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Forord

Denne rapporten er utarbeidet som en del av bylivsprosjektet «Ny vareleveringstjeneste i Drammen
sentrum». Rapporten oppsummerer tilgjengelig informasjon om vareflyten inn og ut av Drammen
sentrum. Hensikten med rapporten er a samle og gjgre denne informasjonen tilgjengelig til bruk som
kunnskapsgrunnlag for bylivsprosjektet, samt for gvrig arbeid med bylogistikk og sentrumsutvikling i
Drammen. Dessuten kan rapporten brukes som et eksempel som kan ha interesse for andre byer og
tettsteder i Norge.

Det er gjennomfgrt tre undersgkelser i prosjektet: En spgrreskjemaundersgkelse blant
varemottakere, en observasjons-studie av levering av varer, pakker og utstyr i sentrum med
tilhgrende kort intervju av transportgrer i gata, samt en samtalerunde med et utvalg av transportgrer
(distribusjons- og logistikkselskap) som leverer varer og pakker i sentrum.

Relevante funn og resultater fra spgrreundersgkelse og verksted i regi av NORSULP-prosjektet inngar
ogsa i grunnlaget for denne rapporten.

Ny vareleveringstjeneste i Drammen sentrum er et samarbeidsprosjekt mellom Byen Var Drammen,
Bring / Posten Norge, Drammen kommune, Statens vegvesen, insam og Transportgkonomisk institutt
(T@1). Buskerud fylkeskommune, Statens vegvesen (Bylogistikkprogrammet), Bring / Posten Norge,
Buskerudbyen og Miljgdirektoratet (klimasats) har bidratt med prosjektmidler.

Rapporten er utarbeidet av koordineringsgruppen for prosjektet ved en arbeidsgruppe bestaende av
Dag Erlend Lohne Mohn (red.) og Sidsel Ahlmann Jensen fra insam, Martin Markmanrud og Elin Beate
Bgrrud fra Drammen kommune, Karin Fossheim fra T@I og Odd Eivind Gabrielsen fra Gabby. Utgiver
av rapporten er Bylivsprosjektet «Ny vareleveringstjeneste i Drammen sentrumn».

Drammen, 12. november 2018
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1 Innledning

1.1 Bylivsprosjektet

Rapporten er utarbeidet som del av bylivsprosjektet «Ny vareleveringstjeneste i Drammen sentrum».
Forprosjektfasen gjennomfgres i perioden juni 2016 til desember 2018.

Hensikten med forprosjektet er a etablere et kunnskapsbasert beslutningsgrunnlag for
giennomfgring av et pilotprosjekt for en ny vareleveringstjeneste for Drammen sentrum.
Forprosjektet skal identifisere, utvikle og vurdere mulige konsepter (Igsninger) for en ny
vareleveringstjeneste, med fokus pa behov, interesse og potensial knyttet til varemottakere i
Drammen sentrum. | tillegg bidrar det til a styrke Drammen kommunes kunnskap og
handlingsgrunnlag for 3 tilrettelegge for gode og fremtidsrettede bylogistikklgsninger i sentrum.

Malsettingene er at den nye vareleveringstjenesten skal:

e ha en gkonomisk baerekraftig forretningsmodell

e vaere mer klima- og miljgvennlig en dagens Igsning (bidra til reduksjon av klimagassutslipp og
forurensing)

e bidra til at sentrum blir mer attraktivt for handel, aktiviteter og byliv

e bidra til at sentrumsbutikker far et stgrre konkurransefortrinn

| tillegg skal vareleveringstjenesten ha overfgringsverdi til andre byer.

Forprosjektet giennomfgres som et forsknings- og utviklingsprosjekt (FoU-prosjekt), hvor resultater
og nytt kunnskapsgrunnlag knyttet til metodeutvikling, datagrunnlag og prosesser skal ha
overfgringsverdi til andre byer og aktgrer.

Forprosjektet gjennomfgres i et samarbeid mellom Byen Var Drammen (BVD), Bring / Posten Norge,
Drammen kommune, insam, Statens vegvesen og Transportgkonomisk institutt (T@I).

Buskerud fylkeskommune, Statens vegvesen (Bylogistikkprogrammet), Bring / Posten Norge,
Buskerudbyen og Miljgdirektoratet har bidratt med prosjektmidler. Nettverk for grenn mobilitet har
bidratt med ressurser i sgknadsutarbeiding (Horisont 2020) og gjennom samarbeid om frokostmgter.

Forprosjektet er tilknyttet programmet Bylivi Drammen. Byliv v/ Byen Var Drammen er prosjekteier.
Prosjektledelsen ivaretas av sekretariatet i Byliv v/ insam as. Det er etablert en koordineringsgruppe
som bestar av deltagere fra BVD, Bring / Posten Norge, Drammen kommune, insam as og Statens
vegvesen. Koordineringsgruppen fungerer som styringsgruppe og prosjektgruppe.

Forprosjektet (fase 1) legger grunnlag for beslutning om det skal giennomfgres et pilotprosjekt (fase
2). Det antas at et pilotprosjekt gjennomfgres i Igpet av 2019.

Alternative konsepter

Pa det navaerende tidspunkt i prosjektforlgpet antas det at en vareleveringstjeneste som omfatter
samlasting (konsolidering) av vareleveranser fra ulike transportgrer er et aktuelt konsept. I tillegg
vurderes ogsa konsepter uten et konsolideringssenter. Fglgende konsepter er identifisert som
relevante a vurdere i forprosjektet:



A. Konsolideringssenter med tilleggstjenester

B. Felles, betjent varemottak for naerliggende varemottakere/butikker og/eller for kjgpesenter
(Magasinet, Torvet, CC Vest). For eksempel i et eksisterende parkeringshus eller en container.

C. Felles lagertjeneste utenfor eller i utkanten av sentrum.

D. Felles logistikklgsning for netthandel for sentrumsbutikker (lagertjeneste, vareutsendelse til
kunder med mer)

Konsept B, C og D kan innga som tilleggstjenester i et konsolideringssenter, samt kombineres
innbyrdes pa forskjellige mater. Hvert av disse konseptene kan eventuelt ogsa videreutvikles fra a
vaere en selvstendig tjeneste til 4 bli et konsolideringssenter med tilleggstjenester pa sikt.

1.2 Bylivsprogrammet

Bylivsprogrammet skal gi gkt aktivitet og gkt publikumsrettet handel i Drammen sentrum.
Programmet ledes av Byen Var Drammen og et bredt spekter av aktgrer og interessenter i Drammen
sentrum.

Hensikten med programmet er a styrke bylivet, videreutvikle publikumsrettet naeringsvirksomhet og
skape aktivitet og attraktivitet. Byliv bygger videre pa den positive byutviklingen som har skjedd i
Drammen de seneste tidrene og skal dra mest mulig nytte av de investeringene som er gjort i
infrastruktur, kunnskapsmiljger, kulturanlegg mv.

Byen Var Drammen tok initiativ til satsingen og samarbeider tett med Drammen kommune,
naeringslivet i byen, handelsnzeringen, eiendomsbransjen, kulturlivet, hotell- og restaurantbransjen,
idretten og insam as om Bylivsprogrammet (2015-2019).

1.3 Drammen sentrum

Bylivsprogrammets definisjon av fokusomrade (se figur under) legges til grunn for kjierneomradet for
varemottakere for den nye vareleveringstjeneste i Drammen, med fglgende utvidelser:

- Omradet utvides fra Engene til Radhusgata, for a kunne omfatte blant annet
kommuneadministrasjonen pa Drammen radhus. Kommuneadministrasjonen er en aktuell
bruker av den nye vareleveringstjenesten.

- Sykehuset (dagens lokalisering) inngar i kjerneomradet.

Tjenesten kan ogsa ha varemottakere utenfor kjerneomradet som kunder.



Drammen sentrum. Byl/vsprogrammets fokusomrdde markert med gul strek.

Data som er innhentet fra transport- og logistikkfirmaer forholder seg til postnummerinndelingen.
Prosjektet har definert fglgende postnummer som Drammen sentrum: 3012, 3015, 3016, 3017, 3018,
3019, 3044 og 3045.
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1.4 NORSULP

Drammen kommune deltar i prosjektet NORSULP (Sustainable Urban Logistics Plans in Norway).
Prosjektet er et nasjonalt forsknings- og utviklingsprosjekt finansiert av Norges Forskningsrad
(Transport 2025) og Statens vegvesen (Bylogistikkprogrammet), og har som hovedmal a utarbeide
veiledning for bylogistikk-planer. NORSULP ledes av T@I, i samarbeid med SINTEF. Ni store byer deltar
— Bergen, Bodg, Drammen, Fredrikstad, Kristiansand, Oslo, Stavanger, Trondheim og Tromsg.

| NORSULP er det gjennomfgrt en sp@rreundersgkelse og et verksted i Drammen.
Spgrreundersgkelsen ble gjennomfgrt (sept. 2016) i Bodg, Drammen og Oslo (leveranse 2.1
NORSULP). | Drammen ble det gjennomfgrt semi-strukturerte intervjuer med en transportgr, tre fra
kommunen og en butikkjede. Verkstedet ble gjennomfgrt i november 2017. Innspill fra verkstedet er
oppsummert i vedlegg 4.

2 Metodiske valg for undersgkelser

Det er gjennomfgrt felgende underspkelser i prosjektet:

e Vurdering av eksisterende data sin relevans for prosjektet.

e Varemottakerundersgkelse blant butikker, kontorbedrifter, serveringssteder, tjenesteytere og
andre som mottar varer og pakker i Drammen sentrum.

e Observasjons-studie av levering av varer, pakker og utstyr pa utvalgte steder i sentrum,
kombinert med korte intervjuer pa gaten.

e Samtaler med et utvalg av transportgrer (distribusjons- og logistikkselskap) som leverer varer og
pakker i Drammen sentrum.

Hensikten med undersgkelsene er a kartlegge interessegrunnlag og premisser for en ny
vareleveringstjeneste, samt a bidra til 3 dekke kommunens kunnskapsbehov knyttet til varelevering i
sentrum. Informasjon innhentet gjiennom undersgkelsene skal bidra til & kvalitetssikre, videreutvikle
og realitets-teste konsepter for en ny vareleveringstjeneste. Prosjektet og kommunen har behov for
informasjon og kunnskap om nasituasjonen, samt om gnsker, behov, holdninger og
mulighetsrommet hos aktgrer som mottar, og aktgrer som leverer, varer og pakker i sentrum.
Informasjon om nasituasjonen er viktig for a definere behov for a gjgre endringer.

Det er ikke gjennomfgrt undersgkelser blant beboere, besgkende og andre som bruker sentrum. Det
er heller ikke gjennomfgrt undersgkelser blant vareleverandgrer, dvs. aktgrer som produserer og
selger varer til andre bedrifter (for eksempel til butikker). Dette fordi prosjektet har fokusert pa
distribusjonskjeden for varer og pakker innenfor sentrum.

2.1 Eksisterende datakilder

T@| har vurdert om fglgende kilder kan bidra med data relevant for prosjektet: SSBs
Varetransportundersgkelse (VTU 2014), Autosys (kjgretgyregisteret), SSBs undersgkelse over
transport med sma godsbiler, SSBs lastebilundersgkelse og delvis SSBs utenrikshandelsstatistikk.

Det foreligger generelt lite data for varetransport i by i Norge. Dette gjelder ogsa for Drammen.
Eksisterende data er vurdert til & ha liten relevans for prosjektet. Begrunnelsen for dette er at
eksisterende data ofte er samlet inn pa nasjonalt, regionalt eller fylkesniva. Pa et detaljert geografisk
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niva som Drammen sentrum blir derfor dataene svaert usikre og analyser med disse data risikerer a
ha lav palitelighet.

Der datagrunnlaget er inndelt etter postnummer (VTU 2014) er det stor usikkerhet til troverdigheten
til data pa det detaljnivaet som er relevant for prosjektet. | VTU er dette fordi det kun er et utvalg av
norske bedrifter, samlasterne og speditgrene er blitt bedt om & oppgi sine varestremmer. | tillegg er
det pa grunn av vernet om anonymiteten til deltagerne i VTU-undersgkelsen ikke mulig a presentere
resultatene mer detaljert enn vist i kartet under.
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Viser tonn, etter varegrupper, mottatt i Drammen. Geografisk stedfesting av tonnene er postnummer. (Datakilde 1'TU,
bearbeidet ay TOL.)

Tilsvarende VTU er flere av de andre datakildene ogsa basert pa utvalgsundersgkelser, hvor det er
innhentet data fra et begrenset antall aktgrer/personer/enheter fordelt pa et relativt stort geografisk
omrade (kommune eller stgrre). Denne typen undersgkelser er lite egnet for analyser pa detaljerte
geografiske nivaer slik som spesifikke byomrader. Dette skyldes at utvalgsmetodikken gir hgy
usikkerhet pa detaljert geografisk niva, og at den geografiske opplgsningen i undersgkelsen ikke
muliggjer analyser innenfor kommuner (Hovi, Caspersen & @rving 2017). Utvalget av respondenter
blir lavt pa et detaljert geografisk niva og resultatene gir dermed hgy usikkerhet.

Vurderinger av eksisterende datakilder er beskrevet naermere i vedlegg 5.

2.2 Varemottakere

Det ble gjennomfgrt dybdeintervju med et utvalg av varemottakere i sentrum hgsten 2017.
Hensikten var a fa et bedre grunnlag for utarbeiding av spgrreundersgkelsen. Dybdeintervjuene ble
gjennomfg@rt med DNB (bank), Domino (barnekleer), Jonas B. Gundersen (restaurant og bar) og
Magasinet (kjppesenter i CityCon-kjeden). BVD gjennomfgrte, fordi de har solid kompetanse pa
sentrumshandel og situasjonen for publikumsrettet naering i Drammen. | tillegg er det hensiktsmessig
at BVD far fgrstehandsinformasjon direkte fra sentrumsaktgrene/sine medlemmer.



| februar-mars 2018 ble det gjennomfgrt en spgrreskjemaundersgkelse blant varemottagere i
sentrum. Undersgkelsen ble foretatt pa nett med verktgyet Surveymonkey. Den bestod av 51
spgrsmal som enten var av typen «velg ett alternativ», velg flere alternativer eller hvor viktig er dette
for deg (mellom 1 og 5), rullgardin med alternativer eller fritekst.

Undersgkelsen ble sendt ut som en lenke i en epost til ca. 400 respondenter. Disse 400 er
medlemmer/aksjonaerer i Byen Var Drammen, en gruppe som bestar i all hovedsak av foretak
innenfor publikumsrettet naering (butikker og serveringssteder) og noen kontorbedrifter. Felles for
dem alle er beliggenhet sentralt i Drammen sentrum, flesteparten pa Bragernes, faerre pa Strgmsg.
Denne ble sendt ut i to runder, med 3 ukers mellomrom i perioden 16. februar til 9. mars 2018.

Byen Var Drammen gjennomfgrte undersgkelsen.

Det er noe usikkerhet knyttet til resultatene fra undersgkelsen pa grunn av fa respondenter — 60
stykker - som besvarte. Det var ogsa mange som ikke fullfgrte hele undersgkelsen. Sannsynligvis var
det for mange sp@grsmal. Lengden pa enkelte forklaringer knyttet til spgrsmalene var ogsa
omfattende og tidkrevende for respondentene. Det er ogsa verdt a merke seg at for de aller fleste av
respondentene er spgrreundersgkelsen fgrste gang de blir presentert for de alternative konseptene.
Utvalget av respondenter som har svart representerer likevel en riktig fordeling mellom de ulike
bransjene i sentrum. Kort om repondentene: | all hovedsak (80%) har daglig leder svar pa vegne av
bedriften. 60% av respondentene er i kategorien «Butikk». Den stgrste andelen av disse (40%) er i
kategorien «klaer». Resultatene av undersgkelsen er oppsummert i vedlegg 1.

Q4 Hvis butikk/handel, hvilken bransje?
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2.3 Observasjoner med gateintervju

Det er giennomfgrt observasjonsstudier av hvordan vareleveranser foregar i utvalgte sentrumsgater
pa utvalgte tidspunkter. Utvalgte sentrumsgater er Bragernes sentrum (Bragernes Torg og deler av
gagatene), Torget Vest, Stremsg sentrum (Strgmseg Torg, Torgeir Vraas plass og Tollbugata) og
Grgnland. Observasjonsstudiene ble gjennomfgrt i perioden 18. april til 8. mai 2018 og ble
gjennomfg@rt av Drammen kommune.

F@r observasjonsstudiene ble gjennomfgrt (april 2018), ble en observatgr fra prosjektet med en
sjafgr fra Bring pa en vareleveringsrunde i sentrum. Dette ga nyttig bakgrunnsinformasjon om hvilke
typer utfordringer og muligheter det var viktig a fokusere pa, og registrere, i observasjonsstudiene.

