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Forord

Denne rapporten skal brukes som beslutningsgrunnlag for om - og eventuelt hvordan - det skal gjennomfares et
pilotprosjekt knyttet til en ny vareleveringstjeneste i Drammen. Rapporten er laget for & kunne inngé som
beslutningsgrunnlag for Drammen kommune, Byen Véar Drammen og evrige samarbeidspartnere. Samtidig
sammenfatter rapporten erfaringer og kunnskap som er innhentet og produsert i forprosjektet, med tanke pé at
andre byer, steder og akterer kan ha interesse og nytte av det.

Rapporten er sluttleveransen for forprosjektet Ny vareleveringstjeneste for Drammen sentrum (2016-2018). Tom
Segard fra Byen Var Drammen og Odd Eivind Gabrielsen fra Bring / Posten Norge tok initiativ til prosjektet.
Prosjektet er knyttet til Bylivsprogrammet i Drammen, og er gjennomfert i et samarbeid mellom Byen Var
Drammen (prosjekteier), Bring / Posten Norge, Drammen kommune, Statens vegvesen, Transportekonomisk
institutt og insam. Buskerud fylkeskommune, Vegdirektoratets Bylogistikkprogram, Bring / Posten Norge,
Buskerudbysamarbeidet og Miljedirektoratet (klimasatsmidler) har bidratt med prosjektmidler. Nettverk for
gronn mobilitet har bidratt med ressurser i seknadsutarbeiding og gjennom samarbeid om frokostmeter.
Prosjektledelsen ble ivaretatt av sekretariatet i Bylivsprogrammet v/ insam.

En koordineringsgruppe bestaende av deltagere fra samarbeidspartene har fungert som styringsgruppe og
prosjektgruppe. Gruppen har bestatt av Tom Segard fra Byen Var Drammen (leder), Terje Wiker fra Bring /
Posten Norge, Odd Eivind Gabrielsen fra Gabby (tidl. Bring / Posten Norge), Martin Markmanrud og Elin Beate
Borrud fra Drammen kommune, Toril Presttun fra Statens vegvesen, Sidsel Ahlmann Jensen og Dag Erlend
Lohne Mohn fra insam, og Karin Fossheim fra Transportekonomisk institutt.

Rapporten er skrevet av Sidsel Ahlmann Jensen (prosjektleder) med bistand og kvalitetssikring fra
koordineringsgruppen.

Vurderinger og anbefalinger i rapporten er basert pé litteraturstudier, casestudier, undersekelser av
vareleveringssituasjonen i Drammen, kompetanse og dreftinger i koordineringsgruppen, samt kunnskap og
innspill innhentet fra andre akterer.

Drammen kommune kunngjorde 6. desember at de ensker & kjope en vareleveringstjeneste som bidrar til mer
effektiv varelevering, faerre varebiler, bedre miljo og okt trafikksikkerhet i sentrum. Tre firmaer har meldt sin
interesse for & levere en slik tjeneste.

Drammen, 21. desember 2018






1. Bakgrunn

1.1 Bylivsprogrammet

Hensikten med Bylivsprogrammet (2015-2019) er &
styrke bylivet, videreutvikle publikumsrettet
naringsvirksomhet og skape aktivitet og
attraktivitet i Drammen sentrum. Programmet
bygger videre pa den positive byutviklingen som
har skjedd i Drammen de seneste tiarene og skal dra
mest mulig nytte av investeringene som er gjort i
infrastruktur, kunnskapsmiljeer, kulturanlegg mv.

1.2 Forprosjekt

Forprosjektet Ny vareleveringstjeneste for
Drammen sentrum er et bylivsprosjekt, tilknyttet
Bylivsprogrammet. Hensikten med forprosjektet er
a etablere et kunnskapsbasert beslutningsgrunnlag
for gjennomforing av et pilotprosjekt for en ny
vareleveringstjeneste for Drammen sentrum, med
overferingsverdi til andre byer. Forprosjektet har
identifisert, utviklet og vurdert mulige konsepter for
en ny vareleveringstjeneste. Malsettinger om at
tjenesten skal vaere skonomisk beerekraftig i drift,
bidra til klima og milje, mer og bedre byliv, samt
okt konkurransekraft for sentrumshandelen, er lagt
til grunn for vurderinger av konseptene. Det er ogsa
lagt til grunn at den nye tjenesten skal drives pé
kommersiell basis av en privat leverander (med
eller uten offentlig stette).

Forprosjektet er et forsknings- og
utviklingsprosjekt, hvor hensikten er at resultater og
nytt kunnskapsgrunnlag knyttet til metodeutvikling,
datagrunnlag og prosesser skal ha overferingsverdi
til andre byer og aktarer.

Det er i forprosjektet gjennomfort undersekelser av
vareleveringssituasjonen i sentrum, gjennom
observasjonsstudier, sperreundersgkelser blant
varemottakere, samtaler med transporterer og
undersokelser av eksisterende datagrunnlag.
Resultatet av dette er oppsummert i
Situasjonsrapport: Varelevering i Drammen
sentrum (Prosjekt vareleveringstjeneste. 2018).

Byen Var Drammen tok initiativ til
Bylivsprogrammet og samarbeider tett med
Drammen kommune, n&ringslivet i byen,
handelsneringen, eiendomsbransjen, kulturlivet,
hotell- og restaurantbransjen og idretten.
Programmet ledes av Byen Vér Drammen.

Det har vaert en lopende koordinering og
kunnskaps- og erfaringsutveksling mellom
forprosjektet og forsknings- og utviklingsprosjektet
NORSULP, hvor Drammen kommune deltar
sammen med 8 andre norske byer. NORSULP
handler om utarbeiding av veiledere for kommunale
bylogistikkplaner.

&
2




MAL FOR NY VARELEVERINGSTJENESTE FOR DRAMMEN SENTRUM
Fglgende mal skal oppnas av vareleveringstjenesten i driftsfasen:

=  @konomisk baerekraft. Vareleveringstjenesten ma ha en gkonomisk baerekraftig forretningsmodell.

= Klima- og miljgvennlig. Vareleveringstjenesten skal bidra til reduksjon av klimagassutslipp og av forurensing
knyttet til varelogistikk i sentrum. Dette omfatter bade overgang fra fossildrevne kjgretgy til null- eller
lavutslippskjgretgy, og reduksjon av antall kjgretgy, kjgrte kilometer og antall stopp knyttet til varelevering i
sentrum. Utslippsreduksjonen skal legge dagens varedistribusjon til grunn. Det legges til grunn at den nye
tjenesten tar hensyn til arbeidsmiljg (HMS) til sjafgrer og andre.

= Mer og bedre byliv. Vareleveringstjenesten skal bidra til at sentrum blir mer attraktivt for handel, aktiviteter og
byliv. Et godt byliv er summen av at folk ferdes, mgtes, trives, engasjeres, bruker og oppholder seg i byrommene
(ref. Bylivsprogrammet). Det legges til grunn at trafikksikkerheten skal oppleves som minst like god som med

dagens varedistribusjon.

= @kt konkurransekraft for sentrumshandelen. Vareleveringstjenesten skal bidra til at sentrumshandelen far et
stgrre konkurransefortrinn gjennom for eksempel forbedret kundeservice knyttet til netthandel og hjemlevering,
samt forbedret produkt og klima- og miljgprofil. Dette kan bety at sentrumsbutikkene m.fl. tilbys tilleggstjenester
knyttet til vareleveranser som for eksempel utpakking og lagring av varer, avfallshandtering med mer.

1.3 Varestrommer og samlasting

Det er i forprosjektet lagt til grunn at den nye
vareleveringstjenesten skal fokusere pé siste ledd i
logistikkjeden («last-mile») for tre typer
varestremmer, og potensial for samlasting av disse:
1) Varer til butikker og andre varemottakere i
sentrum, 2) hjemlevering / levering til hentepunkt
av varer kjopt via netthandel og showroom-butikker
i sentrum og 3) hjemlevering / levering til
hentepunkt av varer fra sentrum. En tjeneste som
omfatter samlasting av vareleveranser fra ulike
transporterer i en samleterminal (se kap. 1.4), er et
aktuelt konsept.

Netthandel /showroom

Varer hjem / til

hentepunkter SENTRUM

Tre konsepter for vareleveringstjeneste uten en
samleterminal ble ogsé dreftet i forprosjektet:

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

B. Felles lagertjeneste utenfor eller i utkanten
av sentrum.

C. Felles logistikklasning for netthandel for
sentrumsbutikker (lagertjeneste,
vareutsendelse til kunder med mer)




Konsept B og C er tjenester som allerede tilbys av
leveranderer i og utenfor Drammen.

Alle tre konseptene kan innga som tilleggstjenester
i en samleterminal, samt kombineres med
hverandre pa forskjellige mater. Hvert av disse
konseptene kan eventuelt ogsé videreutvikles fra &
vaere en selvstendig tjeneste til & bli en
samleterminal med tilleggstjenester pa sikt.

1.4 Hva er en samleterminal?

P4 en samleterminal samlastes varer fra flere
varesendere og transporterer (transport- og
logistikkfirmaer) slik at disse leveres samlet til den
enkelte varemottaker. En samleterminal kan dekke
leveranser for en by, sentrum, et kjopesenter,
sykehus, anleggsomrade, flyplass osv. Terminalen
er gjerne lokalisert i narheten av varemottakerne
(Fossheim et al., 2017). Denne rapporten handler
om en samleterminal for varemottakere i Drammen
sentrum.

En ny tjeneste som omfatter en samleterminal
vurderes & ha et storre potensial for & oppfylle
maélene (se kap. 1.2), enn en tjeneste uten en
samleterminal. Dette potensialet er dreftet neermere
i kapittel 4. Et samleterminal-konsept legges til
grunn for vurderinger og anbefalinger i denne
rapporten.

En samleterminal kan benyttes for & laste om pa
tvers av kjeretoy, for eksempel fra fossilt drevne
lastebiler til lav- eller nullutslippskjeretay som el-
varebil, elsykkel eller tralle.

I tillegg kan samleterminalen fungere som
servicesenter ved at det ogsa leveres andre tjenester
til varemottakerne (lager, prising, logistikkstyring,
hjemkjering, returvarer, ekspedering av utgéende
pakker osv.).
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Prinsipp B: Varedistribusjon med en samleterminal for sentrum. Figuren viser prinsippet for kanalisering av varestrommer
gjennom en samleterminal. Det vil i praksis veere varestrommer til sentrum som ikke er hensiktsmessige d samlaste pd en

samleterminal, og disse er ikke vist i denne figuren.



Malet med denne typen samlasting er & oke lastvekt
per tur (bedre kapasitetsutnyttelse av kjeretay) og
redusere antall kjorte kilometer i bysentrum, noe
som igjen kan medfere reduserte utslipp (Allen et
al., 2012). I tillegg kan samlastingen potensielt
redusere antall store biler i sentrum.

Ifolge Transportekonomisk institutt og Statens
vegvesen har samleterminaler i mange tilfeller
bidratt til feerre kjorte kilometer, reduserte lokale
utslipp, reduserte klimagassutslipp og mindre stay
(Fossheim et al., 2017). En sentral utfordring er
etablering av en gkonomisk barekraftig
forretningsmodell for tjenesten.

En samleterminal kan organiseres som en offentlig
virksomhet, settes ut pa anbud til private, som et
kommersielt drevet selskap eller opereres av et
partnerskap. Det kan skilles mellom
samleterminaler med tvungent bruk innenfor et
omréde og samleterminaler hvor det er frivillig &
benytte seg av tjenestene (TAI 2018). Denne
rapporten legger til grunn at samleterminalen skal

drives pa kommersiell basis av en privat leverander.

1.5 Drammen sentrum

Bylivsprogrammets definisjon av fokusomréade for
sentrum er lagt til grunn for kjerneomradet for
varemottakere for den nye vareleveringstjenesten,
med to utvidelser: 1) Sykehuset (dagens
lokalisering) inngér i kjerneomradet, og 2) Omradet
fra Engene til Radhusgata, for & kunne omfatte

‘‘‘‘‘‘

Drammen sentrum. Bylivsprogrammets fokusomrdde markert med gul strek.

Dette kan enten vare et etablert transport- og
logistikkfirma eller et selvstendig firma som er
etablert spesifikt for formalet.

