervjuer visat att det finns ett stort intresse for samlastad
leverans av e-handelspaket da detta minskar antalet fordonsrorelser. DiPP-Rs I6sning ar i behov
av ytor att stalla de mobila mikrohubbarna pa och fastighetsagarna har visat en vilja pa att
tillhandahalla parkeringsplatser pa kvartersmark for detta. Detta generera inga direkta intakter,
dock indirekt bidrar detta med “gratis” parkeringsplats till ett varde om 500-2000.-/manad. Det som
aterstar att 16sa ar hur fastighetsagare i bostadsomraden fordelar kostnaden for dessa
parkeringsplatser sinsemellan. Det kan uppsté en konflikt dar en fastighetsagare tillhandahaller
parkeringsplats men att andra fastighetsagares hyresgaster anvander sig av tjansten.

Under pandemin har e-handeln 6kat explosionsartat men forbluffande fa e-handlare visar en
motsvarande férandring i sitt resultat. Tvartom visar flera e-handlare ett samre resultat. Okade
transportkostnader anges som orsak tillsammans med varubrist fran leverantérer i fjarran 6stern.
E-handlare letar aktivt efter mer kostnadseffektiva I6sningar for sina transporter en kostnadseffektiv
samlastningstjanst for last-mile delivery ar en intressant 16sning som kan ha en positiv effekt pa
deras resultat.

AFFARSMODELL - klassisk. Fakturering sker per paket

| detta scenario ar transportéren huvudkunden som betalar for att paket skall skickas fran en
cityterminal i utkanten av staden in till leveranspunkter lokaliserad i bostadsomraden.

e-handlaren, dvs kunden stéar for totalkostnaden av frakten fran lager till slutkund, dvs:
upphamtning och line haul till cityterminal + last-mile delivery kostnaden.

AFFARSMODELL - cirkular
Stad/kommun

Systemet lampar sig val for att transportera férpackningsmaterial ut ur staden. Denna férmagan
erbjuds kommunen som har ett ansvar for att samla in hushallsavfall. Detta lejs ofta ut ill
entreprendrer som har det operativa ansvaret for att samla in hushallsavfallet.

Eftersom staden inte kan bedriva verksamhet som kan konkurrera med néaringslivet ar det juridiskt
sett ett svarnavigerat landskap for att finna en lamplig affarsmodell som kommunen kan vara en del
av. Dock, enligt advokatfirma Garde Wesslau kan en kommun aga infrastruktur men att tjansten
eller driften handlas upp fran entreprendrer. Enligt advokatfirma Garde Wesslau kan kommunen
darmed aga en cityterminal eller delar av eftersom denna aven anvands fér insamling av
forpackningsmaterial. Detta géller aven de mikrohubbar som stélls ut eftersom dessa aven tjanar
som insamlingspunkter och inte bara leveranspunkter. Advokatfirma Garde Wesslau
rekommenderar att en sadan infrastruktur ags i en samfallighet alternativt i ett aktiebolag. Projektet
saknar bade medel och kompetens for att borra djupare i detta men en férsta indikation visar att
det finns forutsattningar for att kommunen kan vara en aktivt agande part i detta last-mile delivery
system.

Fastighetsdgare

Eftersom regeringen har besultat om fastighetsnara insamling from sommaren 2022 innebar detta
att man lagger 6ver pa fastighetsdgaren att etablera service och miljérum for hushallsavfall.
Forpackningsmaterial ar den fraktion som 6kar mest vilket staller stora krav pa att fastighetsagaren
att dimensionera sitt insamlingssystem for att méta den sténdigt 6kande e-handeln. DiPP-Rs
last-mile delivery system utnyttjar parkeringsplatser i bostadsomraden som leveranspunkter vilka
ags av fastighetsagaren. | manga fall har fastighetsagaren lagt ut driften av parkeringsplatserna till
andra bolag tex APCOA. Projektet saknar bade medel och kompetens for att borra djupare i detta
men en forsta indikation visar att det finns férutsattningar for att fastighetsdgaren kan vara en aktivt
part i detta last-mile delivery system genom att bidra med ytor fér leveranspunkter.
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SLUTSATS