Observasjonene ble utfgrt over to dager pa hvert sted. Tema for dag 1 var kjgretgy og
trafikkmgnster. Dag 1 ble de fleste vareleveranser (innenfor observasjonstiden og
observasjonsomradet) registrert med blant annet geografisk plassering av kjgretgy, oppholdstid, type
kjpretpy og transportgr/leverandgr. Kigremgnster og hvordan varene ble levert, ble ogsa registrert.
Dag 2 hadde tema sjdf@r og varer. Denne dagen ble det gjennomfgrt et kort intervju med sjafgrene
(4 korte spgrsmal) for et tilfeldig utvalg av transportgrene, samt registrert hva slags naering
leveransen gikk til. Spgrsmalene sjafgrene fikk var:

Leverer du til flere fra samme parkering?
Leverer du til flere i samme gate/omrade?
Tar du med returvarer?
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Hvordan opplever du vareleveringen her?
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Fra observasjonsstudiene i Nedre Storgate og pa Bragernes torg

Et par av observasjonsomradene var litt for store, slik at det var vanskelig a registrere alt som
foregikk. Enkelte data matte derfor besvares med «vet ikke». Tomgangskj@ring var ogsa et punkt som
viste seg vanskelig a registrere fordi observatgren matte helt bort til kjgretgyet for 8 hgre om
motoren var i gang eller ikke. Det var ikke mulig a fa til nar antall samtidige kjgretgy var mange.

Antall registreringer pa dag 2 er ikke sa hgyt da det tok tid & snakke med sjafgrene. Dette gj@r at
resultatene utover intervjuene ikke er representative for omradet den dagen, men kun gir en
indikasjon.



Pa Grgnland er det flere bedrifter som har firmabiler uten logo og som kjgrer ut til kunder. Det kan
veere tilfeller hvor noen av disse er registrert nar de er pa vei hjem til basen, noe som vil gi
feilregistreringer. Det kan ogsa veere tilfeller —i alle omradene — hvor biler er dobbeltregistrert.

Resultatene av undersgkelsen er oppsummert i vedlegg 2.

2.4 Samtaler med transportgrer

Det er gjennomfgrt samtaler med et utvalg av transportgrer (distribusjons- og logistikkselskap) nar
det gjelder stgrrelse pa firma, type tjenestetilbud, mv. Det er gjennomfgrt samtaler med en fra
ledelsen og (i de fleste tilfellene) en med detaljert lokalkjennskap om Drammen sentrum, i hvert
firma. Transportgrene er valgt ut pa bakgrunn av a representere aktgrer med forskjellig stgrrelse, og
forskjellige forretningsmodeller og tjenestetilbud. Til sammen antas disse a dekke bredden av aktgrer
som opererer i Drammen.

Det er gjennomfg@rt samtaler med Bring, PostNord, DB Schencker, DHL Ekspress, Ramberg, Collicare,
ASKO og Renovasjonsselskapet for Drammensregionen (RfD). Det er i tillegg sendt invitasjon til
samtaler til Andersen Transport, Fullspeed Budbiler og Apollo Budbiler, men det er av forskjellige
arsaker ikke gjennomfgrt samtaler med disse. Fgdevareleveranser og renovasjon faller i
utgangspunktet utenfor prosjektets innretning, men siden disse utgjgr en viktig del av
naeringstransport i by, valgte vi ogsa a intervjue representanter fra disse.

Hensikten med samtalene var a innhente informasjon om dagens situasjon og om transportgrenes
interesse for a benytte seg av, samarbeide med og eventuelt drifte en ny vareleveringstjeneste.
Samtaler er bedre egnet enn spgrreskjema for a innhente informasjon om holdninger,
samarbeidsmuligheter og vurderinger av ukjente Igsninger (som f.eks en ny tjeneste). Med
individuelle samtaler oppnas det lettere en st@rre grad av fortrolighet og mulighet for a fange opp
flere nyanser.

Det er en mulighet for at transportgrene kan oppfatte en ny vareleveringstjeneste som en
konkurrent til egen virksomhet. Dette kan gi en risiko for at transportgrene svarte taktisk pa
spgrsmal knyttet til nye tjenester.

insam og Gabby gjennomfg@rte samtalene, unntatt to av samtalene, som ble gjennomfgrt avinsam og
Drammen kommune.

Resultatene av samtalene er oppsummert i vedlegg 3.

3 Situasjonen i Drammen sentrum

Resultatene fra undersgkelser i prosjektet, samt NORSULP, gir et helhetsbilde pa
vareleveringssitasjonen i Drammen sentrum. Samtidig er det informasjon som er usikker og
mangelfull.



3.1 Aktgrene

Dette avsnittet beskriver hvilke typer aktgrer i byen som er involvert i varetransporten. Bade
transportgrer (de som leverer varer), mottagere (butikker, caféer, kontorbedrifter etc.) og andre.
Dette for a fa et overblikk over mangfoldet av aktgrer som samhandler og samspiller.

I NORSULP-rapporten Prosjektnotat Bylogistikk og brukerbehov (Sund et. al, 2016) finner vi denne
beskrivelsen av akt@rer og aktgrgrupper i sentrum:

Basert pag kunnskap fra foreliggende forskningslitteratur og tidligere giennomfgrte
forskningsprosjekter innen naeringstransport generelt, og spesielt i prosjektet "Grgnn
bydistribusjon i Oslo (Sund m.fl. 2015; Bjerkan m.fl. 2015), er ulike aktgrgrupper identifisert i
distribusjonskjeden ved varelevering i by. Offentlige myndigheter, transportgrer og vareeiere-
og mottakere er de sentrale aktgrene og stgrste brukergruppene som blir pévirket av og/eller
selv kan pdvirke tiltak rettet mot bydistribusjon. | tillegg kan ogsa andre grupper pdvirke eller
bli pavirket av tiltak som gj@res angdende bydistribusjon. Dette kan for eksempel veere
bygdrdseiere, publikum, innbyggere i sentrum og trafikanter som ikke direkte inngdr i
distribusjonskjeden. (Sund, 2016, s. 11)

Varer og pakker leveres og hentes av mange forskjellige firmaer. Det omfatter samlastere, budbiler,
Posten, leveranser direkte fra leverandgr og mottakere som henter selv.

Felgende transportgrfirma oppgis & levere til varemottagerne i spgrreundersgkelsen: Bring/Posten,
PostNord, DHL Express, Ramberg, DB Schenker, Collicare, UPS, Andersen Transport, Apollo Budbiler,
Fullspeed Budbiler, TNT og Nokas.

Kuehne + Nagel leverer til Ramberg, og driver primzert med import og distribuerer via andre firma.
Andersen Transport kjgrer for DB Schenker. | tillegg kommer fgdevareleveranser som utfgres av bl.a.
ASKO, Tine, Coop, Bama, Rema 1000, Ringnes, Aas Bryggeri og Arcus. Under observasjonene gjort i
Drammen, ble det i tillegg registrert en lang rekke andre transportgrer og leverandgrer. Til sammen
130. Se vedlegg 2 for oversikt over disse.

| fplge spprreunderspkelsen av varemottakerne mottas 24 % av varene direkte fra leverandgr, og
henter 17% av leveransene sine selv. Det vil med andre ord si at det oppgis a vaere en betydelig
mengde varelevering (41%) som foregar uten at transportgrfirmaene er involvert.

Renovasjonsaktgrer er ogsa viktige aktgrer innen bylogistikk. | tillegg til Renovasjonsselskapet i

Drammensregionen IKS (RfD) er det en rekke private firmaer som henter avfall i Drammen sentrum.
RfD henter fra husholdninger, skoler og barnehager, mens de private firmaene hovedsakelig henter
fra bedrifter. |tillegg har kommunen en egen ordning for tsmming av avfallsstativer i byrommene.

En andel av varetrafikken i sentrum bestar av tjenesteytere, altsa handverkere leverandgrer til
bedrifter, byggeplasser, veiprosjekter og lignende. Observasjonsdataene er ikke gode nok til a
estimere et ngyaktig antall, men ut fra vurderinger gjort pa observasjonsdagene, samt noe
krysskobling av data kan en se at disse er dominerende i bybildet med blant annet szerlig lange
oppholdstider. Disse anslas til & utgjgre i underkant av en fjerdedel av varetrafikken i sentrum. Disse
er i utgangspunktet ikke en del av aktgrgruppene som undersgkes i dette prosjektet, men det er
verdt @ merke seg at de er mange og oppholder seg lengre i sentrum enn rene transportgrer.



Varemottagerne i sentrum er mange og mangfoldige. De som har svart pa spgrreundersgkelsen er
medlemmer i Byen Var Drammen og de fordeler seg slik: 60% butikk, 10% tjenesteyting/service, 7,5%
restaurant/uteliv. Innenfor kategorien butikk oppgir 40% ad de driver med kleer, for gvrig var de
st@rste kategoriene sport (8%), kosmetikk (8%) og mgbler/interigr (8%).

Virksomhetene har relativt fa ansatte, nesten 50% har mellom 1 og 5 ansatte, mens 33% har mellom
6 og 20. Halvparten av dem tilhgrer en kjede, de andre er selvstendige.

Observasjonene i sentrum indikerer en litt annen fordeling mellom butikker og serveringsbransje.
Dette fordeler seg totalt sett slik: Butikker/kjgpesenter 36%, restaurant/uteliv 29%, og
kontor/offentlig virksomhet/service 22%. Forskjellen kan skyldes at medlemsmassen/aksjonaerene i
Byen Var Drammen bestar i stor grad av publikumsrettet naering og i stor grad butikker.

| NORSULP-prosjektet var erfaringen at aktgrene i Drammen var sveert interesserte i at kommunen
tok tak i problemstillingene rundt varelevering i by. Med tanke pa byens st@rrelse var oppmgtet
svaert bra og det var en ganske stor grad av enighet blant de som deltok pa verkstedet. Det var noe
vanskeligere a fa direkte kontakt med varemottaker, men dette kan ha noe med tidspunktet pa
dagen verkstedet ble arrangert. Den aktgrgruppen som var best representert var transportgrene.

3.2 Volum inn og ut av sentrum

Spgrreundersgkelsen blant varemottagerne har et for lite utvalg til at vi kan si noe om totalt volumi
sentrum. Den sier derimot mye om leveransene, om tidspunkter, frekvens og antall kolli. Ogsa en del
om stg@rrelsen pa disse.

Q19 Hvor mye veier i gjennomsnitt hver mottatte enhet (ca.)?

30%

0,
21%
19%
20% 16%
12%
10%
3%
2%
I
0%
Under 1 1-5kg 6-10 kg Mellom Mellom Mer enn Vet ikke
kg 10 og 20 20 og 35 35kg

ke ke
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Q7 Hvor mange leveranser mottar virksomheten i gjennomsnitt per maned?

Sjeldnere
Leveranse1-3 \
ganger per maned

Leveranse 1gang
per uke \

Daglige leveranser

Leveranse4-6 ——
ganger i uken

Leveranse2-3
ganger i uken

Flere leveranser /
hver dag

Fra varemottagerundersokelsen: Antall leveranser til alle virksombeter

Halvparten av varemottagerne oppgir at de mottar varer enten daglig eller 2-3 ganger per uke, 17%
mottar varer flere ganger per dag. Kategorien butikk far oftere leveranser enn dette. Til sammen 82%
far leveranser 2-3 ganger i uka eller oftere. Frekvensen ma ut i fra dette betegnes som hgy.

De fleste leveransene kommer pa morgenen (40%), og midt pa dagen (37%). Det oppgis
gjennomgaende at det leveres forholdsvis fa og lette kolli per leveranse. 60% av leveransene
inneholder mellom 1 og 4 kolli. 49% av hver mottatte enhet oppgis a veie under 10 kg.
Observasjonene foretatt i sentrum viser ogsa at det er fa hele paller som leveres. Dette bekrefter at
leveransene er relativt sma. En mulig feilkilde i denne sammenhengen er at begrepene kolli og enhet
er brukt litt om hverandre i varemottagerundersgkelsen. Tendensen er likevel klar, det er mange
leveranser og mange av dem er sma.

Totalvolum er vanskelig @ beregne. Det finnes lite data rundt dette og sendingsdataene til SSB er
vanskelig a bryte ned pa det aktuelle omradet. Det har ogsa vaert vanskelig a fa tilstrekkelig detaljert
og dekkende data fra transportgrene til & kunne si noe om totalvolum.

Observasjons-studien ga noen indikasjoner pa hvilken bransje/sektor det ble levert til fordelt pa de
ulike omradene i byen. Pa enkelte steder er tallene usikre, szerlig gjelder dette Torget Vest og
Tollbugata der det er et lite utvalg som ble spurt om hvem de leverer til. Da Torget Vest tar imot
mange leveranser, ble dette satt som 100 % selv om undersgkelsen viste at det var leveranser til
andre enn kjgpesenteret.

Restaurant/uteliv har hgy andel av leveransene bade pa Bragernes Torg, Nedre Storgate, Strgmsg
torg og Torgeir Vraas plass som tabellen viser.
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Bragernes Torg | Nedre Storgate Torget Vest Strgmsg torg Tollbugata Grgnland SUM - total
og Torgeir fordeling 6
Vraas plass steder
Antall kjgretgy 23 11 18 16 10 23 101
- Butikk 26% 0% 0% 6% 50 % 22 % 17%
- Kjgpesenter 0% 9% 100 % 0% 0% 0% 19%
- Restaurant/uteliv 52% 27% 0% 31% 10% 35% 29%
- Hotell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Tjeneste/service 9% 9% 0% 6% 0% 4% 5%
- Kontor 0% 0% 0% 6% 20% 30% 10%
- Offentlig virksomhet 0% 0% 0% 38% 0% 4% 7%
- Produksjon 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Radgivning 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Kultur/opplevelse 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Handverk 0% 0% 0% 6% 0% 0% 1%
- Bygg/Anlegg 0% 18% 0% 0% 0% 0% 2%
- Annet 13 % 9% 0% 6% 0% 4% 6%
- Vet ikke 0% 27 % 0% 0% 20 % 0% 5%

Antall kjoretoy fordelt pa forskjellige kategorier bransjer - alle observasjonssteder i Drammen

Fra observasjonsstudiet: Lastebiler pa rekke og rad i Gagata

3.3 Kjoretgy

Kjgretgyene som benyttes til varelevering i sentrum er for en stor del store varebiler og store
lastebiler. Dette viser bade observasjonene foretatt i sentrum og sp@rreundersgkelsen blant
varemottagerne.

Observasjonene viste at totalt 69% av kjgretgyene som ble benyttet pa de 6 stedene observasjonene
er utfgrt i sentrum var enten stor varebil (29%), liten lastebil (14%) eller stor lastebil (26%). Spesielt

var andelen store lastebiler hgy Nedre Storgate/Gagata (43%) og ved Torget Vest (48%).
Respondentene i spgrreunderspkelsen blant varemottagerne oppgir at 53% av kjgretgyene er
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lastebil, mens 23% er varebil opp til 3,5 tonn. Tallene fra de to undersgkelsene er med andre ord
langt pa vei sammenfallende. Enkelte omrader har flere store kjgretgy enn andre.

Fra NORSULP-prosjektet kom det fram at ved bruk av store kjgretgy ble sikkerhet fremmet som en
utfordring siden disse har store blindsoner og ofte leverer i omrader der det ferdes mange myke
trafikanter eller i tidsperioder der disse ferdes i gatene som ved skolestart eller skoleslutt.

Q27 Hvilken type transportar/kjeretay benyttes vanligvis ved leveranse til virksomheten?

Vet ikke
9% (5)
Budbil/ekspressleve
ringer \
14% (8)

Lastebil
54% (31)

Varebil inntil 3,5/
tonn

23% (13)

Fordeling av kjoretoy i kategorier - fra varemottagerundersokelsen

Kategoriene kjgretgy i varemottagerundersgkelsen avviker noe fra kategoriene i observasjonsstudiet,
det er ogsa en mulig feilkilde av kategorien tolkes ulikt av de forskjellige respondentene. Det totale
bildet av kjgretgy-situasjonen blir likevel tydelig.

Bragernes Torg | Nedre Storgate Torget Vest Stromsg torg og Tollbugata Grgnland SUM - total
Torgeir Vraas fordeling 6
plass steder

Antall kjgretpy 65 49 40 58 29 53 294

Prosentvis fordeling % % % % % % %

- Personbil 2 6 0 24 (+) 0 0 5
Kombinert 0 0 3 0 0 0 1
Liten varebil 26 10(-) 20 28 24 17 21
Stor varebil 29 24 13 (-) 24 38 (+) 45 (+) 29
Liten lastebil 9 14 13 10 17 23 14
Stor lastebil 28 43 (+) 48 (+) 10 (-) 14 (-) 15(-) 26
Annet 6 2 5 3 7 0 4

Tabellen viser den prosentvise fordelingen mellom type kjgretgy pa de ulike observasjonsstedene. |
siste kolonne er den totale fordelingen for alle stedene samlet. Andelene som er uthevet med (+)
eller (-) viser de registreringene som fraviker mest fra giennomsnittet. For Bragernes torg ligger
fordelingen sveert likt giennomsnittet, derfor er det ingen uthevinger der.