Samleterminaler er oftest brukt til samlasting
innenfor segmentene: detaljhandel, kontorutstyr,
anleggsomrader og varer til restauranter og kafeer
(Allen et. al. 2012). For tidssensitive produkter
(aviser eller ferske matvarer), produkter som krever
spesifikk oppbevaring (legemidler og
verditransporter), fullastede kjoretey og allerede
samlastet transport vil man ikke oppné den samme
gevinsten av & bruke en samleterminal
(Triantafyllou et. al. 2014).

(En samleterminal kalles ogsd noen ganger
«konsolideringssenter», og omfatter det som i
engelskspraklig litteratur omtales som «urban
consolidation centrey (UCC), «construction
consolidation centresy og «city logistics centrey. [
denne rapporten har vi valgt d bruke begrepet
«samleterminaly.)

blant annet kommuneadministrasjonen pa
Drammen radhus.

Den nye vareleveringstjenesten kan ogsa ha
varemottakere utenfor kjerneomradet som kunder.




1.6 Utviklingstrekk for varelevering i by og bylogistikk

Bylogistikk handler om forflytting av pakker, brev,
varer, utstyr og avfall i, til og fra byomrader
(European Commission, 2011). Dette feltet har
hittil i liten grad veert tema i byplanlegging og
byutvikling. Det er en fare for at bylogistikk
glemmes i planlegging og tilrettelegging, fordi den
ikke har samme fokus som persontransport
(Bylogistikk NTP, 2018). Velfungerende og
effektiv bylogistikk er en forutsetning for levende
og attraktive byer, og for & opprettholde og styrke
handel og byliv i sentrum. Varelevering i byer er
sentral del av bylogistikken.

Samtidig bidrar bylogistikk, herunder varelevering,
til klimagassutslipp, luftforurensing og
trafikkbelastning i byene. Tungtrafikken utgjer
omlag 10 % av trafikken i norske byer, og mindre
varebiler litt over 10 % (Bylogistikkprogrammet,
2018). Omfanget av godstransport gker mer en
persontransport i byene (Bylogistikk NTP, 2018).

Befolkningsvekst og fortetting i byer forer til bade
okt godsvolum og sterre konkurranse om arealene i
byomrader. De senere arene har oppmerksomheten
pa at byer og byrom skal tilrettelegges for
mennesker, aktiviteter og byliv ekt. Utviklingen gar
i retning av redusert bilbruk og parkeringsareal i
bysentra, for & gi mer areal og bedre milje for
géende, syklende og byliv. Feerre personbiler kan gi
bedre forhold for varelevering og annen
bylogistikk, samtidig med at det kan gi utfordringer
da dette ofte foregér pa steder som brukes av mange
andre (fotgjengere, syklister, busser osv.) og til
ulike formal. Uten aktiv tilrettelegging for
vareleveranser vil dette konkurrere med annen
arealbruk i bysentra (Bylogistikk NTP, 2018). Det
er behov for & finne nye, helhetlige lasninger for
varelevering som bidrar til levende byer, bedre
miljo og utslippsreduksjon.

Lastebiler og andre tunge kjoretoy i byomrader
forer til utrygge omgivelser og kan oppleves som
skummelt i bygater og kryss med mange géende og
syklende (Statens vegvesen 2018). Sterrelsen pa de
tunge kjaretoyene gjor at de har store blindsoner,
noe som utgjer en risikofaktor for myke trafikanter.
Varedistribusjon i byer skjer ofte i et gatenett hvor
myke trafikanter og tungtransport deler samme
areal. 35 % av alle sykkelulykker med dedelig

utgang i Norge skjer i mote med et tungt kjeretay
(Statens vegvesen 2018).

Vare handlevaner og forbruksmenster er i endring.
Digitalisering og teknologisk utvikling gjer det
enkelt & handle varer pa nett og fa disse levert hjem,
gjerne i lopet av korte tidsintervaller. Det er gkende
krav til punktlighet, hastighet og skreddersydde
losninger fra bade bedriftskunder og privatkunder
nér det gjelder varelevering. Netthandel er et
marked i sterk vekst, og har i Norge okt med ca. 16
% 1 aret siden 2015 (SSB 2018), pa bekostning av
handel i fysiske butikker.

Hjemlevering eker som resultat av okt netthandel.
Okt netthandel kan gi feerre handelsreiser med
personbil, men flere individuelle leveranser til
enkelthusholdninger, og derigjennom okt
trafikkarbeid, spesielt i boligomrader. Det er nye
losninger for hjemlevering av pakker og varer
under utvikling og testing.

I de mellomstore byene stagnerer
sentrumshandelen, mens handel pé kjopesenter aker
svakt (Bylogistikk NTP, 2018).

Lagerbeholdning i butikker og bedrifter reduseres,
og flere benytter seg av fjernlager.

Flere butikker bygger opp egen internetthandel i
tilknytning til den fysiske butikken. Netthandel er
en mulighet for de fysiske butikkene til & redusere
utgifter med sentrale varelager, og i sterre grad ga
over til & vaere show-rooms. I Grimstad er Shop
Grimstad etablert, en lokal netthandelsportal felles
for sentrumsbutikkene. Det er et potensial for mer
kortreiste varer og grennere bylogistikk.



Distribusjonsavstandene innen varetransport har
blitt lenger, med ferre og sterre lager
(sentralisering). Pkende eiendomspriser og
politiske malsettinger om transformasjon av
industriomréder til byomrader, bidrar til at det er
dyrere og vanskeligere & skaffe arealer til bynaer
lokalisering av lager og omlastingsterminaler
(Bylogistikk NTP, 2018). Dette gjor at bilene kjorer
lengre og dermed ogsa gir ekt utslipp.

Det skjer en rask utvikling av utslippsfti
kjeretoyteknologi, bade for vare-, laste- og
personbiler, transportsykler og andre kjoretay.
Samtidig foregar en stor andel av godstransporten
med fossildrevne kjeretoy, hovedsakelig diesel. I
Norge var det ved arsskiftet (2017/18) omtrent
3500 registrerte elektriske varebiler, 10 elektriske
minibusser, 10 elektriske bybusser, og bare én
elektrisk lastebil (Transport & Logistikk Oktober
2018). Det er fortsatt bare smé elektriske varebiler
som serieproduseres, men dette er i ferd med &
endres, og serieproduksjon av store varebiler og
lastebiler forventes a igangsettes snart.

Volvo Group har testet forerlgse avfallsbiler i
Goteborg (Bil24, 2017). Posten Norge tester en
forerlos brev- og pakkerobot (autonom postkasse),
utviklet av Buddy Mobility, pa Kongsberg. Roboten
skal levere brev og pakker hjem til folk (Transport
& Logistikk November 2018). Paxster er et el-
kjaretoy utviklet for levering av brev og pakker i
byomrader. Handverkerfirmaet Lohne & Lauritzsen
pa Skeyen har byttet ut 6 dieselbiler med 4
transportsykler og 6 vanlige elsykler, og har i
tillegg 5 elbiler som brukes ved behov. Firmaets
transportutgifter er kraftig redusert, og det er ikke
lenger en utfordring & finne parkeringsplasser i
Oslo sentrum (Lohne & Lauritzsen, 2018).

KING-konseptet til ASKO omfatter kildesortering,
hvor ASKO tar med seg avfall nar de leverer varer i
butikker. Dette bidrar til feerre biler pa veiene.

I en rekke europeiske byer etableres det
vareleveringstjenester basert pa bruk av klima- og
miljevennlige kjoretoy som el-varebiler og el-
lastesykler. Lastesykler brukes i posttjenester,
kurer- og ekspresstjenester, pakkeleveranser,
hjemleveringer, serviceturer og interntransport i
bedrift (Orving et al, 2018). I Norge tester DHL
Express og DB Schenker varelevering med sykkel
blant annet i Oslo.

Det er et potensial for & frakte en sterre andel av
pakker og varer med lastesykler enn det som skjer i
dag. En EU-undersekelse konkluderer med at 51 %
av alle (kommersielle og private) motoriserte turer
relatert til varetransport i europeiske byer, kan
erstattes med sykkeltransport (Wrighton og Reiter,
2014).

I utlandet er det flere nye tjenester som tilbyr
samlasting av vareleveranser fra ulike transporterer,
gjennom samleterminaler. Det finnes eksempler pa
disse blant annet i Storbritannia, Italia, Tyskland,
Frankrike og Nederland, samt Sverige og Danmark.
Eksempler pa disse er beskrevet i kap. 3.

Offentlig sektor har en sentral posisjon og utstrakt
myndighet nar det gjelder kollektivtransport
(persontransport). Nar det gjelder varetransport og
logistikk, er bildet et annet. Dette er preget av
mange private, kommersielle akterer. Mye tyder pa
at det er behov for & se pa samspillet mellom
offentlig og privat sektor og akterer pa nye mater,
for & klare omstillingen til mer klima- og
miljevennlige losninger innen bylogistikk.

Ifelge EU-prosjektet CITYLAB kjennetegnes
bylogistikk ved: Et stort antall og mangfold av
aktarer og interessenter (offentlige og private) med
ulike interesser, ineffektivitet, okt negativ
pavirkning p& omgivelser og samfunn, samt
komplekse utfordringer uten en enkel fasitlosning
(CITYLAB 2018a). Bylogistikk er det som kan
kalles et gjenstridig problem (Rittel og Webber,
1973), hvor lesninger er vanskelige & finne ved
hjelp av etablerte metoder og prosesser. Dette gir
behov innovasjonsprosesser hvor samhandling
mellom mange akterer, pa tvers av sektorer, er

sentralt (Serensen og Torfing 2014).




For & lese utfordringer knyttet til bylogistikk, tyder
mye pa at det er behov for en annen tilneerming til
samhandling enn tradisjonelle offentlig-private
partnerskap (CITYLAB 2018a). Lokale
innovasjonsarenaer for bylogistikk, hvor fokus er &
samarbeide om & utvikle og implementere nye
losninger i et geografisk omrade, er et interessant
alternativ (CITYLAB 2018a).

Erfaringer viser at byer som far til gode og
forpliktende samarbeid mellom offentlige og
private akterer, har god nytte av dette (Fossheim et
al 2017). Godt samarbeid er en effektiv méte & dele

informasjon, erfaringer og kunnskap pé, og
samtidig bidrar det til resultater i form av
kunnskapsoverfering og kompetanseutvikling blant
de involverte, i tillegg til gjennomfering av
prosjekter og tiltak.

(For utdypende beskrivelse av trender og
utviklingstrekk innen bylogistikk, med relevans for
norske forhold, anbefales rapporten «Bylogistikky -
en utredning utarbeidet av statlige, faglige
transportetater i forbindelse med Nasjonal
transportplan (Bylogistikk NTP 2018).)

1.7 Politiske fgringer og rammebetingelser

Drammen kommune. Kommunens Bystrategi har
som mal at sentrum skal vere hovedsenter for
handel, service, kontorarbeidsplasser og
kulturanlegg. Kommunen arbeider med
tilrettelegging for mer miljovennlig og effektiv
varelevering i sentrum. Dette skjer gjennom
prosjekter som blant annet fokuserer pa skilting,
tidspunkt for varelevering og plassering av
varemottak. Prosjektene gjennomfores i samarbeid
med BVD, Politiet, Leveranderenes Utviklings- og
Kompetansesenter (LUKS), med flere. I tillegg
deltar kommunen i NORSULP, som er et
forsknings- og utviklingsprosjekt om utarbeiding av
veiledere for kommunale bylogistikkplaner.
NORSULP ledes av TQI, og de sterste norske
byene deltar. Drammen er ogsa en av
referansekommunene i Bylogistikkprogrammet til
Statens vegvesen.

Kommunen v/ Plan har som maél 4 starte arbeidet
med en helhetlig strategi for bylogistikk i 2019.
Dette kan enten utarbeides som en selvstendig plan
eller som en del av rulleringen av kommuneplanens
arealdel.

Nye Drammen kommune. Svelvik, Drammen og
Nedre Eiker kommuner etablerer nye Drammen
kommune fra og med 1. januar 2020.