Eftersom utmaningarna med last-mile ar mangfacetterade och olika aktorer har olika utmaningar
for att na ett gemensamt mal, dvs klimatneutrala stader, har projektet funnit att en inkluderande
affarsmodell &r nédvandig. Med en inkluderande affarsmodell menas att samtliga aktorer skall
kunna vara en del av den och att deras individuella utmaningar maste bemétas i samma
affarsmodell for att systemet skall vara uthalligt.

For att skapa en inkluderande affarsmodell har projektet funnit att detta kan skapas i en bolagsform
som samtliga aktdrer kan vara en del av. Projektets slutsats ar darfor att dela upp last-mile i en
infrastrukturdel som ags och underhalls av transportérer och kommun i en gemensam juridisk
person, ett samagt bolag, en samfallighet, en ekonomisk forening eller liknande organisationsform
utan vinstintresse samt en kommersiell servicedel som star for driften av sjalva systemet.

DiPPERSs last-mile delivery system bestar av cityterminal och microhubbar som levereras och
hamtas kontinuerligt enligt schemaldggning. Fordonet kan betjana X antal leveranspunkter/dag och
antalet leveranspunkter som kan betjanas bestams av den totala kérstrackan. Kostnaden for detta
ar konstant och investeringen for detta tacks av den icke-vinstdrivande gemensamagda
organisationen. Eftersom antalet mikrohubbar varierar med storlek, invanarantal och densiteten av
mikrohubbar bestdms av antal boende i flerfamiljshus och storleken pa flerfamiljshus, etableras en
gemensamagd organisation for respektive kommun Baserat pa storleken pa kommun samt densitet
och antal microhubbar blir detta en grund for avgift for medlemskap/delagarskap i den
gemensamagda organisationen. | avgiften ingar aven administration av samfalligheten, service och
underhall av microhubbar, terminal och fordon samt extrakapacitet vid sasongsbetonad toppar.

Till viss del liknar denna affarsmodell en lastbilscentrals modell.

Intressenter Joint venture / Ek. Drift
for.
Avgift b Terminal
Transportérer » Forsalning &
<W\ marknadsféring = (Godsmottagning
* Administration * Omlastning
o [T » Returhantering
e Terminal » Fadrpackningsmaterial
e-handlare / e Wikrohubbar |Tttn|ng>
CELLEIEE e Fordon Leverans
* Leveranspunkter e Hamtning / lamning
— > * Service & underhall av mikrohubbar
Stad/Kommun ‘ Medlemmar/agare
<:M » Transportorer
= e-handlare /
varuagare
» stad/kommun
Slutkonsument e (natbolag)

Kringtjanster

Annonsering

last-meter delivery
konsoliderad slutkundsleverans
cz2c

cirkular handel

utskjutet lager
(energilager/lastbalansering)
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Driften av systemet gors av en kommersiell part och blir en rorlig del som faktureras aktérerna
beroende pa de volymer som aktéren matar systemet med. Eftersom systemet har reducerat
personalkostnad / paket blir denna del vasentligen lagre an den fasta avgiften till den
gemensamagda organisationen.

REKOMMENDATIONER

Projektet har funnit en inkluderande affarsmodell som adresserar samtliga aktérers utmaningar
inom last-mile delivery.

Var rekommendation ar att ta denna affarsmodell till nasta fas genom att bjuda in aktérerna till en
forstudie for att detaljera fysiska och digitala granssnitt samt undersdka hur ett vinstdelningssystem
kan se ut for medlemmarna i den gemensamagda organisationen. Vidare bor denna forstudie aven
inkludera juridik for att utrona lamplig bolagsform sett till eventuell konkurrensbegransning av
stad/kommun, ansvarsfragor vid skadat gods, kundléften samt forsakringsfragor.
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