Andelen stor lastebil er hgy i Nedre Storgate og pa Torget vest, mens den er lav pa alle de tre
observasjonsstedene pa Strgmsg (Stremse Torg/Torgeir Vraas plass, Tollbugata og Grgnland).
Den hgye andelen store kjgretgy (stor og liten lastebil) som levrer til kjgpesenteret pa Torget vest,
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samt forretninger pa andre siden av gatelgpene i kvartalet, der blant annet Vinmonopolet inngar, kan
ma sees i sammenheng med innkjgps/leverings ordningen som finnes. Leveransene til kjppesenteret
og Vinmonopolet er muligens organisert i stgrre regionale ruter med stgrre kjgretgy.

Andelen stor varebil er hgy i Tollbugata og pa Grgnland, mens den er lav pa Torget vest. Andelen
liten varebil er liten i Nedre Storgate.

Andelen personbiler er hgy pa Stremsg torg og Torgeir Vraas plass. Dette antas @ ha sammenheng
med persontransport til jernbanestasjonen og kunder til Vinmonopolet og Strgmsg fysikalske pa
Torgeir Vraas plass. Registreringene ble utfgrt pa en fredag, og da er trafikken til Vinmonopolet hgy.
Flere av kundene til Stremsg fysikalske er darlig til beins og blir satt av og hentet rett utenfor
inngangsdgra. Det er tillegg mange som benytter omradet (ulovlig) til a vente pa ledig
parkeringsplass eller annet. Stregmsg torg og Torgeir Vraas plass er regulert som gagate med tillatt
varetransport mellom kl. 17.00 og 11.00 neste dag. Nesten alle «leveransene» utfgrt med personbil
er derfor ulovlige med hensyn til gjeldende skilting.

3.4 Antall stopp og oppholdstid i sentrum

Varemottagerne har blitt spurt om transportgrene leverer til flere mottagere i naerheten. De oppgir
at dette skjer ofte (37%), alltid (30%) mens 17% vet ikke. 10% oppgir at dette skjer av og til, mens 5%
aldri. Dette skulle tyde pa at en relativt stor andel av transportgrene leverer til flere mottagere i
nzerheten.

Observasjonene viser at oppholdstiden pa de forskjellige plassene i Drammen sentrum varierer
ganske tydelig. | Gagata og pa Bragernes Torg er oppholdene lengre, i giennomsnitt 23 og 21
minutter. Det er derimot en jevnere fordeling hvis man maler median oppholdstid. Dette tyder pa at
noen fa biler star lenge og trekker oppholdstiden opp, for eksempel ved service, vedlikehold og
handverkertjenester. Oppholdstiden (i median) varierer mellom 5 og 23 minutter pa alle
malestedene.

Bragernes Torg Nedre Storgate Torget Vest Stremsg torg og Tollbugata Grgnland
Torgeir Vraas
plass
Observasjonstid 6:30 5:40 6:00 6:00 6:10 6:00
Antall leveranser 65 49 40 58 29 53
Oppholdstid
- Basert pa antall 50 39 36 49 27 42
registreringer:
Gjennomsnitt 21 min 23 min 9 min 11 min 14 min 11 min
Median 9 min 12 min 7 min 5 min 8 min 9 min
80% fraktil 26 min 35 min 11 min 18 min 18 min 16 min

Oppholdstid og antall leveranser ulike steder i Drammen sentrum

Som det framgar av tabellen, er oppholdstiden pa Bragernes Torg og Nedre Storgate hgyere enn de
andre fire observasjonsstedene. For Bragernes Torg kan arsaken vaere at mange av observasjonene
gjelder tjenester og ikke ren varelevering, dvs. handverkere, vaskepersonale, drift og vedlikehold,
renovasjon osv. Disse utfgrer et arbeid som tar noe tid. Pa grunn av store byggeprosjekter og anlegg i
gatene ble det ogsa observert at kjgretgy matte sta i kg og vente pa plass ved butikkene. Pa
Bragernes torg var det ogsa slik at anleggsarbeidet for noen medfgrte lengre avstand mellom parkert
kjgretay og leveringssted enn normalt slik at leveringen tok noe tid.
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Forskjellen mellom gjennomsnittstid og median er ogsa stor pa Bragernes torg og i Nedre Storgate,
noe som indikerer at noen fa biler star lenge og trekker gjennomsnittstiden opp. Det er ogsa en viss
forskjell i giennomsnitt og median pa Strgmse Torg/Torgeir Vraas plass og i Tollbugata, mens pa
Torget Vest og pa Grgnland er forskjellen liten.

3.5 Parkering og varelommer

Mangel pa hensiktsmessige parkeringsplasser anses av flere transportgrer som en av de to stgrste
utfordringene knyttet til varelevering i sentrum. (Tidsregulering anses som den andre store
utfordringen, se lenger nede.) Pa grunn av for lav takhgyde i Magasinets varemottak, er mange ngdt
til & parkere i gagata. Et transportfirma nevnte at de ma komme tidlig for a sikre seg tilgang til
parkering for lossing til Magasinet i gagata.

| samtalene papekte de fleste at sjafgrene har et godt forhold til parkeringsvaktene, sa de far ikke
bgter nar de er ngdt til a feilparkere. Det var et unntak til dette — en av aktgrene fortalte at de far
mange bgter.

Fra observasjonsstudiet: 1 arelevering og byggevirksombet i Engene v/ radbuset

Mange av varemottagerne rapporterer at de ikke har eget varemottak og at det derfor parkeres «rett
utenfor» butikken. Dette kan vi anta i stor grad er ulovlig parkering pa fortau, i veibanen eller annen
villparkering. Varemottagerne nevner ogsa misngye rundt begrensningene i tidspunktene det er
mulig a levere i gagater, og mangel pa gode plasser for transportgrene a parkere. Flere papeker ogsa
at varetransporten har en negativ innvirkning pa bymiljget, at det er trangt og at det hindrer bade
gaende og annen bil-trafikk.
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Mange parkerer pa fortau i stedet for veibane eller pa p-plasser. Dette skaper farlige og uoversiktlige
situasjoner. Alle (ref. samtaler) gnsket etablering av flere parkeringslommer for varelevering- og
henting. Parkeringslommene bgr ogsa brukes til henting av avfall. Noen foreslo at
parkeringslommene kan ha tids-slot, dvs. at lommene er reservert for de forskjellige transport- og
logistikkfirmaene pa gitte tidspunkter.

De leveringspunktene der man ma parkere pa fortau er ogsa noe bransjene gjerne skulle unngatt.
Likevel kom det frem pa NORSULP-verkstedet at bredden pa veiene i sentrum er noe som fungerer
bra og gir mer handlingsrom for transportgrene. Det kom ogsa fram at vareleveringslommer og
parkering mangler — typisk eksempel pa dette er Engene.

3.6 Fysiske hindringer

Fra NORSULP-prosjektet ble det papekt fra aktgrene at byen fungerer rimelig bra. Den fysiske
utformingen etter at de store omkjgringsveiene pa utsiden av sentrum har bedret situasjonen for
mer lokale leveranser. Med tanke pa utbedringer og arbeid pa veinettet er Statens vegvesen flinke pa
a informere, men kommunen kan gjerne informere noe mer om endring i kjgremgnsteret. Samtidig
har arrangementer god informasjon om alternative kjgremgnstre.

Felgende fysiske hindringer er nevnt i samtaler og pa NORSULP-verkstedet, samt registrert i
observasjons-studie:

e Varemottaket til Magasinet har for lav takhgyde. En nevnte at det ofte er opptatt av mindre
biler.

e Byggeplassarbeid anses generelt ikke som en utfordring, men som et vilkar for a kunne levere i
sentrum.

e Vintervedlikehold bgr bli bedre. Darlig rydding av sng og is gir mindre plass til 3 parkere og
mangvrere bilene. Dette har ogsa kommet frem som en utfordring i NORSULP. Darlig brgyting gir
en utfordring for leveringer nar underlaget blir vanskelig a handtere.

e Darlig tilrettelegging av bygg og uteareal er en utfordring, sa det er vanskelig /umulig & komme
fram til bygget med bilen. For eksempel er det ofte trangt og mangler sikre adkomstramper.
Behov for adkomst, parkering, ramper osv. ved nybygg ma ivaretas.

e Darlig tilrettelegging inne i bygg kan vaere en utfordring. For eksempel har Magasinet for smale
dgrer (80 cm). | noen tilfeller kan det ogsa veere satt av for lite plass til varelevering inne i disse
byggene. Det ble ogsa trukket frem som en utfordring i NORSULP-verkstedet at kommunen ga
dispensasjoner til utbyggere som ikke tilstrekkelig tilrettelegger for varelevering i nybygg. Det er
for lite koordinering mellom utbygger og de som driver med varelevering. | tillegg er det kanskje
manglende kompetanse pa dette hos kommunen noe som gir ugnskede situasjoner eller
varelevering pa offentlig grunn.

e Gravearbeid i sentrum ble trukket fram som en utfordring. Ikke ngdvendigvis selve gravingen,
men at transportgrene ikke far beskjed.

e Andre trafikanter. Taxier og turistbusser fyller opp omrader som egentlig skulle vaert brukt til
varelevering for eksempel pa torgene eller ved stgrre hoteller. Dette gjgr tilgangen pa
leveringspunkter enda mindre. Samhandlingen med syklister eller sykkelfelt kunne ogsa veert
bedre. Spesielt er dette en utfordring nar bilene oppholder seg i omrader som er delt med andre
aktiviteter som for eksempel pa torget.

Oppfordring til at kommunen ma ivareta behov for fysisk tilrettelegging for varelevering og -henting
og avfallshenting ifm. utbyggingsprosjekter.
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Fra observasjonene rapporteres det om at gatemgblering og terrorsikring kan fgre til at sjafgrer har
problemer med a navigere i gagater og pa torgene. Dette oppleves som hindringer, men dette har
likevel andre, ngdvendige funksjoner.

3.7 Reguleringer og handheving

| dag er det kun tillatt & levere varer pa Bragernes torg mellom kl. 07.00 og 11.00. Kjgremgnsteret er
regulert ved at man skal kjgre ned (sgrover) langs den vestre siden av torget og opp (nordover) langs
den gstre siden. Nedre Storgate er regulert som gagate med tillatt for varetransport mellom kl. 00.00
og 11.00. Det er kun tillatt med sykkel, kollektiv- og taxitrafikk over Bybrua mellom Bragernes og
Stregms@. Stremsg torg og Torgeir Vraas plass er regulert som gagate, men det er tillatt for
varetransport mellom kl. 17.00 og 11.00 neste dag. Pa Strgmsg torg er det tillatt a kjgre inn fra
Tollbugata og Schultzgate, pa Torgeir Vraas plass er det kun tillatt & kjgre inn fra Grgnland pa
vestsiden av Globusgarden. Pa Torgeir Vraas plass er det ogsa tillatt a kjgre til eiendommene i
Globusgarden hele dggnet. Drosjer har adgang til a kjgre og parkere pa Stremsg torg pa bestemte
arealer.

Varelevering
Stromsg Torg

Tid i antall minutter varebiler oppholder
seg pa lokasjonen

Tegnforklaring

Antall minutter
O 0-10

©® 10-45
® 45-72
I Bygninger
Veinett

Fra observasjonsstudiet: mye kjoring pa Torgeir V'raas plass

Tidsbegrensninger. Tidsbegrensninger for varelevering i gagata og pa Bragernes Torg ble av flere
transportgrer (ref. samtaler) ansett som en utfordring for firmaer som leverer varer i sentrum. |
samtalene ble det nevnt at sjafgren ma flytte bilen til utenfor sonen, for a rekke a levere alle varene.
For biler som kommer fra terminaler i Oslo (Berger/ Skedsmokorset) kan det vaere vanskelig a rekke &
fa levert alle varene i gagata f@r kl. 11. Dette ble ogsa fremmet som en viktig sak av transportgrene
pa NORSULP-verkstedet.
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Restauranter pa Bragernes Torg apner som oftest fgrst pa ettermiddagen, og det er derfor som oftest
ingen pa jobb innenfor tidsvinduet for varelevering. | tillegg gar utviklingen i retning av mer
restauranter i sentrum noe som vil medfgre endre stgrre utfordringer med a overholde tidsvinduet.

| samtalene foreslo alle transportgrene som leverer varer i sentrum, at tidsvinduet for varelevering
utvides.

Observasjoner utfgrt innenfor et tidsrom fra kl. 08.00 — 15.00 viser at pa Bragernes torg, Stremsg
torg og Torgeir Vraas plass ble omlag en tredjedel av leveransene utfgrt ulovlig etter kl. 11.00.
Dersom registreringene hadde blitt utfgrt lengre utover ettermiddagen, hadde antakelig andelen
ulovlig kj@ring gatt opp.

Bybrua. | samtalene ble det nevnt at naeringstrafikk burde tillates pa Bybrua, sa en slipper a kjgre
rundt. For noen var ikke dette en utfordring, da de har ruter som ikke krever at de flytter seg mellom
Strgmsg og Bragernes. Dette ble ogsa fremmet som en viktig sak av transportgrene pa NORSULP-
verkstedet.

Bompenger. Med unntak av en, var det ingen av transportgrene i samtalene som ansa det som
problematisk med innfgring av bompenger. Kostnaden knyttet til dette er lik for alle, og er derfor
ikke konkurransevridende. Dessuten vil kostnaden bli viderefgrt til de som bestiller transporten.

Skilting. Utformingen av skilt og tilpassinger gjort for varelevering er noe som har fungert bra.
Samtidig ble det fra flere aktgrer i bransjen papekt at handhevingsskjgnn fra kommunen er noe de
vurderer som positivt.
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Fra observasjonsstudiet: Lasteplass i Engene. Byggevirksombet pa andre siden av gata, motende buss.

3.8 Opplevd situasjon

Varemottagerne opplyser at de er forholdsvis forngyd med na-situasjonen for varelevering. Nar de
ble bedt om a vurdere faktorene pris, punktlighet, serviceniva og fleksibilitet er svarene sveert like pa
de fire. Pa en skala fra 1 til 5 skarer samtlige faktorer mellom 3,5 og 4.

Gjennom observasjonene ute i byen ble det registrert mange situasjoner som bade er uheldig for
byliv og som kan skape farlige situasjoner. Dette gjelder kjgring i gagater og pa torg, rygging med
store blindsoner med videre.

3.9 Om mulige lgsninger

Transportgrene

Det er per i dag ingen av de etablerte transportgrene som tilbyr en vareleveringstjeneste med et
konsolideringssenter som samler forsendelser fra flere leverandgrer og leverer disse samlet til
varemottakere i bysentrum. | samtalene ga flere ga uttrykk for at de ikke vil utelukke at dette kan
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vaere noe de vil vurdere 3 tilby, dersom det blir etterspurt, og at de vil vurdere det dersom
kommunen sendte oppgaven ut pa anbud. Kun ett av firmaene sonderer muligheten for a tilby en
tjeneste som omfatter konsolideringssenter for bysentra. Ingen av firmaene ga uttrykk for at de ansa
det som aktuelt, na eller i neermeste fremtid, a tilby en konsolideringssentertjeneste for Drammen
sentrum pa rent kommersielle vilkar, uten offentlig stgtte.

| samtalene ga noen ga uttrykk for at et konsolideringssenter kan ta oppgaver fra dem. Samtidig ser
de fleste mulighet for at deres firma kan fa et redusert transportbehov og lavere kostnader ved a
levere sine sentrumsleveranser til ett sted. De fleste uttrykte interesse og betalingsvilje for a levere
til et konsolideringssenter, dersom de kan spare kostnader. Dette forutsetter at kvalitet og sikkerhet
for leveransen ivaretas. Tidliglevering via konsolideringssenter ses pa som interessant og vil frigjgre
tid og kostnader for firmaene.

To firma nevnte at det er ngdvendig med tvang for a fa et konsolideringssenter til a fungere etter
hensikten. Med tvang menes her at regulerende myndighet (Drammen kommune) ma regulere slik at
alle far leveringsplikt til konsolideringssenteret.

| samtalene kom det frem flere innvendinger mot et konsolideringssenter:

e Erikke mulig & fa lennsombhet.

e Det er ikke stort nok varevolum til Drammen sentrum.

e Det er ikke en nevneverdig utfordring knyttet til antall vare- og lastebiler i sentrum, og derfor ikke
noe grunnlag for & ha et konsolideringssenter.

e Vil medfore forsinkelser i leveringen. Dette vil i serlig grad veere en utfordring for hasteleveranser
og ferskvareleveranser.

e Noen nevnte at de ville miste profilering av eget firma. Derfor er det viktig at hvis det blir etablert
en slik tjeneste, ma det vaere en neytral og uavhengig akter (ikke en konkurrent) som driver den.

e Det vil veere utfordringer ved storre leveranser, paller, mat osv.

e Det er usikkert om det blir en positiv klimaeffekt pga. at mottakeren kan bestemme
leveringstidspunkt selv (kan bli mange kjereturer, og mindre konsolidering).

e Kan redusere oppdragsmengden for eksisterende transportfirma.

e Flere av firmaene kjorer i dag med full bil, dvs. kapasiteten og konsolideringseffekten allerede er
fullt utnyttet

Levering til private/hjemleveringer via et konsolideringssenter kan veere interessant. Det ble nevnt at
det er et stgrre potensial for & effektivisere/utnytte kapasitet bedre pa tvers av distributgrer for
hjemleveringer enn for levering til sentrumskunder.