Regionale planer. Buskerud fylkeskommunes plan
for areal og transport (2018-2035) har mélsettinger
om & redusere transportbehov, at arealbruk og

transportlesninger skal bidra til & redusere
klimagassutslipp, og at transportsystemet skal vaere
trafikksikkert, effektivt og miljevennlig. All vekst i
persontransport i byomradene skal tas med
kollektiv, sykkel og gange («nullvekstmalet»).
Varelevering og annen naringstrafikk er ikke
omfattet av nullvekstmaélet. Planen sier at det skal
legges til rette for handel, service, n@ring og kultur
i sentrum av byer og tettsteder.

Regional plan for verdiskaping og n@ringsutvikling
(2015-2020) har mal om ekt produktivitet og
verdiskaping i fylket, synliggjort gjennom
sysselsettingsvekst, omsetningsvekst, lannsomhet i
naringslivet og flere nyetableringer. Planen har
dessuten som delmal & pavirke for & sikre mer
effektiv transport av personer og gods for
naringslivet.




Buskerudbyen er et transportsamarbeid mellom
Drammen, Lier, Nedre Eiker, @vre Eiker og
Kongsberg kommuner, Buskerud fylkeskommune,
Fylkesmannen i Buskerud, Statens vegvesen og
Jernbanedirektoratet. Forslag til Buskerudbypakke
2 er avgrenset til bybandet Lier-Drammen-
Hokksund og legger til grunn innfering av
bompenger. Pakken omfatter en satsing pa smart
transport. Det forventes at Stortinget behandler
Buskerudbypakke 2 varen 2019, og at den starter
opp 12020.

Viken fylkeskommune. Buskerud, Akershus og
Ostfold fylkeskommuner slas sammen til Viken
fylkeskommune f.o.m. 1. januar 2020.

Nasjonal Transportplan. Nasjonal transportplan
2018-2029 (NTP) har folgende policy for
varetransport i bysentra: «Det ma legges til rette for
effektive transportkjeder, bedre utnyttelse av
transportkapasitet og en overgang til lav- og
nullutslippsteknologi ogsé for nerings- og
nyttetransport». NTP har ogsé et konkret mal om

tilneermet utslippsfri varedistribusjon i bysentra
innen 2030 (Samferdselsdepartementet 2017).

NTP har ogséa mal om at etter 2025 skal alle nye
privatbiler, bybusser og lette varebiler i Norge vere
nullutslippskjeretey. Innen 2030 skal nye tyngre
varebiler, 75 % av nye langdistansebusser og 50 %
av nye lastebiler vaere nullutslippskjeretoy.

Det nasjonale nullvekstmalet sier at all vekst i
persontransport skal tas med kollektiv, sykkel og
gange. Varelevering og annen naringstrafikk er
ikke omfattet av nullvekstmalet.

Bylogistikkprogrammet. Vegdirektoratet
gjennomferer forskningsprogrammet Bylogistikk
(2016-2021), som skal bidra til bedre
kunnskapsgrunnlag om godstransport og andre
naringstransporter i byer. Det overordnede mélet er
at bylogistikken skal bidra til attraktive byer med
lave klimagassutslipp, effektive lasninger for
naringslivet og god livskvalitet for innbyggerne.
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2. Vareleveringssituasjonen i Drammen sentrum

Det er gjennomfort observasjonsstudier, samtaler
med transporterer, sperreundersgkelse blant
varemottakere og undersekelser av eksisterende
datakilder i forprosjektet (Prosjekt
vareleveringstjeneste 2018). Resultatene fra disse
undersekelsene gir et inntrykk av hvordan
situasjonen for varelevering i Drammen sentrum er:

Det er et stort antall akterer som leverer varer i
sentrum. I lgpet av to dager ble det pa utvalgte
steder observert til sammen over 140
transporterer, i tillegg kommer et stort antall
vareleveranser som skjer med kjoretoy uten
firmalogo. Det er ogsa et stort antall
sentrumsbutikker og andre varemottakere.
Transporterene er en sammensatt gruppe, og
det skjer varelevering til butikker, restauranter,
kontorer, samt leveranser til byggeplasser osv.
I tillegg er det mange leveranser knyttet til
mobile tjenester (handverkere, renhold o.lign.).
Det er mange store kjoretoy som leverer varer i
sentrum. Store lastebiler, smé lastebiler og
store varebiler utgjer 69-77% av bilene brukt
til varelevering.

Det er mange smé vareleveranser, med fa kolli
og relativt lav vekt.

Det er observert en del regelbrudd i form av
ulovlig ferdsel og parkering. Dette gjelder bade
varelevering og privatbiler.

Transporterer opplever at tilrettelegging for
varelevering er for dérlig, blant annet mangel
pa hensiktsmessige steder & laste av varer, og
for strenge tidsbegrensninger for varelevering i
gagata og pd Bragernes Torg. For budfirma
m.fl. oppleves forbudet mot varetransport pa
Bybrua som en utfordring.

Det ble observert en del situasjoner knyttet til
varelevering som bade er uheldige for bylivet
og som kan skape farlige situasjoner. Dette
gjelder kjoring i gagater og pa torg, rygging
med store blindsoner, stoy fra kjoretoy, med
mer.

Varemottakerne er stort sett forngyd med
dagens situasjon for varelevering, samtidig
med at flere papeker at store varetransportbiler
1 gagater og pa torg er uheldig for handel og
tilgjengelighet.

Det anslés at ca. 25 % av kjoretoyene knyttet
til logistikk i sentrum er relatert til
byggevirksomhet, veiarbeid, service,
vedlikehold, handverkertjenester, renhold og
renovasjon. De resterende er knyttet til
fodevareleveranser (ca. 25 %) og avrig
varetransport (ca. 50 %).
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3. Eksempler pa vareleveringstjenester

Det er identifisert et utvalg av europeiske
eksempler pa vareleveringstjenester som antas &
veere i trdd med prosjektmélsettingene og ovrige
rammer for konseptutviklingen. De valgte
eksemplene er tjenester hvor en samleterminal
inngar som en sentral funksjon.

3.1 Binnenstadservice

Samleterminalen Binnenstadservice ble opprettet i
den nederlandske byen Nijmegen i 2008, og er
fortsatt i drift i 2018. Det startet som et ideelt
initiativ. Binnenstadservice finnes i dag i 14
nederlandske byer (Binnenstadservice 2018).

Terminalen i Nijmegen tar utgangspunkt i
varemottakere og varemottakereiere som kunder, og
ikke transporterer. Etter ett ar benyttet 98 butikker i
byen seg av denne tjenesten (Fossheim et al, 2018).

I tillegg til lastebiler benyttes elektriske sykler for
leveranser til kunder. Binnenstadservice er 100 %
privat drevet, uten statlig stotte (Bestfact 2013).

Binnenstadservice tilbyr logistikktjenester (lager, e-
handel, hjemlevering, retur av emballasje, mm) i
tillegg til samlasting av varer. Inntektene fra
logistikktjenestene bidrar til & dekke kostnader ved

Kilde: Binnenstadservice

Erfaringene fra folgende tjenester vurderes & ha
relevans for utvikling av en ny
vareleveringstjeneste i Drammen:

- Binnenstadservice, Nederland

- Stadsleveransen i Geteborg, Sverige

- Citylogistik, Danmark og Norge

- Bring: Sykehuspartner Lierterminalen,
Norge

- ColliCare InStore — Stremmen Storsenter,
Norge

samlasting. Tett samarbeid med kundene
(varemottakerne) bidrar ogsa til at tjenesten
samlaster tilnermet alle leveranser kundene far
(Eriksen 2015).

I oppstarten betalte ikke butikkene for & fa varer
levert via samleterminalen. Det ble gitt et tilskudd
for & dekke disse utgiftene. Omtrent halvparten av
butikkene forsvant som kunder da tilskuddet falt
bort. Leveranderene av varer sparte penger ved
bruk av samleterminalen, og noe av denne
besparelsen ble betalt til Binnenstadservice. I 2018
kommer inntekten til Binnenstadservice Nijmegen
fra 3 vareeiere og 5 sterre varemottakere i
bysentrum (butikker og lignende). Inntektene er
fordelt 50-50 mellom de to kundegruppene
(Hendriks 2018). Ifelge Birgit Hendriks, daglig
leder for Binnenstadservice Nijmegen, er det
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vareeierne som har den avgjerende betalingsviljen
og -evnen for denne type tjeneste, pa grunnlag av at
kostnadene deres reduseres og at de har
forhandlingsmakt (Hendriks 2018). Mange butikker
og andre varemottakere har i mindre grad mulighet
for & forhandle om transportkostnader, da denne
ofte fastsettes av andre.

Binnenstadservice har problemer med & ekspandere.
Tjenesten er etablert i mange byer, men forblir sma.

3.2 Stadsleveransen i Ggteborg

Stadsleveransen er en samleterminal for sma og
mellomstore bedrifter i Geteborgs indre by. Det
startet i 2012 som et prosjekt. Det ble opprettet et
felles varemottak for & samle gods til enhetlige
leveranser som ble kjort ut med et elektrisk
spesialkjeretoy (liten bil med hengere). Dette
kjaretoyet tar mindre plass enn tradisjonelle vare-
og lastebiler, og kan lettere forenes med fotgjengere
og syklister i trange gater. Det ble hovedsakelig
gjennomfert leveranser til de butikkene som meldte
seg, men Stadsleveransen utforer ogsa noen
leveranser for enkelte samlastere.
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Kilde: Binnenstadservice.

Ved oppstarten av prosjektet ble stengetiden for
vareleveranser i gagatene flyttet fra klokken 11 til
klokken 10, og det lille elektriske kjoretoyet
samleterminalen bruker, fikk eksklusiv adgang til &
levere i butikkenes apningstid. Hensikten var at alle
varebiler skulle veere ut av gagaten nar butikkene
apner. Betjeningen i butikker méatte dermed komme
pa jobb fer apningstid dersom de gnsket & motta
varene fra tradisjonelle vare- og lastebiler. Mange
av butikkene ble derfor med pa tilbudet om a fa
varene fra Stadsleveransen.
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Det var gratis & benytte seg av tilbudet for
butikkene sé lenge forseket pagikk, slik at fordelen
for butikkene var dpenbar. I begynnelsen hadde
tiltaket offentlige subsidier, men pé sikt er planen at
Stadsleveransen skal vare selvfinansiert. Et

virkemiddel som na benyttes for & oppna
lennsomme leveranser er salg av reklameplass pa
kjaretoyet og avgifter betalt av private
transportselskaper. Stadsleveransen er hovedsakelig
finansiert av transportselskap, offentlig stotte og
reklame.

Terminalen som ble benyttet ved oppstart var en del
av et sentralt beliggende parkeringshus. Takheyden
var stor nok til at store lastebiler kunne levere pa en
effektiv mate. Senere har Stadsleveransen flyttet til
et 400 m2 stort lokale lokalisert ett par kilometer
fra sentrum (Eriksen 2015a).

3.3 Citylogistik

I Kebenhavn ble prosjektet Citylogistik-kbh lansert
12011, og det ble det gjennomfort et
demonstrasjonsprosjekt i 2013-2014 med stotte fra
danske, statlige transportmyndigheter (Andersen et
al 2015). 12016 ble Citylogistik-kbh etablert som et
kommersielt selskap uten offentlig stotte.
Citylogistik-kbh Aps er en samleterminal med
tilleggstjenester, og kjerer utelukkende med el-
kjoretoy. 1 2018 ble det norske datterselskapet
Citylogistik Norge etablert. Citylogistik Norge
jobber for & etablere en tjeneste i trdd med det
danske konseptet, i norske byer.

I prosjektperioden (2011-2015) ble det gjennomfort
en rekke analyser for & evaluere dagens
leveransemenster og potensialet for en

Nokkelen for & kunne utvikle dette konseptet har
veert samarbeid og diskusjoner om alternative
losninger mellom pavirkede akterer som
varemottakere, forhandlere, gardeiere,
sentrumsforeninger og transportfirmaer (Fossheim
et al 2018). Ved slutten av prosjektperioden hadde
Stadsleveransen inngikk samarbeid med fem
transporterer og ca. 400 mottakere, som til sammen
hadde et volum pa naermere 300 kolli/dag, hvorav
20-25% (2015) av mottakerne er butikker (Eriksen
2015b).

Stadsleveransen lever pakker og lignende. De
leverer ikke mat og ferskvarer. De har 3 biler med
hengere og 2 el-transportsykler, og leverer over 500
pakker per dag (Widegren, 2017).