Felles varemottak. Det var flere som var interessert i felles varemottak pa flere steder i sentrum.
Dette vil kunne redusere trafikkmengden. Det forutsetter at egen utlevering og/eller henting fra
varemottakene organiseres. Muligheten for nattlevering anses av mange som interessant. Et felles
varemottak kan veaere en Igsning for a fa til nattlevering.

Varemottagerne

Respondentene fra varemottagerundersgkelsen viste liten interesse for tilleggstjenestene til et
konsolideringssenter som de ble presentert for. Hjemlevering av varer fra fysisk butikk til kunder og
hjemlevering fra felles nettbutikk benytter vareleveringssystemet skarer lavt pa interessen til
varemottagerne. Pa spgrsmal om gnske om felles lagertjeneste var ogsa interessen lav. Pa en skala
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hvor 100 er mest attraktivt skarer felles lagertjeneste i snitt 10. Dette gjaldt ogsa tilleggstjenester fra
felles lager.

4 Konklusjoner

Det har kommet fram mange utfordringer knyttet til dagens situasjon i undersgkelsene, bade om
forholdene for transportgrer og hvordan vareleveringen pavirker trafikksikkerhet og byliv. Det har
ogsa kommet fram at det er et potensial for a konsolidere transporten bedre enn i dag.

Det er svaert mange aktgrer som leverer varer i sentrum, og det er sveert mange mottagere.
Samkjgringen av varelevering er ikke optimal. Det er i tillegg mange store kjgretgy og deler av
varetransporten foregar i mange sma leveranser. Dagens situasjon fgrer til en stor opplevd fare, og
er uheldig for trafikksikkerheten for myke trafikanter i byen. Vareleveringen utgjgr en betydelig andel
av stgyen i sentrum, og skaper uoversiktlige situasjoner. Totalt sett er dette negativt for bylivet.

En annen konklusjon er at regler og retningslinjer for parkering og ferdsel knyttet til varelevering i
stor grad ikke fungerer. Spesielt gjelder dette reglene om tidsavgrenset innkjgring pa torg og i
gagater. Reglene brytes og det far i liten grad konsekvenser a bryte dem. Torgeir Vraas plass (som er
et ga-torg) er i tillegg utsatt for mye ulovlig ferdsel med personbiler. Flere transportgrer anser
tidsbegrensninger og mangel pa hensiktsmessige parkeringsplasser for varetransport, som en
utfordring. Forbud mot varetransport over Bybrua kan vaere en utfordring for budfirmaer og andre
med sma leveranser i sentrum.

Varemottagerne opplever dagens situasjon som tilfredsstillende. Samtidig ble det papekt av flere
varemottagere under observasjonsstudiet at store varebiler i gagater og pa torg er uheldig for handel
og tilgjengelighet. A innfgre Igsninger som endrer pa dagens situasjon kan vaere krevende.

Andelen av transporten som ikke er rene vareleveranser, men som er knyttet til byggearbeid og
utfgring av service/reparasjoner/veiarbeid er relativt stor. Denne anslas til & vaere i underkant av en
fierdedel. Cirka en tredel av vareleveransene er i kategorien fgdevarer, som vil kreve egne ordninger
pa grunn av krav til temperatur og tidsbruk. Det er behov for mer kompetanse om denne typen
bylogistikk og I@sninger for a redusere den negative innvirkningen dette har pa bymiljget.
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Prosjekt Ny vareleveringstjeneste i Drammen:

Oppsummering fra spgrreundersgkelsen med varemottagere
Dat. 08.06.18, insam

Informasjon om undersgkelsen:

Undersgkelsen ble foretatt pa nett med verktgyet Surveymonkey. Den bestod av 51
spgrsmal som enten var av typen «velg ett alternativ», velg flere alternativer eller hvor viktig
er dette for deg (mellom 1 og 5), rullgardin med alternativer eller fritekst.

Undersgkelsen ble sendt ut som en lenke i en epost til ca. 400 respondenter. Denne ble
sendt ut i to runder. Med 3 ukers mellomrom i perioden 16. februar 2018-9. mars 2018.

Sendt fra post@bvd.no (fgrste utsendelse) og tom@bvd.no pa purringen.

Totalt svarte 60 respondenter.
| snitt brukte respondentene 16 minutter pa a svare. 8% svarte pa alle 51 spgrsmalene.

| denne oppsummeringen presenterer vi de resultatene vi anser som mest sentrale. Vi har
ogsa gjort noen krysskoblinger mellom enkelte grupper av respondenter mot noen av de
sentrale spgrsmalene. Gruppen «butikk» har flest respondenter og er mest homogen. Vi har
derfor tatt ut denne og satt denne gruppen opp mot de mest sentrale spgrsmalene.

Om respondentene:

| 80% av tilfellene har daglig leder svart
60% av respondentene er i kategorien «Butikk», for gvrig fordeler de seg slik: 10%
kigpesenter, 10% tjenesteyting/service, 7,5% restaurant/uteliv

Kategorien butikk er oppdelt i: 40% klaer, for gvrig var de st@rste kategoriene: 8% sport, 8%
kosmetikk, 8% mgbler/interigr

Q4 Hvis butikk/handel, hvilken bransje?

Sko

Kiosk
Dagligvare
Gull/ur/\

Bakeri/konditori Klaer

Hobby/handverk

Elektronikk/datalmo/
bil

e

Kosmetikk/ Sport

Mgbler/interior



Q5 Hvor mange ansatte har virksomheten?

100%
80%
60%
41%
40%
? 24%
20% 8% 8% 8%
° T% 3%
[ I . .
0%
1-2 3-5 6-10 10-20 21-30 31-50 51-100
ansatte ansatte ansatte ansatte ansatte ansatte ansatte

Dette svarte respondentene pa antall ansatte i bedriftene:
40% 3-5, 23% 6-10, 8% 1-2, 8% 10-20, 8% 21-30
Kjede? Ja/nei 50/50. Kategorien butikk har fordelingen 60/40 pa kjede/ikke.

Om leveranser - tid og frekvens
Dette er frekvensen pa leveransene i dag for alle respondentene:

25% daglig, 25% 2-3 ganger/uke, 17% flere per dag, 12% 4-6/uke, 10% 1/uke.
Til sammen far 67% av alle respondentene leveranser 2-3 ganger i uka eller oftere.

Q7 Hvor mange leveranser mottar virksomheten i gjennomsnitt per maned?

Sjeldnere

Leveranse1-3
ganger per maned

Leveranse 1gang
per uke \

Daglige leveranser

Leveranse 4 -6 ——
ganger i uken

Flere leveranser / Leveral'_lse 2-3
hver dag ganger i uken

Kategorien butikk far oftere. 25% hver dag, 25% 2-3 ganger i uka, 32% pa flere daglige
leveranser. Til sammen far altsa 82% av butikkene leveranser enten 2-3 ganger i uka eller
oftere.



Respondentene er forngyd med leveransefrekvensen. Pa spgrsmalet om det er gnskelig a
endre pa dette svarer 91,5% nei. | kategorien butikk er det 97% som sier nei til endring.

70% av respondentene far varene pa ikke-faste dager, og 30% pa faste dager. Her er det
ingen forskjell i kategorien butikk. Hos dem som rapporterer om faste leveringsdager far vi
vite at dette fordeler seg ganske jevnt pa (uke-)dagene pa (uke-)dagene. Det leveres litt
mindre mandag og litt mer tirsdag. Ingen forskjell fra kategorien butikk.

Respondentene oppgir at leveransedag har stor betydning, med en viktighet pa i snitt 60 av
maks 100.

Q12 Pa hvilket tidspunkt skjer vanligvis varelevering?

Vet ikke

Kommer til ulike
tidspunkt hver gang

Om morgenen (fer

Pa ettermiddagen —__ kl. 11:00)

(kL 14:00 - 17:00)

Midt pa dagen (KL.
11:00 - 14:00)

Tid pa dagen: Vareleveringen oppgis a skje innenfor fglgende tidspunkt: Fgr 11: 40%, 11-14:
37%, ulike tidspunkt: 17%. For kategorien butikk skjer det noe tidligere. Respondentene
oppgir at leveransetidspunktet er viktig? 53 av maks 100.

Hovedregelen er at transportgren bestemmer mottakstidspunkt. Beslutningen av dette
fordeler seg i fglge respondentene slik: 50% transportgr, 25% avsender, 25% mottager.

Pa spgrsmal om levering om natten kan veaere aktuelt svarer respondentene at dette er lite
interessant, til tross for at det oppgis i spgrsmalet at de ikke trenger a veere der, og at det
blir rimeligere: 63% nei, 23% kanskje 8% ja. For kategorien butikk fordeler det seg litt
annerledes: 70% nei, 19% kanskje og 13% ja.

Respondentene oppgir felgende om bestillingsrutiner for varer: 45% fast og ved behov, 43%
ved behov, 10% fast.

Totalt sett er respondentene forngyd frekvensen og tidspunktene for levering i dag. Dette
fordeler seg ganske jevnt pd dager og tidspunkter. De gnsker ingen endring pa frekvensen og
tidspunktet (dag/tid) er relativt viktig. Skepsis men ogsd noe interesse rundt levering om
natten.



Q18 Hvor mange kolli (esker/pakker e.l.) mottar virksomheten i gjennomsnitt ved hver
varelevering? (varer som er pakket/bundet/festet sammen teller som ett kolli)

0% 10% 20% 30% 40% 50% 60% 70% 80% 90% 100%

Om varer og mottak av varer

Nar det gjelder antall kolli per leveranse oppgir: 60% mellom 1 og 4. 20% mellom 5 og 20.
Resten fordeler seg pa over 20. For kategorien butikk er dette helt likt.

Nar det sp@rres om ca. vekt per mottatte enhet svarer respondentene dette: 28% 1-5kg,
21% 6-10kg, 15% over 35kg, 12% 10-20kg. Ogsa her er det helt likt for kategorien butikk.

Q19 Hvor mye veier i gjennomsnitt hver mottatte enhet (ca.)?
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Pa spgrsmal om respondentenes transportgrer leverer for flere leverandgrer svares fglgende
50% av og til, 25% ofte, 20% aldri, 5% alltid. Det er noe mer samkjgring for kategorien butikk.



Respondentene ble ogsa spurt om transportgrene leverer til flere mottagere i naerheten. Da
oppga de fglgende: 37% ofte, 30% alltid, 17% vet ikke, 10% av og til, 5% aldri. For kategorien
butikk leveres det marginalt oftere til flere mottagere.

Respondentene skulle ogsa svare pa om de har eget varemottak, ev. sammen med andre.
Her svarte 65% nei, 35% ja. For kategorien butikk var fordelingen 80% nei, 20% ja.
Respondentene sier fglgende om hvor det parkeres ved varelevering, spgrsmalet lgd: Hvor
parkeres det hvis ikke eget mottak? 51% rett utenfor, 23% vet ikke, 17% i naerheten hvor de
lan levere til flere. For kategorien butikk var dette helt likt.

Respondentene oppgir G motta fd kolli og forholdsvis lette pakker. Det kan bemerkes her at
det kan ha oppstatt noe forvirring mellom begrepene «kolli» og «mottatt enhet». Begrepet
kolli ble benyttet ved spgrsmal om antall per leveranse. Og ble tydelig definert. | neste
sp@rsmal, om vekten pd varene, ble begrepet «mottatt enhet» benyttet. Vi ma derfor vaere
forsiktig med @ tolke respondentenes svar pd dette med vekt. Antallet kolli er tydelig definert
og er et tall vi kan stole mer pa.

Det er en forholdsvis stor grad av samkjgring/konsolidering allerede. Det kan imidlertid vaere
vanskelig a vite i hvilken grad respondentene kjenner til om transportgrene ogsa leverer til
flere mottagere i naerheten, sa her kan vi anta at det er en viss grad av gjetting. Relativt fa
har eget varemottak, noe som medfdrer parkering «rett utenfor» i mange av tilfellene. Dette
kan vi anta betyr «villparkering», parkering pa fortau, i veibanen eller lignende i sveert
mange av tilfellene

Emballasjehandtering

Respondentene oppgir at 90% har tilgang til konteiner for gjenvinning. 8% av dem samler
opp og leverer selv pa gjenvinningsstasjon. Dette er ogsa helt likt for kategorien butikk.
Pa spgrsmal om hvor ofte respondentene sender emballasje til
retur/gjenvinning/destruksjon/hjemlevering svaret nesten aldri.

Emballasjehdndtering oppfattes ikke som et problem eller at det er behov for endringer.
Kjoretgy og kostnader

Nar respondentene blir spurt om hva slags kjgretgy transportgren benytter oppgis fglgende
fordeling: 53% lastebil, 23% varebil opp til 3,5t, 14% budbil. For kategorien butikk er det helt

lik fordeling. Derimot er det en forskjell pa kjedebutikker og gjennomsnittet for gvrig. Disse
oppgir felgende fordeling: 70% lastebil, 19% varebil, 17% budbil



Q27 Hvilken type transportar/kjeretay benyttes vanligvis ved leveranse til virksomheten?

Vet ikke
9% (5)

Budbil/ekspressleve
ringer \

14% (8)

Lastebil
54% (31)

Varebil inntil 3,5/
tonn

23% (13)

Respondentene har ogsa blitt spurt om hvilke transportselskaper de benytter. Her var det
mulig a krysse av for flere selskaper. Dette er de stgrste: 74% Bring, 53% Postnord, 47% DHL,
33% Posten(pakke), 30% DB Schenker, 30% UPS, 26% budbil, 24% direkte fra leverandgr,
17% henter selv. For kategorien butikk er det forholdsvis lik fordeling, men noen flere
benytter seg av budbil og noen faerre henter selv.

Pa spgrsmal om hvem som betaler for transporten oppgir respondentene i snitt
hovedsakelig felgende fordeling: Ca 50 % avsender, 30% mottager. De andre fordeler seg pa
at det varierer noe, at kjedekontoret betaler eller at de ikke vet. For kategorien butikk er det
10% flere mottagere som betaler selv.

Varetransporten foregdr for en stor del med lastebil, denne kategorien kjgretay kan romme
bdde store og mindre lastebiler. Det er ogsad tydelig at det er en stor mengde forskjellige
transportgrer som opererer i byen. Selv om det er noen som dominerer, er antallet hgyt.
Respondentene oppgir for det meste at avsender betaler, men her er det ogsad et annet
moment. Kostnaden til transport er lite synlig og i slike tilfeller ofte bakt inn i prisen pd varen.

Totalt sett vareleveringssituasjonen

Respondentene ble ogsa spurt om hvor forngyd de var med vareleveringssituasjonen totalt
sett. Altsa dagens Igsning. Dette ble inndelt i fire faktorer:

e Pris

e Punktlighet
e Serviceniva
e Fleksibilitet

Fordeling var svaert jevn mellom de fire faktorene. Spgrsmalet som ble stilt var: Hvor forngyd
er du pa en skala fra 1 til 5? Her fordelte alle seg mellom 3,66 og 3,93.



Respondentene i kategorien butikk er noe mer forngyd enn snittet pa kategoriene service og
punktlighet.

Respondentene oppgir at de er ganske forngyd med vareleveringssituasjonen totalt sett. Det
fungerer ikke optimalt men oppunder 4 av 5 ma sies G veere tilfredsstillende.

Lager

Pa spgrsmal om respondentene har eget lager fordeler de seg slik: Ca. 3 av 4 sier ja, mens %
sier nei. | kategorien butikk har noen flere eget lager: 80% ja, 20% nei

Nar det gjelder st@rrelsen pa lageret er dette fordelingen: 26% under 10m2, 21% 11-25, 20%
51-100, 17% 26-50. De resterende 14% har st@grre enn 100m2. Dette er helt likt for
kategorien butikk.

Q32 Huvis ja, hvor mange kvadratmeter lager?
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Netthandel

Pa spgrsmal om det er viktig for virksomhetene 3 tilby netthandel fordeler respondentene
seg pa 34 av 100 hvor 100 er helt avgjgrende. Nar vi maler kun de som driver i kategorien
butikk blir tallet hgyere, nemlig 46. To av respondentene oppgir 100. Begge disse er i kjeder
og driver netthandel i dag.

Respondentene ble ogsa spurt: Driver du netthandel i dag? Her svarte 67% nei, 17% ja, 14%
delvis. | kategorien butikk er fordelingen litt annerledes: 57% nei, 23% ja, 17% delvis.

Pa spgrsmal om hvor stor del av virksomhetens omsetning som gar via netthandel i dag
svarer 85% ingenting, lite eller vet ikke. For butikkene er dette bildet helt likt.

Felles Igsning for netthandel
Pa spgrsmal om det er interessant a vaere med pa en felles Igsning for netthandel svarer
respondentene i giennomsnitt 25 av 0-100 (100= sveert interessant).



Nar vi krysser kjedetilhgrighet/ikke — er det ingen forskjell pa interesse for felles netthandel-
Igsning. Nar vi krysser type virksomhet og interesse for felles netthandelslgsning: er det i
kategorien butikk ikke stgrre interesse for felles netthandelslgsning.

Sa noen detaljer fra de som driver netthandel i dag:

e Hvor sendes varene fra? 29% eget lager, 21% fra hovedlager. Vet ikke 50%.

e Hvis netthandel, drives dette av virksomheten lokalt eller andre (sentralt, kjede,
portal)? Andre 30% Lokalt: 16% Vet ikke: 55%.

e Hvis netthandel: Bruker du tid pa pakking, levering av varer solgt i nettbutikk? 46%
nei, 32% vet ikke, 21% ja.

Netthandel anses G ha moderat viktighet for virksomhetene. Selv om en drgy tredel mener
det er avgjgrende for sin virksomhet, er det bare en fjerdedel synes det er interessant @ delta
i felles Igsning. Det er verdt G merke seg at kjennskapen til hva en felles Igsning bestdr av er
lav. Det er ogsd overraskende mange som ikke vet hvordan netthandelsl@sningen de er en del
av fungerer.

Felles lager

Respondentene ble forklart skriftlig hva en Igsning med felles lager kan besta av og hvilke
tilleggstjenester som kan tilbys sammen med lageret. Fgrst ble respondentene spurt om et
felles lager kunne vaere aktuelt? Pa en skala fra 1 til 100 kom gjennomsnittet pa 10. Ingen
forskjell fra dette i kategorien butikk. Nar vi krysser dette spgrsmalet med oppgitt st@rrelse
pa eget lager ser vi at det er de med minst lager som er minst interessert. En del i
kategoriene med mellomstore lager har litt hgyere interesse for felles lager. Blant de som er
en del av en kjede er interessen 13 av maks 100.

Pa spgrsmal om det er aktuelt a kjgpe tilleggstjenester fra felles lager svarte respondentene i
gjennomsnitt 10 av 100. Pa spgrsmal om felles lagertjenester totalt sett kunne vaere aktuelt
for virksomheten svarte respondentene i snitt 10 av 100.

Som en konklusjon pd dette temaet kan vi tolke at interessen er lav. Det er viktig G notere seg
at ogsa pa dette feltet er kjennskapen til det potensielle tilbudet liten, og det er uvisst i hvor
stor grad respondentene har lest giennom forklaringen i sp@rreskjemaet. Det er omtrent lik
interesse for felles lagertjenester generelt og tilleggstjenester knyttet til lageret.

Vareleveringssystem/konsolideringssenter

Respondentene ble deretter introdusert for en Igsning med vareleveringssystem og
tilleggstjenester. Respondentene skulle oppgi sin interesse for fglgende tilleggstjenester ved
vareleveringssystem:

e Hjemlevering av varer fra fysisk butikk til kunder
e Hjemsending av varer fra fysisk butikk eller nettbutikk til kunder over hele landet
e Etablering av egen nettbutikk som benytter vareleveringssystemet



Respondentene oppgir lik interesse for alle tre:

Sveert lite interessant, lite interessant eller ikke relevant skarer hgyest. Litt interessant eller
sveert interessant skadrer til sammen 17% for alle tre tilleggstjenestene. | kategorien butikk er
det noe stgrre interesse. Noen flere er litt interessert eller sveert interessert, ca. 10%-poeng
flere velger dette.

Deretter ble respondentene spurt om hvor viktig de fglgende forhold er, ved valg av
fremtidige vareleveringssystemer:

Det som skarer hgyest er:

e Effektiviseringsgevinster for virksomheten og
e Kvalitetsgevinster for virksomheten

Disse anses som mindre viktige:
e Omdgmmegevinster
e Miljg (Bymiljg)
e Miljg (klima)
For kategorien butikk er dette helt likt som gjennomsnittet for gvrig.
Betalingsvilje for varelevering og lagertjenester knyttet til ulike gevinster
Respondentene ble deretter spurt om betalingsvilje for varelevering/lagertjenester knyttet

til ulike gevinster. Dette var skaren for de forskjellige gevinstene:

e Effektiviseringsgevinster for virksomheten 2,4 (av maks 5)

e Kvalitetsgevinster for virksomheten 2,5 (av maks 5)
e Omdgmmegevinster for virksomheten 2,7 (av maks 5)
e Miljggevinster mtp bymiljg 3,6 (av maks 5)
e Miljggevinster mtp klima 2,8 (av maks 5)

Dette var ogsa mer eller mindre helt likt for kategorien butikker.

Deretter fikk respondentene mulighet til & svare i fritekst. Spgrsmalet: Hva er de stgrste
utfordringene knyttet til varelevering til din virksomhet? 37 av respondentene valgte a svare
pa dette.

Her er et representativt utvalg av svarene:

-Parkering for transportgrer

-Begrensninger pd kjgring i gdgata

-Restriksjoner pa kjgring/innkjgring pa Torget

-Trafikale forhold

-Dersom vdre kostnader gdr ned og effektiviseringen opp, hadde dette veert bra
-Ingen utfordringer i dag

-Far bagter for G stoppe og lesse av varer

-Ingen utfordring



-For mange lastebiler i gagata. B@r begrenses ytterligere.

-For mange transportgrer pad liten plass. lkke gunstig for bymiljget.
-Parkeringsproblemer

-lkke store utfordringer i dag

-Trangt. Blokkerer annen trafikk under lossing.

-For langt mellom lastesoner

Etter dette fikk respondentene mulighet til & si hva de mener er den beste Igsningen pa
utfordringene? Igjen i fritekst. 22 respondenter valgte a svare pa dette.
Fritekstsvar (22 svar)

Igjen, et representativt utvalg av svar:

-Har ingen gode Igsninger pa dette

-Lager utenfor bykjernen hgres spennende ut.

-Mer tid til levering 07-11

-Lager i neerheten av sentrum med utpakking og lagerstyring hadde veert bra
-Fa mulighet til G parkere

-Varelager ma ha proffe ansatte

-Lov for av- og pdlessing ogsa fra personbiler, ikke bare lastebiler
-Samkjgring av leveranser, men det ma ikke ga pd bekostning av tid

-For de som har store leveranser kan et fjernlager veere bra

-Kontroll og bater. Transportgrene ma ta del av regninga for sentralt lager utenfor sentrum
-Gjgre seq ferdig til avtalt tid

Oppsummering og noen betraktninger

Undersgkelsen viser ingen tydelige tegn til krise pa vareleveringsfronten i byen sett fra
varemottakernes side. Alt i alt virker utvalget som har svart pa undersgkelsen a veere tilfreds
med dagens situasjon.

Det er liten interesse for tilleggstjenester knyttet til felles varelevering og lagertjenester,
men noen av respondentene viser interesse/nysgjerrighet til nytt vareleverings- og
lagersystem.

Vi har ogsa krysset flere faktorer for & se om det er store forskjeller i hva respondent-
grupper mener om forskjellige spgrsmal. For eksempel luket ut grupper av virksomhets-
typer, virksomheter med og uten lager, med store og sma lager og sa videre. Dette forandrer
sveert lite pa resultatene, sa de generelle resultatene skjuler i liten grad underliggende
nyanser i enkelte delgrupper av respondenter.

Likevel bgr det bemerkes at jo mer man spgr respondentene jo tydeligere blir det at det er
et forbedringspotensial. Kommentarene fra respondentene viser at det er enkelte
utfordringer knyttet til vareleveranser i sentrum. De fleste kommentarene handler om
begrensinger i tilgjengelighet, enten som tidsbegrensning, kjgretgytype og tilgang til torg og
gagater. Nar spgrsmalene blir mer detaljerte sa uttrykkes det at det er noen problemer med
trafikk, manglende av- og palessingssteder med mer.



Det kan vaere verdt 8 merke seg at respondentene har blitt ngdt til forholde seg til og svare
pa spgrsmal rundt noe de kjenner lite til. Den nye tjenesten har kun blitt presentert veldig

kort i tekstform i undersgkelsen, og dette har ikke pa noen mate sunket inn. Da vil det ofte
veere tryggere a veere avventende enn svaert positiv. Vi kan heller ikke ta for gitt at alle har

lest beskrivelsene.

Undersgkelsen har noen svakheter da det var litt fa respondenter som besvarte. Det var
ogsa mange som ikke fullfgrte hele undersgkelsen. Sannsynligvis var det for mange
spgrsmal. Lengden pa enkelte forklaringer knyttet til spgrsmalene var ogsa omfattende og

tidkrevende for respondentene.



Ny vareleveringstjeneste i Drammen

Sammenstilling av observasjoner fra 6 observasjonssteder varen 2018:

Bragernes Torg, Nedre Storgate (gagata), Torget vest, Strémsg Torg, Tollbugata og Grgnland
Elin B, sist oppdatert 20. august 2018

Drammen kommune har som en del av
Bylivsprosjektet «Ny vareleveringstjeneste i
Drammen» utfgrt observasjoner av
varelevering pa 6 ulike steder i sentrum.
Registreringene ble utfgrt i april-mai 2018.

Hvert sted ble observert over 2 dager —
ca. 6 timer hver gang.

Tema for dag 1 var kjgretgy og
trafikkmgnster. Dag 1 ble alle vareleveranser
(innenfor observasjonstiden) registrert med
blant annet geografisk plassering av
kjgretgy, oppholdstid, type kjgretgy og
transportgr/leverandgr. Kijgremgnster og
hvordan varene ble levert, ble ogsa
registrert.

Dag 2 hadde tema sjdfgr og varer. Denne
dagen ble det gjennomfgrt en kort samtale
med sjafgrene (4 korte spgrsmal) for et
tilfeldig utvalg av transportgrene. Det ble
ogsa registrert hva slags naering leveransen
gikk til.



Dag 1: Antall leveranser og oppholdstid

Bragernes Torg Nedre Storgate Torget Vest Strgmsg torg og Tollbugata Grgnland
Torgeir Vraas
plass
Observasjonstid 6:30 5:40 6:00 6:00 6:10 6:00
Antall leveranser 65 49 40 58 29 53
Oppholdstid
- Basert pa antall 50 39 36 49 27 42
registreringer:
- Gjennomsnitt 21 min 23 min 9 min 11 min 14 min 11 min
- Median 9 min 12 min 7 min 5 min 8 min 9 min
- 80% fraktil 26 min 35 min 11 min 18 min 18 min 16 min

Som det framgar av tabellen, er oppholdstiden pa Bragernes Torg og Nedre Storgate hgyere enn de andre fire observasjonsstedene. For Bragernes Torg kan
arsaken vaere at mange av observasjonene gjelder tjenester og ikke ren varelevering, dvs handverkere, vaskepersonale, drift og vedlikehold, renovasjon osv.
Disse utfgrer et arbeid som tar noe tid. Pa grunn av store byggeprosjekter og anlegg i gatene ble det ogsa observert at kjgretgy matte sta i kg og vente pa
plass ved butikkene. Pa Bragernes torg var det ogsa slik at anleggsarbeidet for noen medfgrte lengre avstand mellom parkert kjgretgy og leveringssted enn
normalt slik at leveringen tok noe tid.

(Man kunne tenke seg at den hgye oppholdstiden pa Bragernes torg og i Nedre Storgate skyldtes at sjafgren gjgr flere leveranser fra samme parkering. Hvis
vi sjekker dataene fra dag 2 (som strengt tatt ikke kan krysskobles med resultatene fra dag 1), er det ingen ting som tyder pa at dette er tilfelle).

Forskjellen mellom gjennomsnittstid og median er ogsa stor pa Bragernes torg og i Nedre Storgate, noe som indikerer at noen fa biler star lenge og trekker
gjennomsnittstiden opp. Det er ogsa en viss forskjell i giennomsnitt og median pa Strgmsg Torg/Torgeir Vraas plass og i Tollbugata, mens pa Torget Vest og
pa Grgnland er forskjellen liten.




Dag 1: Type kjgretgy

Bragernes Torg | Nedre Storgate Torget Vest Strgmsg torg og Tollbugata Grgnland SUM - total
Torgeir Vraas fordeling 6
plass steder
Antall kjgretgy 65 49 40 58 29 53 294
Prosentvis fordeling % % % % % % %
- Personbil 2 6 0 24 (+) 0 0 5
- Kombinert 0 0 3 0 0 0 1
- Liten varebil 26 10 (-) 20 28 24 17 21
- Stor varebil 29 24 13 (-) 24 38 (+) 45 (+) 29
- Liten lastebil 9 14 13 10 17 23 14
- Stor lastebil 28 43 (+) 48 (+) 10 (-) 14 (-) 15 (-) 26
- Annet 6 2 5 3 7 0 4

Tabellen viser den prosentvise fordelingen mellom type kjgretgy pa de ulike observasjonsstedene. | siste kolonne er den totale fordelingen for alle stedene
samlet. Andelene som er uthevet med (+) eller (-) viser de registreringene som fraviker mest fra gjennomsnittet. For Bragernes torg ligger fordelingen svaert
likt giennomsnittet, derfor er det ingen uthevinger der.

Andelen stor lastebil er hgy i Nedre Storgate og pa Torget vest, mens den er lav pa alle de tre observasjonsstedene pa Strgmsg (Strgmsg Torg/Torgeir Vraas
plass, Tollbugata og Grgnland). Hvorfor?

Andelen stor varebil er hgy for Tollbugata og pa Grgnland, mens den er lav pa Torget vest. Andelen liten varebil er liten i Nedre Storgate. Hvorfor?

Andelen personbiler er hgy pa Stremsg torg og Torgeir Vraas plass. Dette antas @ ha sammenheng med persontransport til jernbanestasjonen og kunder til
vinmonopolet og Stromsg fysikalske pa Torgeir Vraas plass. Registreringene ble utfgrt pa en fredag, og da er trafikken til vinmonopolet hgy. Flere av
kundene til Stremsg fysikalske er darlig til beins og blir levert og hentet rett utenfor inngangsdgra. Strémsg torg og Torgeir Vraas plass er regulert som
gagate med tillatt varetransport mellom kl 17.00 og 11.00 neste dag. Nesten alle «leveransene» utfgrt med personbil er derfor ulovlige i forhold til

gjeldende skilting.




Dag 1 og dag 2: Liste over alle transportgrene dag 1 og dag 2 (minus de som leverte varer eller tjenester med ngytral bil)

Atil B

Aas tekniske service
Aass bryggeri

AEX Transport
Aktiv veidrift
Andersen Transport
Andresen express
Apollo Budbiler
Aqgua Service

Asia Engros

Asko

Aulie

Auto Varebil Utleie
Axel Andersen
Baker Hansen
Baker Klausen
Bekkevold landskap
Berendsen Rene Hender
Bertel O. Steen
BEST transport

Bla kureer

Bo og Design

Bring / Posten
Budbil 1

Byavisa

Byens storstue Bgrsen
Bygg og brannsikring
Bypost

Bysyklene

Cargo Tron

Carl Evensens eftf.
Cater storkjgkken
CES

Chagwa

Dachsel Logistics
Dachser

Dagens Brgd

DB Schencker

DHL Ekspress
Diplom Is

Drammen Drift
Drammen kjgkken
Drammen liftutleie
El - total

Eugen Johnsen
Fanuelsen transport
Fedex Express

Finn Nielsen (dk)
Franzefoss

Friele kaffe

Frukt Sgrvangen
Funder renovasjon
Furst

Furu Transport
G-tex AS

G-tex fashionservice
Hansens Rgkeri
HAVI Logistics
Henning Olsen
Hurtigruta Transport
Hakonsen og Sukke
Isachsen entreprengr
ISS Facility services
Jetpak

Johansen og Skarra (snekker)
K. Bull

Knatten Sandefjord
Kolonial.no

Kolsrud transport
Kontorland

Kreativ bygg as
Kristiansen Transport
Laks og Viltsentralen
Lampeland Bakeri
Lift-bil

Loomis verditransport
Lgrenskog Transport

M bygg

Meny nettbutikk
Mester grgnn

Moss transport
Mgbelmeglerne

Nesstra spesialtransport
Nokas

Norengros

Norengros Drammen
Norges food

Norpost

Norsk Bibliotektransport
Nortekstil
Nybraten/Isachsen
Omdal

Oslo bygg og restaurering
PostNord

Ragn Sells

Ramberg

Restaurantbil Globus (take away)
RFD

Ringnes

Securitas

Service Kran

Skedsmo bud og vare
Solvask matter

Spar

Steen og Lund landskapsarkitekter
Stor Oslo Transport
Stremsg Halal Kjgtt
Sundsmoen transport
Sgrvangen frukt

TeKo Print
Teleskopvaskeren
Thermo Ekspress

Tine

TNT

Transportsentralen
Transportsentralen Oslo
Tverli (tab.no)

Unilamp

UPS Worldwide services
Utne Transport

Vektura (drikkevarer)
VG

Viken bygg og entreprengr
Villa Import

Wittusen, Jensen

Wulff & co (kjgtt)
@degaard

@kohjem handverker
@stlie Mgbelservice




Dag 2: Leverer til

Bragernes Torg | Nedre Storgate Torget Vest Stromsg torg Tollbugata Grgnland SUM - total
og Torgeir fordeling 6
Vraas plass steder
Antall kigretgy 23 11 18 16 10 23 101
- Butikk 26 % 0% 0% 6% 50 % 22% 17 %
- Kjgpesenter 0% 9% 100 % 0% 0% 0% 19%
- Restaurant/uteliv 52 % 27 % 0% 31% 10 % 35% 29%
- Hotell 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Tjeneste/service 9% 9% 0% 6% 0% 4% 5%
- Kontor 0% 0% 0% 6% 20% 30% 10%
- Offentlig virksomhet 0% 0% 0% 38% 0% 4% 7%
- Produksjon 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Radgivning 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Kultur/opplevelse 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
- Handverk 0% 0% 0% 6 % 0% 0% 1%
- Bygg/Anlegg 0% 18 % 0% 0% 0% 0% 2%
- Annet 13% 9% 0% 6% 0% 4% 6 %
- Vet ikke 0% 27 % 0% 0% 20% 0% 5%

Det er viktig a huske at resultatene for dag2 er basert pa et utvalg av kjgretgy for en dag. Vi vet ikke om dette er representativt for en gjennomsnittsdag.