Stadsleveransen eies av Innerstaden Goteborg - et
uavhengig selskap som jobber for & utvikle sentrum
til et attraktivt sted for aktiviteter og handel.

samleterminal. Det ble beregnet at en samleterminal
vil trenge minimum 150 butikker for & & en
okonomisk berekraftig forretningsmodell uten
offentlig statte, og at dette kan oppnés i lepet av tre
ars drift (Andersen et al 2015).

Citylogistik-kbh fortsetter sine daglige operasjoner
i Kebenhavn sentrum. I tillegg er selskapet etablert
i Lyngby og Roskilde, og det planlegges oppstart i
Kolding, Middelfart, Vejle, Fredericia, Horsens,
Arhus og Alborg i forste kvartal 2019 (Svensson
2018).

Citylogistik-kbh har inngatt avtale med Roskilde
kommune om at radhusets leveranser skal samles
ved deres logistikkfasiliteter for Citylogistik-kbh
derfra frakter varene samlet til raidhuset (Elmsted
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Citylogistik i praksis

= Lidt transport og mange services

Opbevaring

Modtage og af varer indtil Samlede

kontrol af

varer levering

onskes

Ordre-
pakning

Sorger for .
den videre Levering Haste-

transport mellem leveringer
af varer afdelinger

2017). 1 felge Citylogistik har dette fort til at de
sparer 1 arsverk pa rddhuset. Ifolge
trafikkplanlegger Jens Toudal Jessen fra Roskilde
kommune har de gatt fra 50 til 5 leveranser per uke,
fra leveranser hver dag til 2 dager i uken. I starten
var det noe irritasjon blant ansatte over endring av
rutiner pa rddhuset, men dette har gatt over (Jessen
2018). Abonnementet for Roskilde radhus er ca.
10.000 DKK per maned (abonnementspris varierer
fra kunde til kunde). Roskilde kommune planlegger
& bruke Citylogistik-kbh ogsa til leveranser til
skoler og lignende. Citylogistik-kbh tilbyr kundene
en rekke forskjellige tilleggstjenester. Ifolge deres
erfaringer er disse tilleggstjenestene avgjerende for
at butikker og andre varemottakere vurderer det
somverdiskapende & benytte tjenesten. De har ogsa
store butikkjeder som kunder.

leveringer

Clz;llbgistlke behov!

Henter post

Kunden Steds- Szetter
fastsatter kendte vare pa
tidspunkt chaufferer dens plads

Tilpasser Leverer
services til hvor
LULGENES kunden

onsker det

Tager tom
og sender emballage
det med retur

Medtager
retur og
webshop
forsendelser
med

Tjenesten genererer data om leveranser til mottaker,
dette kan gi kundene grunnlag for effektivisering av
intern ressursbruk, forhandling om pris for
leveranser og bidrag til miljeregnskap.

Citylogistik selger tjenestene sine gjennom
abonnementer.

Kilde: Citylogistik-kbh
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3.4 Bring: Sykehuspartner Lierterminalen

Bring har gjennom ca. 6 ar (2010-2017) bygget opp
og driftet et forsyningssenter for Helse Ser Ost /
Sykehuspartner pa Lierterminalen. Helse Ser Ost
strekker seg fra Agder i ser til Tynset i nord.
Arealbruk var ca. 5500 kvm, hvor deler av senteret
er delt inn i1 egne sterile lagring og plukklager.
Lageret var utstyrt med moderne vareheiser for sma
plukkartikler.

Avtalen var en 4. parts logistikkavtale, hvor
logistikkakter var ansvarlig for & avrope varer fra
Sykehuspartner sine underleveranderer. Hensikten
med avtalen for Sykehuspartner var & redusere
antall varemottak pa hvert helseforetak i
helseregion Ser @st, samt redusere lager- og
administrasjonskostnader pé hvert foretak.

Lageret bestod av forbruksmateriell som benyttes
daglig pa sykehusene. A-Hus og Kalnes er bygget
uten eget lager og ble forsynt daglig med 2 til 3
trailere fra Bring.

Tidligere bestilte hvert helseforetak varer fra
underleveranderene og var saledes ikke i stand til &
styre inngdende logistikk og redusere antall
innleveringer gjennom dagen. Med tjenesten som
Bring leverte, ble alle leveranser styrt pa avtalte
tidspunkt og kvalitetsrapporter dokumenterer
leveringspresisjon. I falge Bring ble forutsigbarhet
oppnadd, samt en betydelig samordnet varelevering
som resultat av dette (Bring 2017).
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3.5 ColliCare InStore — Strommen Storsenter

ColliCare tilbyr tjenesten /nStore som er rettet mot
det siste leddet i varekjeden, hvor varen eller
tjienesten meter sluttbrukeren. Dette leddet omfatter
ofte logistikken fra et varemottak til der hvor varen
skal leveres, for eksempel i en butikk. InStore er en
samleterminal med tilleggstjenester for kjopesentre.

Stremmen Storsenter benytter seg av InStore-
tjenesten. Forskjellige transportfirmaer leverer
varer til det felles mottaket pa kjopesenteret.
ColliCare henter varene fra varemottaket, og
leverer disse til butikkene, gjerne helt frem til
butikkhyllen. De tilbyr tilleggstjenester som for
eksempel utpakking, a sette alarmer pa klaer og
avfallshandtering.

104 av butikkene av de ca. 200 butikkene pa
kjapesenteret er med i ordningen og betaler delvis
for tjenesten som del av ménedsleien (Sturlasson,
2018).

Opprinnelig hadde Stremmen Storsenter ikke en
felles logistikklgsning for butikkene. Sjaforene som
leverte varer til kjopesenteret, fraktet da ofte varene
fra varemottaket fram til butikkene. Det kunne ta
opptil 30 minutter for en sjéfer & levere en pall med
varer, og opptil 20 minutter hvis det kun ble levert
til én butikk (CITYLAB, 2018b).

rest

Stremmen Storsenter har innfert obligatorisk bruk
av den felles logistikktjenesten som ColliCare
tilbyr, med mindre butikkene selv henter varene fra
varemottaket. Det gjores noen unntak, for eksempel
kan sjéferer levere frysevarer helt fram til
mottakeren.

Ifolge ColliCare er erfaringene sé langt at butikkene
sparer tid pa & benytte seg av tjenesten, og derfor
kan ha gkt fokus pa kundesalg. Det gir ogsa
muligheter for & ta imot store vareforsendelser uten
at salg og dialog med kundene blir forstyrret. Dette
stattes av undersekelser, hvor butikkansatte sier at
tidsbruken deres effektiviseres fordi varene leveres
pa tidspunkter som er hensiktsmessige for dem
(CITYLAB, 2018b).

Stremmen Storsenter opplever at bruken av
InStore-tjenesten gir mindre slitasje pd bygningen
(seerlig heisene), mindre stoy i kjopesenteret og
feerre vareleveranser i publikumsarealene
(CITYLAB, 2018b).

Transportfirmaene som leverer varer til
kjopesenteret statter konseptet med en felles, intern
logistikktjeneste, og sier at denne tjenesten gir en
verdiekning for dem (CITYLAB, 2018b). For
eksempel slipper sjéferene a forholde seg til krav
fra butikkene om 4a levere innenfor et begrenset
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tidsvindu, noe som gir dem fleksibilitet til &
planlegge mer effektive ruter. I tillegg sparer
sjaferene tid fordi de slipper & frakte varene helt
fram til butikkene. Samtidig har transportfirmaene
ingen eller liten betalingsvilje for InStore-tjenesten,
og oppfatter det som problematisk at tjenesten

uteves av en konkurrent. Det sistnevnte kan vaere
noe av arsaken til den manglende betalingsviljen.

ColliCare tilbyr i dag InStore-tjenesten for
kjapesentre (butikker og restauranter) og vurderer
muligheten for 4 tilby tilsvarende tjeneste for en by
eller et byomrade (Sturlasson, 2018).
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4. Vurderinger av ny tjeneste med samleterminal

Det legges til grunn at en ny vareleveringstjeneste
for Drammen sentrum skal vare klima- og
miljevennlig, bidra til mer og bedre byliv, bidra til

okt konkurransekraft for sentrumshandelen og ha en

okonomisk bearekraftig forretningsmodell (ref.
prosjektets mél, kap. 1.2). Disse malsettingene
gjelder for tjenestens driftsfase.

Tjenesten som vurderes omfatter en samleterminal
som samlaster varer fra forskjellige varesendere og
transporterer og leverer disse samlet til den enkelte
varemottaker. Det legges til grunn at h&ndtering av

4.1 Varesegmenter

leveranser til butikker og andre varemottakere i
sentrum skal vere en sentral oppgave for tjenesten.

=

Kilde: Gro Rabben, Drammen fotoklubb

Den nye vareleveringstjenesten bgr fokusere pd levering av pakker og paller med pakker. Det vil

vaere utfordrende G bruke en samleterminal til levering av mat- og drikkevarer som krever kjgling

eller frysing eller andre varer med spesielle krav til sikkerhet og oppbevaring.

Den nye tjenesten skal bidra til gkt konkurranse for
sentrumshandelen, i trad med prosjektets
maélsettinger (se kap. 1.2). Det innebarer at
varesegmenter som butikker og andre mottar mye
av ma veare sentralt for tjenesten (se kap. 4.4).

Undersokelser viser at vareleveranser i Drammen
sentrum i stor grad bestar av mange leveranser med
fé og lette kolli (Prosjekt vareleveringstjeneste
2018). Varemottakere anslér at halvparten av
pakkene de mottar veier under 10 kg.
Observasjoner viser at det er fa butikker,
serveringssteder og kontorer i sentrum som mottar
hele paller eller andre store kolli. I tillegg kan
frekvensen for leveranser betegnes som hey. 82 %
av sentrumsbutikkene oppgir at de mottar
leveranser minst 2-3 ganger i uka, og 17 % av disse
mottar varer flere ganger hver dag (Prosjekt
vareleveringstjeneste 2018). Situasjonen i
Drammen sentrum er i trdd med utviklingen i
norske byer generelt, som gar i retning av flere
mindre leveranser (Bylogistikk NTP 2018).

Siden sentrumshandelen mottar mange leveranser
med fa og lette kolli (pakker), ber samleterminalen
fokusere pé varer i denne kategorien. Dette omfatter
pakker og paller med pakker.

Observasjoner viser at det er et stort antall
transporterer som leverer varer i sentrum og at over
2/3 av disse bruker store kjoretay, dvs. lastebil eller
stor varebil (Prosjekt vareleveringstjeneste 2018).
Sett i ssmmenheng med at de fleste leveranser
bestér av fa og lette kolli, tyder dette pé at
kapasiteten i kjoretayene er darlig utnyttet innenfor
sentrum. Med andre ord kjerer sannsynligvis mange
store kjoretoy inn i Drammen sentrum for kun &
levere en eller fa smé pakker der. Dette innebaerer
at det er et stort potensial for omlasting av lette
kolli (pakker) fra store til mindre kjoretoy pa en
samleterminal.

Brev distribueres i dag hovedsakelig elektronisk, og
utgjer et begrenset marked med lav betalingsvilje.
En samleterminal kan selvsagt levere brev dersom
kunder gnsker det, men det ber ikke vere et fokus
for tjenesten.

Hygiene- og temperaturkrav for transport av mat-
og drikkevarer gjor det mindre hensiktsmessig &
frakte disse i samme bil som andre varer
(Bylogistikk NTP 2018). Det er en rekke sarlige
hensyn knyttet til transport av mat- og drikkevarer,
blant annet behov for ubrutte kjole- og frysekjeder.
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Dette krever sarlig utstyr i kjoretayet og stiller
strenge krav til omlasting mellom kjoretoy.

Det stilles sarlige krav til sikkerhet i forbindelse

med transport av varer som penger, smykker, vapen
og legemidler. Det er derfor vanligvis ikke
hensiktsmessig at denne type varer samlastes i
samme kjoretay som andre varetyper.

Leveranser av materialer og utstyr til byggeplasser
kan samlastes pad en samleterminal. Dette vil
omfatte store kolli og store kjeretoy som det ikke er
hensiktsmessig a frakte i samme kjoretoy som
pakker og andre varer til sentrumsbutikker.

Omlasting pé en samleterminal vil innebare at det
tar noe lengre tid for varen kommer fram til
mottakeren. For mange varer er denne forsinkelsen
ikke av betydning for mottakeren, men for
ekspressgods er raske leveranser avgjerende. En
samleterminal vil i de fleste tilfeller innebere en
forsinkelse som ikke vil vaere enskelig eller aktuelt
for ekspressgods.

Avfall som skal hentes i sentrum kan potensielt
fraktes med samme kjoretoy som brukes til

4.2 Klima og miljg

varelevering. I prosjektet Alskade Stad i Stockholm
har en slik losning blitt testet (Elander et al, 2017).
Sortering og handtering av avfall krever storre areal
i virksomhetene enn for (Bylogistikk NTP 2018). I
tillegg er avfallshenting en tjeneste som butikker,
serveringssteder, kontorbedrifter m.fl. betaler for,
og dette kan bidra til okt betalingsvilje for en
samleterminal.

Samleterminaler som fokuserer pé varelevering og
ikke tar med seg avfall (utover returfrakt av vare-
emballasjen) er et forretningskonsept som etter alt &
demme er langt mer utviklet og gjennomtestet i
europeiske land. For & redusere usikkerhet og oke
sjansen for etablering av en samleterminal for
varelevering i Drammen sentrum innen overskuelig
framtid, ber det satses pa en mest mulig «gryteklar»
tjeneste. I dette tilfellet innebzrer det & satse pa en
samleterminal som ikke nedvendigvis fokuserer pa
avfallshenting.

Det skjer en lopende utvikling av nye lgsninger for
varelevering i by (se kap. 1.6). Det ber derfor vere
apenhet for at det kan komme nye tjenestekonsepter
som samlaster flere varesegmenter enn det som
vurderes som hensiktsmessig, effektivt og lennsomt
i dagens situasjon. Dette innebarer at det pa et
senere tidspunkt ber vurderes om tjenesten ber
utvides til & omfatte flere varesegmenter.

Den nye vareleveringstjenesten kan samlaste og
levere varer til hentepunkter og hjem til sluttkunder
utenfor sentrum. Dette omfatter bade varer handlet
pa nett og varer handlet i sentrumsbutikker. I trad
med vurderingene ovenfor ber samleterminalen
ogsa for disse varestremmene fokusere pé pakker,
og paller med pakker, som ikke har spesielle krav
til oppbevaring og sikkerhet.

En samleterminal har et stort potensial for G redusere klimagassutslipp, stay og luftforurensing

knyttet til varelevering i sentrum. Terminalen kan bidra til a redusere antall kjgretay og kjorte

kilometer i sentrum, samt fremskynde overgangen fra fossildrevne kjgretay til el-kjoretay.

Ifolge Transportekonomisk institutt og
Vegdirektoratet har mange samleterminaler bidratt
til feerre kjorte kilometer, reduserte
klimagassutslipp, mindre luftforurensing og mindre

stoy (Fossheim et al, 2017). Evalueringer av
samleterminaler i utlandet viser reduksjoner i
klimagassutslipp pa mellom 30 og 80 % for
transporten som bergres (Bylogistikk NTP 2018).

20



For at samleterminalen skal gi en positiv klima- og
miljeeffekt, ma varer som kanaliseres gjennom
terminalen ha et visst volum og ikke erstatte
varetransport som allerede har full
kapasitetsutnyttelse. Full kapasitetsutnyttelse betyr i
denne sammenheng biler som er fullastet med varer
som skal leveres i sentrum.

Undersokelser tyder pé at kapasiteten i vare- og
lastebiler som leverer i Drammen sentrum er dérlig
utnyttet, og at det er mange fa og sma leveranser i
sentrum (se kap. 4.1 og Prosjekt
vareleveringstjeneste 2018). Dette inneberer at en
del store kjeretay kjerer inn i sentrum for & levere
en eller et fatall pakker. Pa en samleterminal vil
varer fra forskjellige transporterer samlastes, og
fraktes til mottakerne i sentrum med kjeretoy hvor
kapasiteten kan utnyttes mer optimalt. Dette kan
redusere antall kjeretoy i sentrum. Denne effekten
er avhengig av at antall leveranser som handteres av
samleterminalen er av et visst omfang.

Samlasting av varer pa samleterminalen betyr at
varemottakerne kan fa feerre leveranser. Erfaringer
fra Roskilde viser at radhuset gikk fra 50 til 5
leveranser i uken nar kommunen begynte & bruke
en vareleveringstjeneste med samleterminal (se kap.
3.3). Dette illustrerer et betydelig potensial for
reduksjon i klimagassutslipp og antall kjorte
kilometer i sentrum.

Lokalisering av samleterminalen er avgjerende for
a kunne redusere antall transporter, og har
betydning for klima- og miljeeffekten. Terminalen
ber ha god tilgjengelighet til eksisterende
logistikkinfrastruktur og nasjonalt veisystem for
enklere & kunne integrere samlasting i eksisterende
transportruter. Lierstranda og Holmen er eksempler
pa industriomrader med kort avstand til Drammen
sentrum, og god tilgjengelighet til hovedveinettet,
samt til bane og havn.

Netthandel er i vekst og resulterer i en betydelig
okning i varelevering i hentepunkter og
hjemlevering (se kap. 1.6). Dette resulterer i okt

trafikk og flere vare- og lastebiler i bolig- og
byomrader, og gir utfordringer knyttet til
trafikksikkerhet, stoy og luftforurensing. Det er
behov for nye, mer klima- og miljevennlige
losninger knyttet til hjemlevering. P4 en
samleterminal kan varer som er handlet bade pa nett
og i sentrumsbutikker samlastes, og kjeres til
hjemlevering eller hentepunkter. Dette kan bidra til
a redusere antall varetransportbiler som kjerer i
boligomrader.

De fleste vare- og lastebiler gér i dag pa diesel (se
kap. 1.6). Dette gjor seg ogsa gjeldende for
varetransport til Drammen sentrum. Dersom flere
vareleveranser gjennomferes med el-kjoretay i
stedet for fossildrevne kjoretoy, vil miljoet i
sentrum forbedres. Det vil bli mindre
luftforurensing og mindre stoy, og dermed bedre
betingelser for gdende og syklende og for bymiljeet
generelt. P4 en samleterminal vil det uansett skje en
omlasting til et annet kjoretoy, og dette er en
anledning til & laste over pa lav- og
nullutslippskjeretey. Utviklingen gér i retning av en
okning i antall elektriske vare- og lastebiler,
samtidig som det er behov for & fremskynde denne
utviklingen for & n& malsettinger om utslippskutt.
Ved arsskiftet 2017-18 var det bare registrert én el-
lastebil 1 Norge (Transport & Logistikk Oktober
2018). En samleterminal kan bidra til & fremskynde
overgangen fra fossile kjaretoy til lav- og
nullutslippskjeretay.

Lokalisering av samleterminalen nart sentrum vil
gjore det lettere & bruke el-kjoretoy. El-varebiler
har begrenset rekkevidde sammenlignet med
lastebiler brukt til langdistansetransport, og el-
varebilene egner seg bedre til kjoring i byomrader
enn til langdistansetransport. Utviklingen av sma
el-varebiler er kommet lengre enn for sterre el-
varebiler, og enda lengre enn for el-lastebiler (se
kap. 1.6). Avstanden mellom samleterminalen og
sentrum ber vaere kort nok til at det er
hensiktsmessig & bruke el-varebiler og vare
innenfor rekkevidden til el-lastesykler.

Samtidig ber samleterminalen ikke lokaliseres inne
i sentrum, da det ville bety at store
varetransportbiler ma kjore inn i sentrum for &
levere varer til terminalen. Dette ville innebzre at
den positive effekten en samleterminal kan ha for
klima og for milje- og bylivskvaliteter i sentrum
ikke blir utnyttet optimalt.
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4.3 Mer og bedre byliv

En samleterminal har et stort potensial for G redusere antall laste- og varebiler i sentrum, og

dermed gi bedre plass til bylivsaktiviteter, fotgjengere og syklister, og bidra til gkt trafikksikkerhet.

Dette vil bidra til et triveligere, mer attraktivt bymiljg, samtidig med at samleterminalen kan tilby

en effektiv og velfungerende varelevering i trdd med sentrumshandelens behov. Muligheten for G

laste over fra fossildrevne vare- og lastebiler til el-kjgretgy pa samleterminalen legger til rette for

mindre stgy og luftforurensing i sentrum, og dermed mer og bedre byliv.

Et godt byliv er avhengig av en effektiv og
velfungerende varelevering til butikker,
serveringssteder, kulturarenaer og annen
publikumsrettet virksomhet i sentrum. Samtidig
papeker flere sentrumsbutikker at varetransporten
ogsa har en negativ innvirkning pa bymiljeet ved at
den tar opp plass og hindrer bade gdende og annen
biltrafikk (Prosjekt vareleveringstjeneste 2018).
Varetransportbiler mé ofte kjore inn i gédgatene, pa
torgene og andre steder i Drammen sentrum, hvor
det er mange myke trafikanter og en hoy
konsentrasjon av butikker, serveringssteder og
annen publikumsrettet virksomhet. Flere
varemottakere rapporterer at de ikke har eget
mottak og at vare- og lastebiler derfor parkerer rett
utenfor butikken eller serveringsstedet deres. Dette
gjor virksomheten deres mindre synlig og
innbydende.

En samleterminal legger til rette for at varer
omlastes fra store kjoretay, blant annet lastebiler
beregnet til langdistansetransport og store volum, til
mindre kjoretoy som varebiler og el-lastesykler.
Feerre store varetransportbiler i bybildet er positivt
for fremkommeligheten til syklende, gdende og
kollektivtransport, og gir mer areal tilgjengelig for
bylivsaktiviteter. Dette vil bidra til et mer levende
og triveligere sentrum. Samtidig vil
samleterminalen kunne tilby varelevering som er
minst like effektiv for butikker og andre som
dagens lesning (se kap. 4.4).

Transporterer og andre deltagere pa en workshop 1
Drammen har papekt sikkerhetsutfordringer knyttet
til varelevering i gater med mange myke trafikanter,
blant annet barn ved skolestart og -slutt, (Prosjekt
vareleveringstjeneste 2018). Store
varetransportbiler har generelt store blindsoner og
utgjer derfor en risiko i omrader med mange gaende
og syklende. Observasjoner i sentrum viser at

mange vare- og lastebiler parkerer pa fortau i stedet
for pé bilparkeringsplasser eller i veibanen, og dette
bidrar til & skape farlige og uoversiktlige
situasjoner.

Transporterer oppgir grunnen til at det parkeres pa
fortau til & veere mangel pa gode
parkeringslesninger for varetransport i Drammen
sentrum (Prosjekt vareleveringstjeneste 2018). En
samleterminal alene kan ikke lose disse
parkeringsutfordringene, men den kan bidra til &
redusere behov for parkeringsareal for
vareleveranser. Samleterminalen har et stort
potensial for & bidra til at det blir feerre
varetransportbiler (blant annet store biler) i sentrum
(se kap. 4.2). I tillegg vil samleterminalen kunne
bidra til at leveranser til sentrum blir fordelt utover
dagen. Begge disse forholdene vil bidra til &
redusere parkeringsbehovet knyttet til
varetransport.

Muligheten for & laste over fra fossildrevne vare- og
lastebiler til el-kjoretay pa en samleterminal legger
til rette for mindre stoy og luftforurensing i sentrum
(se kap. 4.2). Dette vil bidra til at sentrum blir mer
attraktivt og triveligere for fotgjengere og syklende,
og dermed legge til rette for mer og bedre byliv.

e » = ’;)"\ 5'%

Kilde: Bente Bleberg Jenssen, Drammen fotoklubb.
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4.4 Sentrumshandelens konkurransekraft

Samleterminalen kan tilby samlede vareleveranser pa hensiktsmessige tidspunkter for mottakerne,

og kan bidra til tidsbesparelser, stgrre forutsigbarhet og feerre forstyrrelser for sentrumsbutikker
m.fl. Tilleggstjenester kan avlaste butikkpersonalet, slik at disse far mer tid til salg og
kundeservice. Dessuten kan samleterminalen bidra til G redusere behovet for lagerlokaler i
sentrum, gjore det enklere for butikker d tilby netthandel og hjemlevering, samt bidra til 4
effektivisere butikkenes interne ressursbruk. Samleterminalen vil ogsad bidra til et mer levende og

attraktivt sentrum.