Restaurant/uteliv har hgy andel av leveransene bade pa Bragernes Torg, Nedre Storgate, Strémsg torg og Torgeir Vraas plass. Alle disse stedene er det ikke
lov a varelevere etter kl 11.00, eventuelt mellom kl 11.00 og 17.00. Bade pa Bragernes torg, Strémsg torg og Torgeir Vraas plass ble omlag en tredjedel av
leveransene utfgrt ulovlig etter kl 11.00.

Observasjonene ble utfgrt innenfor et tidsrom fra ca kl 08.00 — 15.00. Dersom registreringene hadde blitt utfgrt lengre utover ettermiddagen, hadde
antakelig andelen ulovlig kjgring gatt opp




Notat

Oppsummering av samtaler — transporterundersokelse
Datert 09.10.18, insam og Gabby

I forprosjektet «Ny vareleveringstjeneste for Drammen sentrumy er det gjennomfert samtaler med et
utvalg av transport- og logistikkfirmaer. Samtalene ble gjennomfort i juni 2018. Dette er en
anonymisert oppsummering av samtalene.

1. Utvalg

Péa grunnlag av tilgjengelig informasjon, er det sannsynligvis hovedsaklig disse transporterene som
leverer varer og pakker i Drammen sentrum:

- Bring/Posten

- PostNord

- DB Schencker

- DHL Ekspress

- Ramberg

- Collicare

- Andersen Transport

- Apollo Budbiler

- Fullspeed Budbiler

- Kuehne + Nagel

- TNT

- UPS

- Green Carrier

I tillegg kommer fodevareleveranser som utferes av bl.a ASKO, Tine, Coop, Bama, Rema 1000,
Ringnes og Arcus. I tillegg kommer ogsa leveranser direkte fra leverander og egentransport (dvs
mottaker henter varen selv).

Det er gjennomfert samtaler med Bring, PostNord, DB Schencker, DHL Ekspress, Ramberg,
Collicare, ASKO og Renovasjonsselskapet for Drammensregionen (RfD). Det er i tillegg sendt
invitasjon til samtaler til Andersen Transport, Fullspeed Budbiler og Apollo Budbiler, men det er av
forskjellig arsaker ikke gjennomfert samtaler med disse.

Kuehne + Nagel leverer til Ramberg, og driver primert med import og distribuerer via andre firma.
Derfor er det ikke relevant & gjennomfere samtale med Kuehne + Nagel i denne sammenhengen.
Transporterer som primert leverer ferskvarer/fodevarer er heller ikke relevante & gjennomfore
samtaler med pa navarende tidspunkt, da det ikke vurderes & vare aktuelt at nye konsepter for
vareleveringstjeneste skal hdndtere denne typen varer i en pilotfase. ASKO var et unntak fra dette.

Nye konsepter som vurderes i forprosjektet er konsolideringssenter, felles varemottak, felles lager og
felles logistikklgsning for netthandel.

Det er gjennomfoert samtaler med en fra ledelsen og (i de fleste tilfellene) en med lokalkjennskap om
Drammen sentrum, i hvert firma.

2. Rammer for samtalene

Det ble sendt ut invitasjon til aktuelle personer per e-post. I invitasjonen ble hensikten med samtalen
beskrevet. I tillegg ble det lagt ved en kortfattet beskrivelse av forprosjektet i form av en flyer.



Svar og innspill som fremkom i samtalene er behandlet konfidensielt og blitt anonymisert. Det ble tatt
notater til intern bruk i prosjektet i lopet av samtalen (ikke opptak), utover disse notatene ble det ikke
utarbeidet referat.

Det ble brukt omtrent 1 time per samtale. Sidsel Ahlmann Jensen, insam, og Odd Eivind Gabrielsen,
Gabby, gjennomforte alle samtalene, med unntak av samtalene med ASKO og RfD, hvor Martin
Markmannrud, Drammen kommune, og Sidsel Ahlmann Jensen deltok.

I samtalene ble det spurt om firmaets leveranser i sentrum (omrade, stopp, tidspunkter og kjeretoy),
samt om hvordan nésituasjonen for levering i Drammen sentrum ble oppfattet. I samtalene med Bring,
PostNord, DB Schencker, DHL Ekspress, Ramberg og Collicare ble det spurt om firmaets interesse for
a levere til og/eller etablere og drive et konsolideringssenter med tilherende tjenester. Firmaene ble
orientert om at firmaet Citylogistik sonderer mulighetene for & etablere en ny vareleveringstjeneste,
med et konsolideringssenter, for Drammen sentrum, samt at Citylogistik har kontaktet Drammen
kommune 1 forbindelse med dette.

3. Funn og resultater

Volum, antall stopp og tidspunkter
Det ble gitt opplysninger om volum, stopp og tidspunkter for varelevering, men datagrunnlaget er for
begrenset og uspesifisert til at det kan brukes til & gi et helhetsbilde av situasjonen i sentrum.

Kjoretoy

ASKO kjerer med biogassbiler, og de fleste av RfD sine biler er i dag biogassdrevne. De gvrige
firmaene kjorer per i dag ikke med el- eller biogassbiler i Drammen sentrum, men de vurderer & ga
over til fossilfrie kjoretoy nér kostnader og rekkevidde kommer pé et hensiktsmessig niva.

De fleste oppga at de benytter Euro 6 klasse biler.

Parkering og varelommer

Mangel pé hensiktsmessige parkeringsplasser anses av flertallet som en av de to sterste utfordringene
knyttet til varelevering i sentrum. (Tidsregulering anses som den andre store utfordringen, se lenger
nede.)

Et eksempel som ble nevnt er levering til Radhuset, hvor det er mangel pé parkeringsmuligheter for
varelevering. Resultatet er at bilene ofte sperrer for annen trafikk. Pga for lav takheyde i Magasinets
varemottak, er mange nedt til & parkere i gagata. En nevnte at de ma komme tidlig for a sikre seg
tilgang til parkering for lossing til Magasinet i gégata.

De fleste papekte at de har et godt forhold til parkeringsvaktene, sa de far ikke beter nar de er nedt til &
feilparkere. Det var et unntak til dette — en av akterene fortalte at de far mange beter.

Alle gnsket etablering av flere parkeringslommer for varelevering- og henting. Parkeringslommene
bar ogsé brukes til henting av avfall. Noen foreslo at parkeringslommene kan ha tidsslot, dvs at
lommene er reservert for de forskjellige transport- og logistikkfirmaene pé gitte tidspunkter.

Fysiske hindringer
Folgende fysiske hindringer ble kommentert:
- Varemottaket til Magasinet har for lav takheayde. En nevnte at mottaket ofte er opptatt av
mindre biler.
- Byggeplassarbeid anses generelt ikke som en utfordring, men som et vilkér for 4 kunne levere
1 sentrum.
- Vintervedlikehold ber bli bedre. Dérlig rydding av sng og is gir mindre plass til & parkere og
mangvrere bilene.



- Dérlig tilrettelegging av bygg og uteareal er en utfordring, sa det er vanskelig /umulig &
komme fram til bygget med bilen. F.eks er det ofte trangt og mangler sikre adkomstramper.
Behov for adkomst, parkering, ramper osv ved nybygg ma ivaretas.

- Dérlig tilrettelegging inne i bygg kan vaere en utfordring. F.eks har Magasinet for smale derer
(80 cm).

- Kommunen mé ivareta behov for fysisk tilrettelegging for varelevering og -henting og
avfallshenting ifm utbyggingsprosjekter.

- Parkeringslommer som er reservert (ved hjelp av pullerter) for varelevering og avfallshenting i
visse tidspunkt kan vare en losning i sentrum

- For & fa et bedre bymilje, redusere brannfare og redusere antall renovasjonsbiler /kjorte km i
sentrum, kan det etableres avfallslgsninger under bakken. Det kan enten vaere seppelsug (ref.
Bergen) eller beholdere pé ca Sm3 under bakken.

Reguleringer

Tidsbegrensninger for varelevering i gagata og pa Bragernes Torg ble ansett som en utfordring av alle
firmaene som leverer varer i sentrum. Det ble nevnt at sjdferen ma flytte bilen til utenfor sonen, for &
rekke a levere alle varene. For biler som kommer fra terminaler i Oslo (Berger/ Skedsmokorset) kan
det veere vanskelig & rekke & fa levert alle varene i gégata for kI 11.

Restauranter pa Bragernes Torg &pner som oftest forst pa ettermiddagen, og det er derfor som oftest
ingen pa jobb innenfor tidsvinduet for varelevering.

Alle som leverer varer i sentrum foreslo et sterre tidsvindu for varelevering.

Det ble nevnt at neringstrafikk burde tillates pa Bybrua, sa en slipper & kjore rundt. For noen var ikke
dette en utfordring, da de har ruter som ikke krever at de flytter seg mellom Stremse og Bragernes.
For andre er det en utfordring, og bidrar til mye unedvendig kjering.

Med unntak av en, var det ingen som ansa det som problematisk med innfering av bompenger.
Kostnaden knyttet til dette er lik for alle, og er derfor ikke konkurransevridende. Dessuten vil
kostnaden bli viderefort til de som bestiller transporten.

Andre utfordringer

Ingen oppfattet at det er utfordringer knyttet til mangel pa lokalkunnskap hos sjéferene eller til
koordinering med mottaker om leveringen. Sjéferene har generelt faste ruter i Drammen, og er derfor
lokalkjente.

Konsolideringssenter og andre konsepter for vareleveringstjenester o.lign.

Det er per i dag ingen av firmaene som tilbyr en vareleveringstjeneste med et konsolideringssenter
som samler forsendelser fra flere leveranderer og leverer disse samlet til varemottakere i bysentrum.
Flere ga uttrykk for at de ikke vil utelukke at dette kan veere noe de vil vurdere & tilby, dersom det blir
etterspurt, og at de vil vurdere det dersom kommunen sendte oppgaven ut pa anbud. Kun ett av
firmaene sonderer muligheten for & tilby en tjeneste som omfatter konsolideringssenter for bysentra.
Ingen av firmaene ga uttrykk for at de ansa det som aktuelt, na eller i neermeste fremtid, & tilby en
konsolideringssentertjeneste for Drammen sentrum pa rent kommersielle vilkér, uten offentlig stotte.

Noen ga uttrykk for at et konsolideringssenter kan ta oppgaver fra dem. Samtidig ser de fleste
mulighet for at deres firma kan fa et redusert transportbehov og lavere kostnader ved & levere sine
sentrumsleveranser til ett sted. De fleste uttrykte interesse og betalingsvilje for & levere til et
konsolideringssenter, dersom de kan redusere egne kostnader. Dette forutsetter at kvalitet og sikkerhet
for leveransen ivaretas. Tidliglevering via konsolideringssenter ses p& som interessant og vil kunne
frigjore tid og kostnader for transportfirmaer.



To firma nevnte at det er nedvendig med tvang for & fa et konsolideringssenter til & fungere etter
hensikten. Med tvang menes her at regulerende myndighet (Drammen kommune) ma regulere slik at
alle far leveringsplikt til konsolideringssenteret.

Det ble ogsé nevnt at, dersom etableringen av tjenesten er et kommunalt initiativ og ansvar, ma den
konkurranseutsettes.

Det ble av noen uttrykt at det er et stort potensial for & redusere antall biler som leverer og henter
varer, pakker og avfall i sentrum. Det ble ogsé gitt uttrykk for det motsatte synspunktet.

Det var flere innvendinger mot et konsolideringssenter:

- Erikke mulig & fi lonnsomhet.

- Det er ikke stort nok varevolum til Drammen sentrum.

- Det er ikke en nevneverdig utfordring knyttet til antall vare- og lastebiler i sentrum, og derfor
ikke noe grunnlag for & ha et konsolideringsenter.

- Vil medfere forsinkelser i leveringen. Dette vil i serlig grad vare en utfordring for
hasteleveranser og ferskvareleveranser.

- Noen nevnte at de ville miste profilering av eget firma. Derfor er det viktig at hvis det blir
etablert en slik tjeneste, ma det vaere en noytral og uavhengig akter (ikke en konkurrent) som
driver den.

- Det vil vaere utfordringer ved sterre leveranser, paller, mat osv.

- Det er usikkert om det blir en positiv klimaeffekt pga at mottakeren kan bestemme
leveringstidspunkt selv (kan bli mange kjereturer, og mindre konsolidering).

- Kan redusere oppdragsmengden for eksisterende transportfirma.

- Flere av firmaene kjorer i dag med full bil, dvs kapasiteten og konsolideringseffekten allerede
er fullt utnyttet

Levering til private (hjemleveringer) via et konsolideringssenter kan vere interessant. Det ble nevnt at
det er et storre potensial for & effektivisere/utnytte kapasitet bedre pa tvers av distributerer for
hjemleveringer enn for levering til sentrumskunder. Et hentesenter kan ogsa vurderes.

Det var flere som var interessert i felles varemottak pa flere steder i sentrum. Dette vil kunne redusere
trafikkmengden. Det forutsetter at egen utlevering og/eller henting fra varemottakene organiseres.
Muligheten for nattlevering anses av mange som interessant. Et felles varemottak kan vaere en losning
for & f4 til nattlevering.

Servicehandel mottar mye ferskvarer med kort holdbarhet, dette gjor det vanskelig & f4 til en felles
lagertjeneste for restauranter.

Det ble nevnt at det kan vaere muligheter knyttet til at samme kjoretoy som leverer varer, ogsa tar med
seg avfall. Ref. KING-konseptet til ASKO, dette kan potensielt utvides til andre vare- og avfallstyper.



NORSULP Workshop 17 nov.
2017 - Innspill fra
gruppearbeid - etter tema



Om workshopen og denne oppsummeringen

17 november 2017, ble det arrangert en workshop bestaende av myndigheter,
transportgrer, leverandgrer, varemottakere (butikker m.m.), samt ulike
interesseorganisasjoner for bransjen og neeringslivet. Malet var a utveksle
erfaringer og oppfatning av muligheter knyttet til gods — og varelevering i
Drammen sentrum. Workshopen som varte en dag, var en del av NORULP
prosjektet initiert av Transportgkonomisk institutt. | denne fasen av prosjektet
dreide det seg om kunnskapsinnhenting fra de 8 stgrste byene i Norge, hvor
denne workshopen inngikk. Videre er malet med kunnskapen, a utvikle en
veileder for utformingen av bylogistikkplaner i norske kommuner.

Workshopen i Drammen ma sies a ha veert vellykket, med mange innspill
(sortert tematisk under).

Det kan likevel ha vaert en uforholdsmessig overrepresentasjon av myndigheter
og bransjen (transportgrer, leverandgrer, bransjeorganisasjoner) i forhold til
varemottakene. Varemottakerne i sentrum takket i stor grad nei til & delta.
Dette har antagelig sammenheng med at workshopen var i apningstiden for
butikkene, og avlgser var vanskelig i mange tilfeller.

Workshopen hadde gruppearbeid, hvor det ble jobbet med ulike
forhandsdefinerte spgrsmal.

Innspillene som er summert er uredigerte nedtegnelser av svarene som kom
inn pa de ulike gruppene.

Dette notatet har videre sortert disse innspillene etter tema (fargekodet) for a
differensiere ulike problemstillinger. Det kan vaere gjentagelser av innspill
under flere tema, da de er relevante pa begge steder.