Sentrumshandelen har behov for skonomisk
overskudd, pélitelige vareleveranser, et godt
arbeidsmiljo og et attraktivt og levende sentrum
(Johansson 2018). En samleterminal har potensial
til & bidra til mer og bedre byliv, og dermed styrke
sentrumshandelens konkurransekraft (se kap. 4.3).

Samlasting av varer vil resultere i at den enkelte
butikk far ferre leveranser, fordi flere varer (fra
forskjellige transporterer og avsendere) blir levert
samtidig. Personalet blir avbrutt sjeldnere, og blir i
mindre grad forstyrret i arbeidet med
kundebehandling og salg. Ifelge en
sparreundersekelse blant varemottakere i Drammen
sentrum oppleves ikke antall leveranser som en
utfordring i dag (Prosjekt vareleveringstjeneste
2018). I samme undersekelsen oppgir 82 % av
sentrumsbutikkene at de mottar leveranser minst 2-
3 ganger i uka og 17 % mottar varer flere ganger
hver dag. Etter at Roskilde radhus tok i bruk en
samleterminal har de fatt en betydelig reduksjon i
antall leveranser (fra 50 til 5 per uke). Dette bidrar
til en betydelig besparelse i tidsbruk hos personalet
(se kap. 3.3). Den relativt hoye frekvensen pa
leveranser til sentrumsbutikkene, samt erfaringene
fra Roskilde, kan tyde pa at noen butikker kan fa en

gevinst ved samlasting av vareleveranser. Samtidig
vil det sannsynligvis veere butikker som allerede i
dag mottar fa leveranser og dermed ikke vil oppna
en vesentlig verdigkning ved samlasting pa
samleterminalen.

Europeiske undersekelser viser at interessen for
samleterminaler blant varemottakere ofte er lav for
tjenesten er etablert, samtidig med at varemottakere
har problemer som en samleterminal kan bidra til &
lose (Johansson 2018). Handelsnearingen har
utfordringer med upalitelige leveringstidspunkter,
noe som leder til at butikkpersonalet blir forstyrret i
arbeidet og yter darligere kundeservice.
Leveringstidspunktene er ofte definert av andre enn
sentrumshandelen, og er blant annet resultatet av
transporterenes behov for effektive transportruter
og logistikkjeder, reguleringer av tidsvinduer for
varelevering med mer. En samleterminal kan tilby
leveranser pa tidspunkter som er forutsigbare og
hensiktsmessige for butikkene. Kort avstand
mellom terminalen og sentrum gir mulighet for mer
presise leveringstidspunkter. Butikker kan selv
velge tidspunkter (og frekvens) etter avtale med
tjienesteleveranderen. Dette kan bidra til at
butikkpersonalet blir mindre forstyrret av
vareleveranser og dermed kan bruke mer tid pa
kjerneoppgaver som kundeservice og salg. Mer
presise og forutsigbare tidspunkter gjeor det ogsa det
lettere for butikker & planlegge hensiktsmessig
bemanning (Johansson 2018).

Samleterminalen kan fungere som et eksternlager
for handelsnaringen, bade som fast lager og ekstra
lagerplass i heysesonger (for eksempel jul). Dette
reduserer behov for lagerplass i sentrum, hvor
arealprisene er hayere enn utenfor sentrum. Dermed
far butikker mulighet til & utnytte mer av arealet til
publikumsrettet virksomhet (for eksempel
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EKSEMPLER PA TILLEGGSTJENESTER

En ny vareleveringstjeneste kan tilby butikker og andre varemottakere i sentrum flere forskjellige tjenester, i tillegg til
samlasting og samlet levering av varer. Disse tilleggstjenestene kan bidra til verdigkning for varemottakerne.

- Valgfritt leveringstidspunkt og -frekvens.

- Eksternt lager. Tjenesteleverandgren kan lagre varer pa vegne av mottakeren i kortere eller lengre tid, og
levere til butikken / bedriften / institusjonen nar de har behov for det.

- Administrere varebestilling. Leverandgren kan bestille nye varer pa vegne av mottakeren.

- Retur emballasje. Leverandgren kan ta med emballasje i retur i forbindelse med vareleveranser.

- Retur avfall. Leverandgren kan ta med avfall.

- Pakke ut, klargjgre og stille ut varer. Leverandgren kan pakke ut varer, sette alarm og priser pa
utstillingsvarer, legge varer pa hyller, og pa andre mater gjgre varene salgsklare.
- Netthandel og showroom. Butikker kan fa skreddersydd og integrert logistikktjeneste med hjemlevering, for

netthandel og showroom-konsepter.

- Hjemlevering. Leverandgren kan levere varer hjem til butikkens kunder eller til et hentepunkt. Leverandgren
kan hente varene til hjemlevering, enten fra butikken eller fra lager pa samleterminalen. Denne tjenesten

kan kombineres med netthandel.

- Hentepunkt. Samleterminalen kan fungere som et hentepunkt for sluttbrukere.
- Nattleveranser. Tjenesteleverandgren kan levere til nzerlager eller butikk hos mottaker om natten, sa varene
er pa plass nar butikken / virksomheten apner om morgenen.

- Klima- og miljgprofil.

utstillinger av varer) eller redusere kostnader ved &
leie eller eie et mindre lokale. Sistnevnte gevinst vil
kunne gjore seg gjeldende pa sikt for eksisterende
butikker, for eksempel nér innehaver vurderer &
flytte lokaler. For nye etableringer vil gevinsten
gjore seg gjeldende umiddelbart, ved at disse kan
leie eller kjope et mindre lokale enn det som ellers
ville veere mulig.

Bruk av eksternt lager reduserer den direkte
tilgangen til varer i butikken, og dette kan innebare
risiko for tapt salg dersom varene kundene vil ha
ikke er umiddelbart tilgjengelig i butikken.
Butikken kan tilby at den aktuelle varen bestilles og
sendes direkte fra samleterminalen til kunden.

Bruk av en ekstern lagertjeneste kan gi butikker
bedre oversikt og kontroll over lagerbeholdningen,
og avlastning og effektivisering av oppgaver knyttet
til administrasjon, bestillinger med mer.

Tjenesteleveranderen kan pakke ut varer, sette
alarm og priser pa utstillingsvarer, legge varer pa
hyller, og pé andre mater gjore varene

salgsklare i butikkene. Dette vil bidra til a frigjere
butikkpersonalets tid, som i stedet kan brukes til
kjerneoppgaver knyttet til kundeservice og salg.

Leveranderen kan ta med emballasje i retur i
forbindelse med vareleveranser. Dermed slipper
butikken & héndtere og oppbevare emballasjen, og
sparer bade tid og areal.

Netthandel oker kraftig, mens handel i fysiske
sentrumsbutikker stagnerer i mellomstore byer som
Drammen (se kap. 1.6). Det er et potensial for at
sentrumsbutikkene i sterre grad ogsa tilbyr kjep av
sine varer pd nett, i kombinasjon med den fysiske
butikken. For eksempel ved at den fysiske butikken
blir showroom for varene. En samleterminal kan
tilby butikkene en samlet logistikktjeneste for
netthandel, med administrasjon av bestillinger,
lagring, pakking, distribusjon og hjemlevering av
varer.
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Samleterminalen kan dessuten tilby hjemlevering
av varer kjopt i den fysiske butikken, slik at
kundene slipper & bare varene. Dette vil vere en
fordel for kunder som ensker & benytte andre tilbud
1 sentrum, for eksempel gé pa kino eller kafé for de
skal hjem, og for kunder som gér, sykler eller tar
kollektivtransport hjem.

Det kan legges til grunn at samleterminalen vil
bruke faste sjaforer med god lokalkunnskap.
Sjéferene vil kjenne bade butikkpersonalet,
praktiske forhold knyttet til varemottakene og
kjare- og parkeringsforhold i sentrum. Dette er i
stor grad tilfellet allerede i dag, serlig for sterre
transportfirma med faste ruter til Drammen
sentrum. God lokalkunnskap hos sjaferene vurderes
derfor ikke til & vaere en sarlig fordel med en
samleterminal.

Noen av tilleggstjenestene en samleterminal kan
tilby er allerede tilgjengelige for sentrumshandelen.
Eksisterende transport- og logistikkfirmaer tilbyr
for eksempel netthandel-logistikk, hjemlevering og
lagertjenester. Det kan vere en fordel for butikker
og andre varemottakere & ha disse tjenestene samlet
hos én leverander. Det vil redusere
administrasjonskostnader og kan gjore det enklere &
endre sammensetningen av tjenester etter behov.
Samleterminalen kan tilby varemottakere et utvalg

4.5 @konomisk bzerekraft

av abonnementspakker med forskjellige tjenester
inkludert. Tjenesteleveranderen vil sannsynligvis
ha varemottakere som et viktig kundesegment, og
dermed ha fokus pa & utvikle og tilby
verdiskapende tjenester for sentrumshandelen.

Sentrumshandelen kan ved bruk av en
samleterminal, profilere seg med at varene deres
transporteres og leveres pa en méte som tar hensyn
til klima, miljo og byliv (se kap. 4.2 og 4.3). 1
tillegg kan de f& data om leveranser fra
tjenesteleveranderen som kan brukes til
miljeregnskap og vere grunnlag for effektivisering
internt.

En samleterminal vil sannsynligvis vaere avhengig av inntekter fra bdde varemottakere og
varesendere, med varemottakere som den viktigste kundegruppen. I tillegg kan transportgrer fa
reduserte kostnader ved a levere til en samleterminal, noe som potensielt kan omsettes til
inntekter for tjenesten. Mye tyder pd at en samleterminal kan fa en gkonomisk baerekraftig
forretningsmodell, forutsatt at tjenesten fdr et tilstrekkelig stort varevolum, og tillit hos kundene, i
oppstartsfasen. Ettersparsel etter tjenesten fra kommunen og andre offentlige aktgrer lokalisert i
sentrum, i tillegg til naeringsaktgrer, vil vaere et viktig bidrag for a sikre etablering og drift av en
samleterminal for Drammen sentrum. Markedet for nye vareleveringstjenester under utvikling, og
det blir sannsynligvis gkt etterspgrsel etter samleterminaler fremover. Det er allerede firmaer som
har vist interesse for a tilby og drive denne type tjeneste for Drammen pd kommersiell basis,

forutsatt at kommunen blir en kunde.

Etablering av en samleterminal med en ekonomisk
baerekraftig forretningsmodell har vert en sentral
utfordring mange steder i Europa (Fossheim et al.,
2017). Samlasting av varer innebarer en ekstra

omlasting og det er derfor kostnader knyttet til
dette. De sterste kostnadspostene for
vareleveringstjenesten vil veere bemanning, lokaler,
kjaretoy og annet utstyr. For at tjenesten skal vaere
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okonomisk barekraftig ma den tilby verdigkning
som det finnes betalingsvilje for.

Tjenesten kan i utgangspunktet bidra til
verdiegkning hos flere grupper: Varemottakere,
varesendere, transporterer, offentlige myndigheter
og gardeiere (Johansson 2018). I tillegg kan det
veaere betalingsvilje for & ha reklame pa
samleterminalens kjoretoy, slik som er tilfellet for
Stadsleveransen i Geteborg.

Varemottakere. Den potensielle verdigkningen for
sentrumshandelen (se kap. 4.4) tilsier at det er
nedvendig a tilby tjenester i tillegg til samlasting av
varer. Erfaringer fra europeiske land viser at
samleterminaler som har lykkes i & bli
selvfinansierende, oppnar dette forst og fremst ved
a tilby verdigkende tjenester i tillegg til sisteledds
leveranser (Bjorgen et al, 2015).

Samleterminalen vil kunne bidra til verdigkning pa
tilsvarende mater ogsa for andre varemottakere i
sentrum, for eksempel offentlige kontorer og
tjenester og kontorbedrifter. Flere undersokelser
peker pa at varemottakere er kundegruppen som
kan fa flest fordeler ved bruk av en samleterminal
med tilleggstjenester (Johansson 2018).