Samarbeid og koordinering (fora og mgteplasser)
1. Strategisk / overordnet
2. | daglig organisering
Iatene (varelommer), infrastruktur (lys og nedsenk) og sikkerhet

Handheving, veilede og skilte (kjgretgy, retning og tid for stop og
lasting/lossing)

Iidsvindu og organisatorisk i forbindelse med leveranser og innkjgp (volum og
samleleveranser (konsolidering), returavfall)

Erender og utvikling

Politikk/regelverk, ansvarfordeling, overordna planlegging, reguleringsplan og
byggesak

Hendelser, omkj@ring, unntak, arrangement, drift
Iunnskapsdata og kompetanselgft
li¢ret¢y innovasjon

Erganisatorisk innovasjon kjgretgy og ITS, markedstiltak og regulering



Samarbeid og koordinering (fora og mgteplasser)

1. Samarbeid og koordinering pa tvers av privat offentlig og innad om

strategisk arbeid
Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen - hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:

e Dialogmgte mellom ulike parter er bra - 1a (fungerer bra)

e Samarbeid med LUKS, samarbeid med privat parkering — 1a (fungerer bra)
e Dialogmgte mellom ulike parter er bra — 1a (fungerer bra)

e Samarbeid med LUKS, samarbeid med privat parkering 1a (fungerer bra)

Hva fungerer darlig:
e Ensidig kjpremgnster — kommunikasjon og/samarbeid renovasjon — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for & bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):

e Offentlige etater kan samordne sine innkjgp, ta imot varer tidligere, felles mottak.
e Samordne innkjgp — f.eks kommuner, sykehus, kjgpesentre (felles internlogistikk pa kjgpesentre)

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

e Samarbeid i plan- og byggesaksprosesser (ogsa de som leverer transporttjenester ansvar)

e Flinkere til 3 tenke varelevering i planlegging, samarbeide mer pa tvers av etater i kommunen
e Taansvar for koordinering mellom etatene og mellom aktgrene

e Ta med nzeringslivet i planleggingen

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gj@re bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

o Logistikkservicesenter som tilbyr logistikktjenester (nzer-lage, transport). Lagre pa et billigere
areal, Felles lager for mange

2. Samarbeid og koordinering pa tvers av privat offentlig og innad i daglig
organisering

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:



Hva fungerer darlig:

e kommunikasjon mellom leverandgr — mottaker koordineringsbehov — 1a (fungerer darlig)

o Kommunikasjon mellom leverandgr — mottaker koordineringsbehov (tid + leverandgr) -1a
(fungerer darlig)

e Endring i kjgremgnster — kommunikasjon/samarbeid (renovasjon — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gj@re bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

e Konsolidere fine vareleveranser



Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:

e Belysning fungerer, skilting er bra — 1a (fungerer bra)

e Markering av areal fungerer, er tydelig - 1a (fungerer bra)

e Kantsteinsparkering —handel og led trafikk — 1a (fungerer bra)

e Varene kommer fram, brede gater — 1a (fungerer bra)

e Byen fungerer rimelig bra med de store omkjgringsveiene pa utsiden av byen har bedret
situasjonen betydelig - — 1a (fungerer bra)

e Byen fungerer rimelig bra — bade fysisk og i forhold til samarbeid - — 1a (fungerer bra)

Hva fungerer darlig:

e Vanskelig a levere pa brostein nar en leverer pa pall (ujevn overflate) — 1a (fungerer darlig)

e Ofte mangel pa areal til mangvrering — ma tas bedre vare pa gjennom planlegging og byggesak —
1a (fungerer darlig)

e Vareleveringslommer mangler (typisk Engene) — 1a (fungerer darlig)

e Infomangel om universell utforming som ledelinjer. Mye parkering og varer pa ledelinjene — 1a
(fungerer darlig)

e Fremkommelighet i rush i sentrum— 1a (fungerer darlig)

e Leveringspunkter der man ma sta pa fortau — 1a (fungerer darlig)

e Vinterleveranser — brgyting for trilling, ujevnt underlag — brostein — 1a (fungerer darlig)

e Samhandling sykkelfelt, darlig vedlikehold — 1a (fungerer darlig)

o  Trafikkflyt darlig — rundkjgringer - 1a (fungerer darlig)

e Lastebilene star i veien for andre over torget, mange gaende til jobb sammen med mye
varelevering. Forvirrende trafikkbilde - - 1a (fungerer darlig)

e Satt av til lite plass til vareleverandgrene, for lite plass til varemottak i kigpesenter - 1a (fungerer
darlig)

e Parkering er utfordringen - 1a (fungerer darlig)

e Gagata er ikke gagate - alltid mye trafikkproblemer med varebiler - 1a (fungerer darlig)

e Lange omkjgringer/bybrua og innkjgring St. Olavsgate - 1a (fungerer darlig)

e Mangler vareleveringslommer med 50 m avstand imellom - 1a (fungerer darlig)

e Varemottak Torget vest/Magasinet - 1a (fungerer darlig)

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

e Felleslager neert

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

e Forbedre laste- og lossesoner
e Terminal CC
e Logistikkutbygging og varetransport



e Ny bybru med lossing av varer i kollektivfelt (inntil 15m lengde)
o Fleksible Igsninger med tidsreguleringer og tilgang til kollektiv (brua)

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen).

Pullerter

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

Trafikksikkerhet

Terrorsikring

kan bruke bilene i seg selv som sikkerhet? (Vareleverings perioden)

e UU (universell utforming) — varelevering og ledelinjer er en utfordring i Drammen

Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter, utnytte
storre del av dggnet)

e Realistisk med varemottak vesentlig utenfor ordinaer apningstid? — kostbart for butikkeiere

e Volum - tid = Bykjerne = 09.00 / ferdig = pullert = stenger/apner sentrum — gagater m.m.
e Krav til sentrale eller stedlige varemottak som handterer mottak selv, ikke i gate.

Leveringssted (alternative varemottak, omlastingssentral, hentepunkter)

e koordinert varemottak kjgpesenter og eller gate
e leveringspunkter

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves - gulrot eller pisk — for a gjgre bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

e Miljgvennlige kjgretgy far lettere tilgang (f.eks bybrua)
e Nullvekstmalet — legge til rette for kollektiv/sykkel og gange



e Pullerter
e Flere vareleveringslummer utenfor avstengt omrade
e logistikkservicesenter som tilbyr logistikktjenester (naer-lage, transport). Lagre pa et billigere

areal, Felles lager for mange
o Tilrettelegge for sykkelbud i garasje for nattlevering (med lademulighet og vaskemulighet),
generelt Tilrettelegging for sykling, sykkelparkering, lademulighet

e Varelevering i kollektivfelt
e Apne bybrua
e Etablere vareleveringssoner

Ngdvendige negative tiltak:

e Pullert
e Mikroterminaler for gater/avgrensede omrader



Handheving, veilede og skilte (kjgretgy, retning og tid for stop og
lasting/lossing)

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen - hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:

e Strgmsg torg med varelevering og kollektiv, hdndhevningsskjgnn — 1a (fungerer bra)
Hva fungerer darlig:

e Handhevingsskjsnn ma handteres - 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen).

e Handheving av politiet,

e Alternativ skiltlgsning og bedre skilting

e Pullerter

e Tilgang til fleksible Igsninger der det er mulig, tidsreguleringer, informasjon til beboere

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e Oslo: Ma Iase bilen ved levering. Kr 6000 i bot — ser ut som det ikke er i aktivitet — bot?

Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter, utnytte
stgrre del av dggnet)



e Fleksibel tidsdifferensiert skilting: forbeholde p-plasser for varelevering pa gitte tidspunkt,
f.eks

e til kI 11.00, annen bruk resten av dagen

o Flere dedikerte p-plasser for varelevering (innenfor gitte tidsrom)

e Volum - tid = Bykjerne = 09.00 / ferdig = pullert = stenger/apner sentrum — gagater
m.m.

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gj@re bylogistikken i Drammen bedre?
Ngdvendige positive tiltak:

o Tilrettelegge for varelevering innenfor gitte begrensinger

Ngdvendige negative tiltak:

e Personlig bot parkering (sjafgr)
e Kontroller, bgter
e Strengere handheving av tidsbegrensinger.



Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen - hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:
e Vifar varer til mottaker — 1a (fungerer bra)
e Byen fungerer rimelig bra — bade fysisk og i forhold til samarbeid - — 1a (fungerer bra)

Hva fungerer darlig:

o Fremkommelighet i rush i sentrum— 1a (fungerer darlig)

e Levering om natta (overholdelse av skilting i sentrum) — 1a (fungerer darlig)

e Risiko ved skolestart og -slutt— 1a (fungerer darlig)

e Kommunikasjon mellom leverandgr — mottaker koordineringsbehov (tid + leverandgr) -1a
(fungerer darlig)

@kt andel av restauranter i sentrum fgrer til endret tidspunkt for handel og varelevering
vanskelig a levere fgr kl.11.00 nar restaurantene apner mye senere. — 1a (fungerer darlig)
Lastebilene star i veien for andre over torget, mange gaende til jobb sammen med mye
varelevering. Forvirrende trafikkbilde - 1a (fungerer darlig)

Gagata er ikke gagate - alltid mye trafikkproblemer med varebiler - 1a (fungerer darlig)
Utfordringer etter kl. 11.00 — budleveringer - - 1a (fungerer darlig)

Hjemlevering fra butikk (privat) — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for & bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):

Skilting, informasjonssystemer for a finne frem ((ogsa de som leverer transporttjenester ansvar)
Tilpasse/fleksibilitet for leveranser, stille krav

Stille krav til leveringsmate, tidspunkt

Bruke feerre leverandgrer

Bestille sjeldnere med lengre ledetider (lager)

Offentlige etater kan samordne sine innkjgp, ta imot varer tidligere, felles mottak )

Samordne innkjgp — f.eks kommuner, sykehus, kjgpesentre (felles internlogistikk pa kjgpesentre)
Levering til skole — sted utenfor skole, tenke pa nar de kan motta varer

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

e Komprimere vareleveranser, komprimere hjemlevering, lossesoner
e Ta med avfall tilbake

e Samarbeide om «last-mile» leveranser, faerre budbiler

e Utnytte bilkapasiteten, ta med returemballasje

e Mer samlastingstjenester



e | stgrre grad konsolidere mindre leveranser

e Euro 6 —mulighet for nattelevering med medfglgende miljggevinst (ogsa ansvar de som etterspgr

transport)

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster

eller de som frakter egne varer):

e Komprimere vareleveranser, komprimere hjemlevering, lossesoner
e Ta med avfall tilbake

e Samarbeide om «last-mile» leveranser, faerre budbiler

e Utnytte bilkapasiteten, ta med returemballasje

e Mer samlastingstjenester

Euro 6 — mulighet for nattelevering med medfglgende miljggevinst (ogsa ansvar de som etterspgr

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

o Nettlgsning med oversikt over leveringstidspunktet i bykjernen
o Fleksible Igsninger med tidsreguleringer og tilgang til kollektiv (brua)

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e kan bruke bilene i seg selv som sikkerhet? (Vareleverings perioden)
e Oslo: Ma Iase bilen ved levering. Kr 6000 i bot — ser ut som det ikke er i aktivitet — bot?
e Pullerter som kan heves er fremtiden

Valg av kjgretgy (stgrrelsen, drivstoffteknologi, alternative fremkomstmidler)

e Fyllingsgrad — gkonomi/miljg
e Optimalisere rute/behov/frekvens

Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter, utnytte

stgrre del av dggnet)

o Fleksibel tidsdifferensiert skilting: forbeholde p-plasser for varelevering pa gitte tidspunkt,

f.eks



e Flere dedikerte p-plasser for varelevering (innenfor gitte tidsrom)
e Realistisk med varemottak vesentlig utenfor ordinaer apningstid? — kostbart for butikkeiere

e Volum - tid = Bykjerne = 09.00 / ferdig = pullert = stenger/apner sentrum — gagater
m.m.

Leveringssted (alternative varemottak, omlastingssentral, hentepunkter)

e koordinert varemottak kjgpesenter og eller gate
e varer 01 —11 (12) kan krysse gaten
e handel ellers kan ikke krysse?

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gj@re bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

e Stgrre differensiering ift. tilgang

e Pullerter

o Tilrettelegge for varelevering innenfor gitte begrensinger

e Erstatte noen budbiler med sykkelbud

o Tilrettelegge for sykkelbud i garasje for nattlevering (med lademulighet og vaskemulighet),
e Motta varer tidligere

e Apne for varelevering pa kveld

e Utvidede leveringstider ved miljgprofil

e Konsolidere fine vareleveranser

Ngdvendige negative tiltak:
o Pullert
o Tidsbestemt for forskjellig transport
e Strengere handheving av tidsbegrensinger

e «Apningstid» gagate 00 — 11.00/ 00 — 10.00?



render og utvikling i byen

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer darlig:

e @kt andel av restauranter i sentrum fgrer til endret tidspunkt for handel og varelevering
vanskelig a levere fgr kl.11.00 nar restaurantene apner mye senere. — 1a (fungerer darlig)

e Netthandel kan bli en utfordring spesielt i boomrader— 1a (fungerer darlig)

e Hjemlevering fra butikk (privat) — 1a (fungerer darlig)

e Sentralisering av lager gir stgrre biler- og da todeling flere smabiler og stgrre store biler. Sma
dirkete transporter gker (bud), hjemlevering kontorer — 1a (fungerer darlig)

e Bragernes torg blir en utfordring med flere butikker— 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):
e Netthandel, forbrukere etterspgr



Politikk/regelverk, ansvarfordeling, overordna planlegging, reguleringsplan og
byggesak

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen - hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer darlig:

e Ofte mangel pa areal til mangvrering — ma tas bedre vare pa gjennom planlegging og byggesak—
1a (fungerer darlig)

e Samarbeid byggesak, for de som ikke er lokalkjent (butikk/ firmanavn) — 1a (fungerer darlig)

o Nye utbygginger — tenke varelevering fra starten av planleggingen og stille krav til utbygger— 1a
(fungerer darlig)

e Utbygginger uten hgyde for varelevering — darlig koordinering — 1a (fungerer darlig)

e Byggesak for dispensasjoner varelevering — 1a (fungerer darlig)

e Lite grunnleggende planlegging— 1a (fungerer darlig)

e Manglende helhetligbylogistikk hensyn i planleggingen (inkludert avfall) — 1a (fungerer darlig)

e By-regulering for biler (stgrrelse/miljg) — legge til rette for euro 6, — 1a (fungerer darlig)

e Varelevering ma tidlig inn i planleggingsfasen — 1a (fungerer darlig)

e Prioriterer persontransport fremfor vare- og godstransport — 1a (fungerer darlig)

e Parkeringsregler for el-biler — 1a (fungerer darlig)

e Lange planprosesser til hinder for Igsninger — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for & bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):

o Fglge opp bestemmelser

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

e Forholde oss til gjeldende regelverk, opplaering og sikkerhet
De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

e Samarbeid i plan- og byggesaksprosesser (ogsa de som leverer transporttjenester ansvar)

e Logistikkutbygging og varetransport

Stille krav, ikke gi dispensasjon for avvik som begrenser varelevering osv.
Samfunnsgkonomisk Ignnsomt system, ta med naeringslivet i medvirkning

Flinkere til & tenke varelevering i planlegging, samarbeide mer pa tvers av etater i kommunen
Tenke varelevering tidlig i planfasen

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen).



e Parkeringsstrategi (elbil)

e Tydeligere ansvar renovasjon

e Utvikle og be om regelverk (skilting)

e Se pd det samlede regelverket, forstaelsen og smidigheten har blitt mye bedre

Andre aktgrer (f.eks. eiendomsutviklere, organisasjoner, beboere osv. (arkitekter, planleggere)

e Etterleve alle regler, i alle ledd fra plan til kjgp av bolig
e Utvikle bygg med gode leveringsfasiliteter

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e Ros—analyse i Kristiansand

Valg av kjgretgy (stgrrelsen, drivstoffteknologi, alternative fremkomstmidler)

e Myndighetene ma legge til rette
o Avgiftssystem
o Like regler nasjonalt

Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter, utnytte
stgrre del av dggnet)

e Krav til sentrale eller stedlige varemottak som handterer mottak selv, ikke i gate

Alle tema:

e Stille krav til renovasjonslgsning i overordnede plan prosesser
e Kommunale krav i fht. utslipp (stgv), ref. Oslo/BRG
e Store aktgrers krav i anbudsprosesser

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gjgre bylogistikken i Drammen bedre?
Ngdvendige positive tiltak:

e De som skifter til miljgvennlig far lavere avgifter



e Lavere/fritak for avgifter

o Lette el —kjgretgy fri tilgang «over alt»

Bompenger eller andre avgifter

Bylogistikkplaner i all regulering

Logistikkservicesenter som tilbyr logistikktjenester (nzer-lage, transport). Lagre pa et billigere
Bli bedre til a ta hensyn til varelevering (+henting av avfall) i planleggingen

e Tilgang til kontrakter
e Kommunen ma veere flaggbeaerer

Ngdvendige negative tiltak:

e Bomringer

e Bompenger eller andre avgifter

e Sanksjoner ved dispensasjon fra reguleringsplan vedrgrende varelevering
e Krav til nye bygg

e Byregulering

e Nullutslippssoner

e Bompenger

e Fgringer og reguleringer

e Tilgang til kontrakter



Hendelser, omkj@ring, unntak, arrangement, drift

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer bra:
e Arrangementer har god info om kjgremgnster — 1a (fungerer bra)

Hva fungerer darlig:

e Statens vegvesen er flinke til & involvere i forbindelse med arbeider pa vegnettet (planlagte) —
kommunen kan bli bedre — 1a (fungerer darlig).

e Turistbuss; henting og levering, er i veien for varelevering ved blant annet Hotell Ambassadgr - —
1a (fungerer darlig)

e Graving — far info men ikke alltid — 1a (fungerer darlig)

o Strgmsg torg — omradet fylles opp med taxi, lite eller ingen plass til varelevering. Vanskelig a
rygge v/buss + tog — 1a (fungerer darlig)

e Vinterleveranser — brgyting for trilling, ujevnt underlag — brostein — 1a (fungerer darlig)

e Endring i kjgremgnster — kommunikasjon/samarbeid (renovasjon) — 1a (fungerer darlig)

e Samhandling sykkelfelt, darlig vedlikehold — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):

e Sngrydding, feie

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

e Sngrydding og feie (kommunen)

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen).

e Infoflyt (omkjgringskart, bygging og arrangement osv., felles app)
e Sngrydding og feiing
Andre aktgrer (f.eks. eiendomsutviklere, organisasjoner, beboere osv. (arkitekter, planleggere)

e Sngrydding og feiing (gardeiere)



Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e Terrorsikring



Kunnskapsdata og kompetanselgft

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som etterspgr transport for eks. (private bedrifter, butikker, offentlige bedrifter eller
enkeltpersoner):

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

o Kompetanseutvikling, se pa bylogistikk i en helhet
e Realistiske virkelighetsbeskrivelser

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen).