Kritisk masse (varevolum) er avgjerende for at
vareleveringstjenesten skal vare gkonomisk
baerekraftig. Det kan vere utfordrende hvis
tjenesten baserer seg pd en kundegruppe som bestar
av mange, sma varemottakere. Erfaringer fra
oppstarten av Citylogistik-kbh i Kebenhavn viser at
det kan ta lang tid og krever en uforholdsmessig
stor innsats fra tjenesteleveranderen for & etablere
denne type kundegrunnlag (Andersen et al 2015).
Det er viktig at tjenesten far en eller flere store
varemottakere som kunder i oppstartsfasen. Dette
vil bade generere inntekter og bidra til & skape tillit
til tjenesten. Tillit er en viktig faktor fordi det
handler om en ny type tjeneste, som er et ukjent
konsept for mange av de potensielle kundene.
Kebenhavnsprosjektet anbefaler at muligheten for
forpliktende partnerskap med sentrale
varemottakere vurderes allerede i oppstartsfasen
(Andersen 2015).

Butikker, kontorer, kjopesentre og andre
naringslivsakterer kan bidra til ekt ettersparsel
etter tjenesten. Byen Véar Drammen kan innga et
samarbeid med tjenesten og medlemmene sine for a
bidra til at det blir enklere for tjenesten & fa flere
sentrumsbutikker som kunder, samtidig med at

tilleggstjenestene tilpasses sentrumshandelens
behov. Kjepesentrene i sentrum (Magasinet, CC
Drammen og Torget Vest) mottar store varevolum
og kan vaere viktige kunder for samleterminalen.

Drammen kommune, Statens vegvesen, Buskerud
fylkeskommune, Buskerudbyen og andre offentlige
akterer mottar varer til sine virksomheter i
Drammen sentrum. Disse akterene vil kunne oppna
mange av de samme fordelene som
sentrumsbutikker ved & vere kunde hos en
samleterminal. Dette er blant annet tidsbesparelse
ved & motta feerre leveranser og motta leveranser pa
forutsigbare tidspunkter, samt redusere
arealkostnader og intern tidsbruk ved bruk av en
ekstern lagertjeneste. Offentlige akterer lokalisert i
Drammen sentrum kan bidra til gkt etterspersel
etter tjenesten, og dermed til at varevolumet nar en
kritisk masse for gkonomisk berekraft.

Varemottakere kan bruke samleterminalen som
leveringsadresse ved bestilling av varer.
Transporterene leverer varer til terminalen, og far
kvittering pa at varen er mottatt hos kunde.
Transporterene har kun ansvar for varen frem til
den er levert pa samleterminalen, mens terminalen
har totalansvar for varen derfra frem til kunden.
Dermed blir det en tydelig ansvarsfordeling mellom
transporterer og samleterminalen overfor
varemottakerne, noe som er fordel for alle tre
parter.

Varesendere. Varesendere er i denne sammenheng
bedrifter, produsenter og andre som selger og
sender varer til butikker og andre varemottakere i
sentrum. Varesendere transporterer i noen tilfeller
selv varene frem til kunden, men det vanligste er at
de betaler transporterer for & gjere det. Det er ofte
varesendere, og ikke varemottakere, som bestiller
og betaler frakten. Varesendere kan bruke en
samleterminal, enten ved & levere varene der selv
eller avtale med transporterene at disse leverer der.
Erfaringene hos bade Binnenstadservice og
Citylogistik-kbh tilsier at inntekter fra denne
gruppen er viktig for & f4 en ekonomisk beerekraftig
tjeneste.
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Transporterer. Transporterer er i denne
sammenheng transport- og logistikkfirmaer som pa
vegne av andre frakter og leverer varer til mottakere
i sentrum. Transporterer kan spare kostnader ved &
levere til en lett tilgjengelig samleterminal, framfor
& oppseke flere butikker i sentrumsgater hvor det er
begrenset areal (Allen et. al. 2012). Den potensielle
kostnadsbesparelsen ligger i at transporterer slipper
hele eller deler av det kostbare siste leddet i
logistikkjeden frem til varemottaker i sentrum
(Johansson 2018). Transporteren kan i mange
tilfeller bruke en sterre bil, slippe av varer til flere
kunder ett sted, redusere tid brukt pa & kjere i gater
med mange trafikanter og begrenset med plass og
parkeringsmuligheter, samt slippe 4 tilpasse seg
tidsbegrensninger for varelevering i gdgatene og
butikkenes &pningstider. Levering til en
samleterminal vil kunne gi transporterene mulighet
for & levere pé tidspunkter som passer dem best
med tanke pa planlegging av effektive ruter.

Det siste leddet i logistikkjeden er ogsé forbundet
med uforutsigbarhet, og dermed ekonomisk risiko,
nér det gjelder tidsbruk for transporterene.

Flere transporterer som leverer varer til Drammen
sentrum har sagt at de gjerne betaler for a levere til
en samleterminal, dersom dette reduserer
kostnadene deres (Prosjekt vareleveringstjeneste,
2018).

Transporterenes besparelse ved a levere til en
samleterminal for sentrum kan vere vanskelig & fa
omsatt til en lavere fraktpris for kunden. Normalt er
det varesender som betaler frakten. I tillegg
opererer transporterene med sonestyrte fraktpriser,
og hele Drammen ligger innenfor samme pris-sone.
Dette kan lgses ved at samleterminalen fakturerer
en andel av kostnadene ved det siste transportleddet
(fra terminalen til varemottaker) tilbake til
transporterene.

I samtaler med transporterer i Drammen kom det
fram at mange er skeptiske til & levere til en
samleterminal, dersom denne drives av et
konkurrerende firma (Prosjekt
vareleveringstjeneste, 2018). I tillegg er noen
skeptiske til & levere til en akter de ikke kjenner og
har opparbeidet tillit til. Tilsvarende holdninger er
kommet fram i andre byer, blant annet i arbeidet
med felles logistikktjeneste pad Stremmen Storsenter
(CITYLAB 2018b). Forutsetning for at
transporterer vil vare villige til & levere til en
samleterminal er at det foreligger en avtale om at
samleterminalen tar ansvar for god service og
leverer varene til sluttkunde i god stand og til rett
tid. Dersom samleterminalen tilbys av en neytral og
uavhengig tjenesteleverander, som har bylogistikk
(levering av varer i by) som forretningsomrade, og
ikke tilbyr langdistanse varetransport mellom byer,
vil samleterminalen ikke konkurrere med etablerte
transport- og logistikkselskaper. Det vil dermed
vaere enklere for samleterminalen & fa transporterer
som kunder.

Transporterer kan profilere seg som klima- og
miljevennlige ved & levere til en samleterminal.

Girdeiere. Gardeiere i bysentrum har en utfordring
med 4 tilrettelegge for hensiktsmessige varemottak
(Bylogistikk NTP 2018). Sentrumsarealer er dyre
og varemottak gir lavere leieinntekter enn
publikumsareal. Nye bygg med butikker og
serveringssteder bygges ofte med for sma
varemottak, og eksisterende bygg er ofte ikke
tilpasset dagens vareleveringslosninger. En
samleterminal kan bidra til at arealbehov for
varemottak reduseres.

S

. ?
Kilde: Per Fjordvang, Drammen fotoklubb

Offentlig stotte og innkjep. En samleterminal har
et stort potensial for & bidra til & realisere
samfunnsgevinster knyttet til klima, miljo, byliv og
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en konkurransekraftig sentrumshandel (se kap. 4.2,
4.3 og 4.4). Dette tilsier at offentlig tilrettelegging
og stette til en samleterminal kan vaere god
samfunnsekonomi (Bylogistikk NTP 2018). Det
anses derfor som relevant at kommunen og andre
offentlige akteorer bidrar til at det etableres en
samleterminal for Drammen sentrum. Et slikt
bidrag kan vere i form direkte stotte
(oppstartsmidler, subsidiert tomt, garantier) eller
bruk av innkjep som virkemiddel. Sistnevnte
inneberer at offentlige akterer stiller krav til
transporten av varer som leveres til virksomhetene
deres i sentrum. I tillegg kan offentlige aktarer
bidra med tilrettelegging gjennom regulering.
Sistnevnte dreftes i neste kapittel (kap. 4.6).

Kilde: Jan Erik Bamrud. Drammen fotoklubb.

Samleterminaler med gkonomisk stette i en
prosjektperiode har vaert testet i mange byer i
Europa (ikke i Norge). Erfaringer har vist at
oppstartstette ofte er pakrevet for & fa etablert et
tilbud, fordi det i oppstarten kan vere utfordrende &
oppnad et stort nok varevolum til at enhetsprisen kan
holdes pé et konkurransedyktig niva (Fossheim et
al, 2017). I mange tilfeller har det ogsé vart behov
for lapende driftsstatte for & opprettholde tilbudet
(Fossheim et al, 2017), slik det er tilfellet med
Stadsleveransen i Geteborg. Samleterminalene
Citylogistik-kbh i Danmark og Binnenstadservice i
Nederland er unntak fra dette. Begge er
kommersielt drevet, og mottar ikke offentlig stotte.

Samleterminal er en tjeneste som er under
utvikling, i et marked som er i endring. Politiske
maélsettinger om klimagassreduksjon og en
byutvikling som gar i retning av redusert bilbruk,
forbedring av milje og tilrettelegging for mer byliv,
bidrar til & styrke behov og etterspersel etter nye
klima- og miljevennlige vareleveringstjenester for
byomrader. Dette betyr at markedet for
samleterminaler er under utvikling, og
sannsynligvis vil ettersparselen etter — og dermed
muligheten for & fa til en ekonomisk barekraftig
forretningsmodell for - denne type tjenester ske
fremover.

Selskapet Citylogistik Norge ensker & etablere
samleterminaler i norske byer. De har konkrete
planer om 4 etablere seg i Drammen, under
forutsetning av at kommunen blir kunde i en
oppstartsfase. I desember 2018 kunngjorde
Drammen kommune at de har intensjon om a kjope
en ny vareleveringstjeneste, med samleterminal, for
leveranser til rddhuset. Tre firmaer har meldt sin
interesse for a gi tilbud pa dette. Dette tyder pa at
det finnes tjenesteleveranderer som har tro pa en
okonomisk bearekraftig forretningsmodell for en
samleterminal, forutsatt at kommunen er en av
kundene i oppstartsfasen.

Offentlige akterer som Drammen kommune,
Statens vegvesen og Buskerud fylkeskommune ber
ta et saerlig ansvar for at egne innkjep transporteres
og leveres pé en klima- og miljevennlig mate og pa
en mate som bidrar til & styrke byliv og
sentrumshandel. Ved & bli kunde hos en
samleterminal for Drammen sentrum kan disse ga
foran som et godt forbilde for andre akterer og
varemottakere, bidra til & skape tillit til den nye
tjenesten, i tillegg til & gke ettersperselen etter
tjienesten. Som kunde har offentlige akterer ogsa
muligheter for 4 stille krav til tjenesten, for & sikre
seg at den bidrar til & oppnd samfunnsmessige mal.
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SOUTHAMPTON UNIVERSITETSSYKEHUS, STORBRITANNIA

Det er gjort beregninger av samfunnsmessige og gkonomiske kostnader og gevinster ved eventuell bruk at en
samleterminal for Southampton universitetssykehus i Storbritannia. Beregningene viser at ekstrakostnadene som en
samleterminal representerer (omlasting og ekstra ledd i forsyningskjeden) kan bli dekket av gkonomiske og
samfunnsmessige gevinster. Nar dette inntreffer vil avhenge av varevolumet. Ved sma volum er kostnadene hgyere enn
de samfunnsmessige og gkonomiske gevinstene samlet sett. Med et varevolum av en viss stgrrelse (mellom punkt
C=S+W og C=S i figuren) vil kostnadene vaere hgyere enn de gkonomiske gevinstene, men lavere enn samfunnsmessige
og gkonomiske gevinster samlet sett. Med andre ord kan det her argumenteres for at offentlig subsidiering av
samleterminalen bgr vurderes. Det kan for eksempel veere i en tidlig fase eller dersom samleterminalen ikke oppnar
hgyt nok varevolum til & kunne operere pa en ren kommersiell basis, uten offentlig stgtte. (Kilde: TSC. 2018.)
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4.6 Reguleringer

Reguleringer av tilgjengelighet for kjgretgy kan stgtte etablering og drift av en klima- og
miljgvennlig samleterminal som bidrar til a styrke byliv og sentrumshandel. Det er viktig for
sentrumshandelen og bylivet at det ikke blir vanskeligere a levere varer i Drammen sentrum. En
samleterminal kan tilby en effektiv varelevering, og dermed bidra til at reguleringer kan innfgres
uten at vareleveringstilbudet blir darligere. Reguleringer kan pdvirke person- og varetransport,
byliv og sentrumshandel, og ma sees i en stgrre sammenheng. Dette kan gjores i arbeidet med en
kommunal strategi for bylogistikk.