Andre aktgrer (f.eks. eiendomsutviklere, organisasjoner, beboere osv. (arkitekter, planleggere)

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

o Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e Valg av kjgretgy (storrelsen, drivstoffteknologi, alternative fremkomstmidler)

e Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter,
utnytte stgrre del av dggnet)

e Leveringssted (alternative varemottak, omlastingssentral, hentepunkter)

Alle tema:
Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gjgre bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

Ngdvendige negative tiltak:



Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer darlig:
e Lokaldistribusjon med store kjgretgy, blindsoner store kjgretgy— 1a (fungerer darlig)
e By-regulering for biler (stgrrelse/miljp) — legge til rette for euro 6, — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

e Lastebiler —alle med euro 6
e Miljgvennlige biler

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

o Teknologisk Igsning rundt det a starte bilen (ma ikke kunne trues pa livet)

Valg av kjgretgy (st@rrelsen, drivstoffteknologi, alternative fremkomstmidler)

e Drivstoffteknologi — el, hydrogen, gass, euro 6, jernbane
e Myndighetene ma legge til rette

e Fyllingsgrad — gkonomi/miljg

e Optimalisere rute/behov/frekvens



Tidspunkt for levering (tidspunkt for apning av sentrum, konkurranse med kjgpesenter, utnytte
stgrre del av dggnet)

e Tidsdifferensiert stgrrelsesbegrensning (store biler til gitte tider)

Alle tema:

e Euro 6 — biler el kjgretgy, biogass, o-utslipp, hydrogen, trailer, varebiler, lastebiler, lette el-
kjgretgy, sykkel (alle med tilhenger)

Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gjgre bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

e Miljgvennlige kjgretpy far lettere tilgang (f.eks bybrua)

e Nullvekstmalet — legge til rette for kollektiv/sykkel og gange

e Pilotprosjekt der bedriftene far prgve ut miljgvennlige lgsninger

e Tilrettelegge for sykkelbud i garasje for nattlevering (med lademulighet og vaskemulighet),
e ladestasjoner for el —varebiler

e Utvidede leveringstider ved miljgprofil

e Subsidiert lademulighet i varemottak

e Avgiftsreduksjon pa miljgvennlige drivstoff

Ngdvendige negative tiltak:
e Hurtigere omlgp utskiftning til euro 6



Organisatorisk innovasjon kjgretgy, ITS markedstiltak og regulering

Gruppeoppgave 1a: Status for dagens bylogistikk i Drammen — hva fungerer bra og hva fungerer
darlig?

Hva fungerer darlig:
e By-regulering for biler (stgrrelse/miljg) — legge til rette for euro 6, — 1a (fungerer darlig)

Gruppeoppgave 1b: Det er mange roller innenfor bylogistikk. Hva kan de ulike aktgrene bidra med,
hver for seg eller sammen, for a bedre bylogistikken i Drammen?

De som leverer transporttjenester (for eks. rene logistikkleverandgrer, transportfirmaer, samlaster
eller de som frakter egne varer):

e Tilpassing av kjgretgy
e Euro 6 — mulighet for nattelevering med medfglgende miljggevinst (ogsa ansvar de som etterspgr
transport)

De som forvalter vegsystemet/infrastruktur (Statens Vegvesen, Fylkeskommunen og kommunen):

e Mer detaljert adressering (innen bygg)
e Nettlgsning med oversikt over leveringstidspunktet i bykjernen

De som regulerer og handhever trafikken (Departementet, Statens Vegvesen, Politiet og
kommunen)

e Infoflyt (omkjgringskart, bygging og arrangement osv., felles app)
e Alternativ skiltlgsning og bedre skilting
o Tilgang til fleksible Igsninger der det er mulig, tidsreguleringer, informasjon til beboere

Gruppeoppgave 2a: Velg ett av temaene nedenfor, og diskuter hvordan forholdene for
varelevering i Drammen kan forbedres:

Sikkerhet og fremkommelighet (fysiske hindringer, tidspunkt for tilgang til sentrum)

e Oslo: Ma Iase bilen ved levering. Kr 6000 i bot — ser ut som det ikke er i aktivitet — bot?



Alle tema:
Gruppeoppgave 2b: Hva kreves — gulrot eller pisk — for a gjgre bylogistikken i Drammen bedre?

Ngdvendige positive tiltak:

o De som skifter til miljgvennlig far lavere avgifter

e Forretningsdrivende som koordinerer innkjgp premieres + at gode varemottak premieres
e Pilotprosjekt der bedriftene far prgve ut miljgvennlige

e Hentebokser organisert av kommune

e Erstatte noen budbiler med sykkelbud

Ngdvendige negative tiltak:
e Personlig bot parkering (sjafer)
e Nullutslippssoner



Notat om eksisterende datakilder

Til: Arbeidsgruppen for transportorundersokelsen
Fra TOI v/Karin Fossheim og Guti Natalie Jordbakke
Dato: 10.04.2017 oppdatert 13.08.2018

SSBs varetransportundersgkelse

e Varetransportundersokelsen (VIU) er gjennomfort av SSB og gir
informasjon om varestrommer mellom norske virksomheter i 2014.

e Undersokelsen bestir av en utvalgsundersokelse blant virksomheter innen
nazringene bergverk og utvinning, industri, engroshandel og gjenvinning.

o [Tlalterdet4 224 virksomheter som inngar i det opprinnelige utvalget,
samt et tilleggsutvalg for de ca. 20 storste samlasterne og speditorene
1 Norge.

e Innsamlet informasjon er innenriks godsmengde (vekt) og vareverdi (fordelt
pa bedriftsinterne og bedriftseksterne leveranser) med postnummer for
opprinnelses- og destinasjonssted, femsifret NACE-naringskode for
avsendervirksomhet, omsetning til avsender, og pakodet informasjon om
transportdistanse og transporttid med lastebil.

e VTU inneholder lite informasjon om nzringene byggevarer (inkludert sement
og betong) og massetransporter. Den inneholder heller ikke data om
utenrikstransportene (Caspersen & Orving, 2018).

VTU dekker ikke alle transporter, men skal dekke det meste av leveranser fra industri
og engros. Det som kommer i tillegg er import/eksport, massetransportet og
leveranser fra ikke-mineralsk produksjon (altsa det som er stort og tungt og utgjor
mye 1 tonn).

Figur 1 viser et eksempel pa hvordan disse dataene kan brukes for 4 kartlegge
transporterte tonn etter varegrupper inn til Drammensomradet. Datagrunnlaget for
kartet 1 figur 1 er VI'U (varetransportundersokelsen, med datainnsamling 1 2014) og
utenrikshandelsstatistikken fra 2014.

Notat om eksisterende datakilder
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Figur 1. Viiser tonn, etter varegrupper, mottatt i Drammen. Geografisk stedfesting av tonnene er
postnummer. Datakilde 1"'TU.

Autosys (Kjoretoyregisteret) kombinert med informasjon om kjerelengde fra
de periodiske kjoretoykontrollene

TOI-rapport 1568/2017 «Bruk av Vegvesenets databaser for analyser av
godstransport i by» Hovi, Caspersen og Orving.

Primeart er registerbasert informasjon fra Statens vegvesen benyttet. Autosys
(kjoretoyregisteret), er Statens vegvesen sitt motorvognregister og inneholder
teknisk informasjon om alle registrerte kjoretoy i Norge. De periodiske
kjoretoykontrollene (EU-kontroller) er regelmessige undersokelser av
tilstanden til kjoretoy og inneholder informasjon om kjoretoyets stand, men
ogsi kjorelengde'.

Bilbestand og kjorelengder for store og sma godsbiler 1 dtte utvalgte
bykommuner er basert pa Statens vegvesen sitt Autosysregister kombinert
med data fra de periodiske kjoretoykontrollene. Det er gjort en kategorisering
av godsbiler basert pa lengde pa bilene og typiske bruksomrader. Mer
detaljert beskrivelse av metodisk fremgangsmate finnes i rapporten (kapittel
2.2).

Datasettet som er basert pa Autosys og informasjon fra de periodiske
kjoretoykontrollene omfatter kjorelengder og tekniske egenskaper for
varebiler, kombinerte biler og sma og store lastebiler (over og under 3,5
tonns nyttelast). Siden biler som er leaset star oppfort med leasingselskapets
adresse 1 Autosys, har SSB piakodet eiers bosted som en tilleggsvariabel.
Informasjon om eiers bosted innhentes av SSB fra leasingselskapene 1

1T tillegg finnes kjorelengde i Kjorelengdestatistikken i SSBs statistikkbank. Denne er lite egnet til analyser i
byomréder fordi den ikke sier noe om hvor bilene kjorer. I tillegg er leasede biler oppfort med leasingselskapets
adresse og ikke adressen til bruker av bilen, noe som gjor det vanskelig 4 analysere data pa et detaljert geografisk
niva (Hovi, Caspersen, & Orving, 2017).

Notat om eksisterende datakilder



tilknytning til lastebilundersokelsen samt undersokelsen blant sma godsbiler.
Dette skyldes at SSB ikke kan pélegge leasingselskapene rapporteringsplikt
for bruken av kjoretoyene. For 4 unnga a miste den store gruppen av leasede
godsbiler 1 undersokelsene, ma SSB har kontaktinformasjonen til brukerne av
kjoretoyene.

e Tallene for Drammen kommune som er oppgitt i denne rapporten er fra
2015 og er oppsummert i tabellene under.

Tabell 1. Andel og antall sma godsbiler i Drammen kommune

Antall sma Andel sma Kjerelengde Andel av
godsbiler etter | godsbiler etter | (mill km)i 2015 | trafikkarbeid i
kjoretoykatego | kjgreteykatego | for sma 2015 for sma
ri og by. Tall for | ri for hver godsbiler etter | godsbiler etter
2015 bykommune. kjgretoykatego = kjgretoykatego
Tall for 2015. ri og ri og
Tall'i bykommune bykommune.
prosent. Tall'i
prosent.
Korte kassebiler 1221 16 21 16
Mellomlange 2178 28 40 30
kassebiler
Lange kassebiler 254 3 6 4
Pickup 1178 15 21 16
SuUV 992 13 17 13
MPV 306 4 5 4
Kombinert bil 184 2 2 2
Sma lastebiler 156 2 2 2
Varebil ikke 1393 18 20 15
kategorisert
Sum 7862 100 133 100

Kilde: Hovi, Caspersen & Qrving; 2017

Tabell 2. Antall og andel store godsbiler i Drammen kommune

Antall store Andel store Kjorelengde Andel av
godsbiler godsbiler (mill km) i trafikkarbeid?
etter etter 2015 for i 2015 for
kjgretoykate  kjoretgykate @ store store
gori og by. gori for hver godsbiler godsbiler
Tall for 2015 | by. Tall for etter etter
2015. Tall i kjgretoykate = kjoretoykate
prosent. gori og by. gori og by.
Tall i prosent.
Temmerbiler 1 0 0 0
Trekkbiler 78 16 53 20
Tankbiler - melk/bulk 1 2 0,2 1
Tankbiler - olje/parafin 1 0 0 0
Renovasjonsbiler 5 1 0,1

Notat om eksisterende datakilder



Distribusjonsbiler (2 aksler) 100 20 4.4 17
Kranbiler 35 7 1 4
Anleggsbiler 35 7 1,2 5
Lastebiler med skappabygg 31 6 1,9 7
Betongblandebiler 1 0,1 0
Lastebiler m/pabygg for 0 0,1 0
dyretransport
Lastebiler for 30 6 0,3 5
containertransport
Lastebiler med andre pabygg 135 27 10,2 39
Lastebiler med apent plan 34 7 0,4 2
Kombinert bil 0 0 0
Sum 502 100 26,3 100
Kilde: Hovi, Caspersen & Qrving; 2017
Tabell 3. Enroklasse store og sma godsbiler i Drammen kommune
Kjgrelengde Andel (%) av Kjarelengde (mill =~ Andel (%) av
(mill km) i 2015 kjgrelengde i km) i 2015 for kjgrelengde i
for sma 2015 for sma store godsbiler 2015 for store
godsbiler etter godsbiler etter etter euroklasse godsbiler etter
euroklasse og euroklasse og og by euroklasse og by
by by
Euro 3 og eldre 15 11 2.1
Euro 4 43 33 1,6
Euro 5 74 55 17,1 65
Euro 6 1 0,6 55 21
O-utslipp 0 0,1 0 0
Sum 133 100 26,2 100

Kilde: Hovi, Caspersen & @rving; 2017

En diskusjon rundt usikkerheten og utviklingsbehovet for disse data er oppsummert i
kapittel 4 1 rapporten. Kjente svakheter med datasettet er at euroklasse, typegodkjent
drivstofforbruk, NOx- og partikkelutslipp er mangelfullt utfylt. En annen utfordring
er at nyere biler i stor grad er leaset, slik at det er leasingselskapets adresse som er
registrert i Autosys, ikke brukerens. Til tross for at dette er forsokt korrigert, forer
det til en overrepresentasjon av biler 1 Oslo og Akershus (Hovi, Caspersen, &
Orving, 2017), serlig for sma godsbiler. En annen svakhet er at periodiske
kjoretoykontroller ikke gjennomferes for bilens andre (tunge godsbiler) eller fjerde
(lette godsbiler) kalenderar etter registrering. I tillegg mangler vi informasjon om
mellomliggende dar mellom to periodiske kjoretoykontroller (Caspersen & Drving,
2018).

SSBs undersgkelse over transport med sma godsbiler

Statistikken over transport med sma godsbiler er utarbeidet av SSB. Den beskriver
kjoremonsteret og godstransporten til godsbiler i Norge med tillatt nyttelast under

Notat om eksisterende datakilder



3,5 tonn. Undersokelsen er gjennomfoert som en utvalgsundersokelse blant en
populasjon pa nesten 500 000 biler, og siste versjon av undersokelsen ble
gjennomfort for ar 2014. Liknende undersokelser har blitt gjennomfert to ganger
tidligere (2003 og 2008) (Caspersen & Orving, 2018). Undersokelsen er lite egnet for
analyser pa detaljerte geografiske nivier slik som spesifikke byomrader. Dette skyldes
at utvalgsmetodikken gir hoy usikkerhet pa detaljert geografisk niva, og at den
geografiske opplosningen i undersokelsen ikke muliggjor analyser innenfor
kommuner. Det er et okt byfokus 1 2014 og ny undersokelse er under planlegging.
Undersokelsen finnes kun pa nivd Buskerud og den er derfor lite egnet til 4 si noe om
varetransporten som foregar i Drammen sentrum. Denne undersokelsen vil dermed
ikke benyttes 1 dette forprosjektet.

SSBs lastebilundersgkelse

Lastebilundersokelsen (LBU) er ogsa samlet inn av SSB. Den inneholder
transportytelser med norskregistrerte lastebiler med tillatt nyttelast lik eller mer enn
3,5 tonn og inntil 35 tonns totalvekt. Kun lastebiler yngre enn 30 dr og hvor det er
mulig 4 tildele organisasjonsnummer for eier inngar. Med utgangspunkt i denne
avgrensningen inngar i underkant av 40 000 godsbiler i populasjonen (Caspersen &
Orving, 2018). LBU er ogsa en utvalgsundersokelse som er lite egnet for analyser pa
detaljert geografiske niva slik som spesifikke byomrader. Dette skyldes at
utvalgsmetodikken gir hoy usikkerhet pa detaljert geografisk niva, og at den
geografiske opplosningen i undersokelsen ikke muliggjor analyser innenfor
kommuner (Hovi, Caspersen, & Orving, 2017). Denne undersokelsen vil dermed
ikke benyttes 1 dette forprosjektet.

SSBs Utenrikshandelsstatisikk

Utenrikshandelsstatistikken gir en totaltelling av Norges utenrikshandel. Den
produseres pa grunnlag av tollklareringsoppgaver og publiseres arlig, kvartalsvis og
minedlig. Dataene inneholder Norges vareimport og -eksport i tonn og verdi,
spesifisert etter varegruppe, handelsland og transportmiddel ved grensepassering.
Innenfor Norge inneholder statistikken informasjon om tollstedsfylke ved import og
eksport, 1 tillegg til produksjonsfylke ved eksport (Caspersen & Orving, 2018).
Dataene er koblet med VTU i figur 1.
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Notat om eksisterende datakilder
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