Offentlige myndigheter kan med reguleringer legge samleterminal, uten & gé pa akkord med gjeldende
til rette for etablering og drift av en samleterminal, konkurranse-regler og veg- og trafikklovgivningen.
samt bidra til at en slik terminal féar effekt i trad For eksempel vil det veere konkurransevridende
med malsettinger om klima, miljg, byliv og dersom kommunen gjennomferer tiltak som tar
sentrumshandel (ref. prosjektmal, kap. 1.2). sikte pa at en spesifikk kommersiell

Samtidig er det utfordringer knyttet til & etablere tjenesteleverander far fordeler fremfor andre.

krav som er treffsikre for & fremme en
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Gatebruk. Kommunen kan innfore flere
begrensninger pa bilbruk i sentrumsgater. Dette kan
vaere etablering av flere gagater eller forbud mot
kjaretoy over en viss storrelse eller av en viss type
(for eksempel lastebiler og trekkbiler). Dette kan
bidra til at blir enklere & levere med mindre
kjaretoy, og dermed legge til rette for etablering av
en samleterminal.

Kjering med motorkjoretoy ikke tillatt i gégater,
unntatt til varelevering i fastsatte perioder pa
dognet. I gagatene pé Bragernes er det tillatt &
levere varer mellom midnatt og kl. 11 pa hverdager.
I Geteborg sentrum ble seneste tidspunkt for
vareleveringer endret fra kl. 11 til kl. 10 og
samleterminalens (Stadsleveransen) kjoretoy fikk
eksklusiv tilgang til varelevering etter kl. 10 (se
kap. 3.2). Dette bidro til gkt ettersporsel etter
samleterminalens tjenester blant butikkene, fordi
butikkene ikke apnet for kl. 10. Dersom butikkene
skulle ta imot varer for kl. 10 métte personalet
begynne pa jobb tidligere. Denne formen for
tidsregulering av varelevering vil gke ettersporselen
etter en samleterminal for Drammen sentrum.
Samtidig vil det sannsynligvis vere juridisk
utfordrende, da det kan innebeere & gi en spesifikk
tjenesteleverander en konkurransefordel.

Varetrans;gbr;
tillatt
00-11(00-09)

Handheving. Det er observert flere tilfeller hvor
varer leveres utenfor tillatte tidspunkter i gdgatene i
Drammen sentrum, og hvor varetransportbiler ikke
overholder parkeringsrestriksjonene (Prosjekt
vareleveringstjeneste, 2018). Strengere hdndheving
av gjeldende regler kan gjore det vanskeligere &

levere varer til sentrum, og dermed oke kostnader
for transporterer. Dette kan gke transporterenes
insentiver for & levere til samleterminal. Samtidig
vil samleterminalen vare palagt de samme
begrensninger pa tidspunkter og parkering som
transporterene, sa strengere hdndheving vil
sannsynligvis ikke bidra til gkt ettersporsel etter en
samleterminal.

Handheving av gjeldende regler er viktig for at
regelverket skal fungere etter hensikten og sikre en
rettferdig konkurranse.

Bompengesystem. Det er vedtatt & innfere
bompengesystem i Drammen, som del av
Buskerudbypakke 2. Bommene planlegges 4 vare
pa plass 1 2020. Det planlegges blant annet en
bomring rundt sentrum. Det blir halv takst for
elbiler, noe som ogsé vil gjelde varetransportbiler.
Dette kan gi en fordel for en samleterminal som
bruker el-kjoretoy, avhengig av hvor terminalen
lokaliseres og antall avgiftspliktige bompasseringer.
Lastebiler (over 3,5 tonn) ma betale hoyere takster
enn varebiler og andre lette kjoretoy. Dette kan gi
en fordel for en samleterminal som bruker mindre
kjeretoy (under 3,5 tonn).

Lavutslippssoner. Kommuner kan innfere
lavutslippssoner under visse forutsetninger (se
tekstboks). Dersom det kan innfares en slik sone for
Drammen sentrum, vil det kunne bidra til 4 legge til
rette for etablering av en samleterminal som bruker
el-kjaretoy. El-kjoretoy vil ikke métte betale gebyr
for & kjore inn i en lavutslippssone, 1 motsetning til
forurensende kjeretoy (for eksempel diesel-
lastebiler).

LAVUTSLIPPSSONER

Vegtrafikkloven § 13 ble endret i 2016 og apner for
lavutslippssoner i Norge. Med samtykke fra
Samferdselsdepartementet kan en kommune for a
begrense miljgulemper fra vegtrafikken innfgre
lavutslippssone i et fastsatt omrade. Departementet
har for helseskadelige lokale eksosutslipp regulert
dette i en forskrift. Departementet har ikke laget
tilsvarende forskrift som gjelder CO2-utslipp. | en
lavutslippssone kan forurensende kjgretgyer med
skadelig eksosutslipp avgiftsbelegges, jf. forarbeidet
til lovhjemmelen. Med skadelig eksosutslipp menes
utslipp av gassene nitrogendioksid (NO2),
nitrogenmonoksid (NO), karbonmonoksid (CO) og
karbondioksid (CO2), samt svevestgv og
eksospartikler av ulike stgrrelser og format.

30



Helhet. Innforing av nye reguleringer i sentrum
(gatebruk, lavutslippssone) kan ha den uenskede
effekt at det blir vanskeligere og mer
kostnadskrevende & levere varer i sentrum. Dette
kan bidra til & svekke sentrumsbutikkenes
konkurransekraft generelt, og i forhold til
kjapesentre utenfor sentrum spesielt. I tillegg kan
nye reguleringer i sentrum gi utfordringer for
persontransport, annen vare- og n&eringstransport,
samt pavirke byliv og neringsliv i sentrum.
Vurderinger av eventuelle nye reguleringer som kan
legge til rette for etablering av en samleterminal,
ma derfor sees i en storre sammenheng. Drammen
kommune v/ Plan har som mal & utarbeide en
helhetlig strategi for bylogistikk. I den forbindelse
vil det veere hensiktsmessig & vurdere muligheter
for & legge til rette for en samleterminal, bade
gjennom reguleringer og pé andre maéter.

Nye virkemidler? Dagens regelverk gir begrenset
med muligheter for a regulere kjoretoyadkomst til
et omrdde med begrunnelser i klimagassutslipp eller
negativ pavirkning pé byliv (se tekstboks om
lavutslippssoner). Fageksperter i de nasjonale
transportvirksomhetene anbefaler at statlig
regelverk (bl.a. vegtrafikkloven) revideres og
utvikles, slik at kommunesektoren far flere verktoy
knyttet til miljokrav og trafikkstyring (Bylogistikk
NTP 2018). Sterre frihet til soneregulering, for
eksempel, kan gi kommuner mulighet til i storre
grad a regulere adgang til sentrums- og
boligomréader. Det anbefales at kommuner skal fa
lov til & regulere kjoretay etter utslippsfrihet eller
egenskaper ved logistikklgsningen de inngér i, for
eksempel en samleterminal. Dette vil gi kommuner
nye virkemidler som kan brukes til & legge til rette
for en samleterminal.

4.7 Samlet vurdering og konsept for en ny vareleveringstjeneste

Er det en god idé?

Vurderingene i kap. 4.2 og 4.3 viser at en
samleterminal har et stort potensial for & redusere
klimagassutslipp, stey og luftforurensing knyttet til
varelevering i sentrum. Terminalen kan bidra til &
redusere tungtransport og antall kjeretoy og kjerte
kilometer i sentrum (bedre kapasitetsutnyttelsen for
kjaretoy i sentrum), samt fremskynde overgangen
fra fossildrevne kjeretoy til el-kjoretay. Dette vil gi
bedre plass til bylivsaktiviteter, fotgjengere og
syklister, bidra til ekt trafikksikkerhet og legge til
rette for mer og bedre byliv generelt.

Samleterminalen kan dessuten tilby en effektiv
varelevering i trdd med sentrumshandelens behov,
samt bidra til & styrke dennes konkurransekraft (ref.
kap. 4.4). Terminalen kan tilby samlede leveranser
pa tidspunkter som passer for mottakerne, og kan
dermed bidra til tidsbesparelser, storre
forutsigbarhet og feerre forstyrrelser for
sentrumsbutikker og andre. Tilleggstjenester kan
avlaste butikkpersonalet, redusere behov for
lagerlokaler i sentrum, gjeore det enklere a tilby
netthandel og hjemlevering, samt bidra til &
effektivisere intern ressursbruk hos butikker og
andre varemottakere.

Er det realiserbart?

Samleterminalen vil sannsynligvis bli etablert og fa
en gkonomisk barekraft forretningsmodell,
forutsatt at:

- Varemottakere med store varevolum og /
eller legitimitet blir kunder av den nye
tjenesten i oppstartsfasen. Dette vil bidra
til & skape kritisk masse og tillit til
tjenesten.

- Drammen kommunen blir kunde av
tjenesten i oppstartsfasen. Dette vil hayst
sannsynlig resultere i at tjenesten
etableres innenfor kort tid (2019).

- Tjenesten fokuserer pa varemottakere og
varesendere som kundegrupper, og tilbyr
tilleggstjenester som skaper verdiekning
for sentrumsbutikker og andre
varemottakere.

Hva er et godt konsept for tjenesten?

For & utlese potensialet for at tjenesten kan bidra til
& oppna samfunnsmessige mal, og samtidig blir
okonomisk barekraftig, bor det legges til grunn at
tjenesten:
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Er en samleterminal hvor leveranser fra
forskjellige transporterer og varesendere
samlastes og deretter leveres samlet til
mottakere i Drammen sentrum. I tillegg ber
terminalen tilby hjemlevering og levering til
hentepunkter utenfor sentrum.

Tilbyr tilleggstjenester som skaper verdiekning
for varemottakere.

Fokuserer pa levering av pakker og paller med
pakker. Det utelukker ikke at tjenesten ogsa
kan héndtere andre varesegmenter, dersom
dette er ekonomisk baerekraftig og bidrar til
maélsettinger om klima, milje, byliv og
sentrumshandel.

Bruker null- og lavutslippskjeretay som er
mindre enn lastebiler (for eksempel el-varebil
og cl-lastesykkel).

Samleterminalen lokaliseres i utkanten av eller
rett utenfor sentrum.

Tilbys av en ngytral og uavhengig akter, som
er apen for samarbeid med andre transport- og
logistikkfirmaer. Dette inneberer at akteren
har bylogistikk (levering av varer i by) som sitt
forretningsomrade, og ikke tilbyr langdistanse
varetransport.

Samarbeid og innovasjon

Samleterminaler med tilleggstjenester finnes i
forskjellige varianter i Danmark, Sverige og andre
europeiske byer, men tilbys pa ndvaerende tidspunkt
ikke i Drammen eller Norge i ovrig. Etablering av
en slik tjeneste i Drammen ber derfor handteres
som en innovasjonsprosess, hvor den endelige
losningen ikke er gitt pa forhdnd, men et konsept
som testes, utvikles og forbedres underveis. Dette
omfatter blant annet & tilpasse tjenesten til lokale
forhold.

Det er behov for samarbeid mellom sentrale akterer
ogsa etter dette forprosjektet. Samarbeid styrker

mulighetene for at samleterminalen etableres, og at
tjenesten utvikles i trdd med samfunnsmessige mél
om klima, milje, byliv og sentrumshandel.

oo

Kilde: Wenche Wiigelsby, brammen fotoklubb.
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5. Anbefalinger

5.1 Etablering av en samleterminal for Drammen sentrum

Det anbefales at Drammen kommune og Byen Vdr Drammen samarbeider for at det etableres en

samleterminal med tilleggstjenester for Drammen sentrum. Kommunen bgr bruke innkjgp som

virkemiddel og Byen Var Drammen bgr samarbeide med tjenesteleverandgren. | tillegg anbefales

det at alle samarbeidspartnene med virksomhet lokalisert i sentrum — Byen Vdr Drammen, Statens

vegvesen, Buskerud fylkeskommune, Buskerudbyen, Bring / Posten Norge og insam — ogsd

vurderer a bli kunder av samleterminalen.

Det legges til grunn at den nye
vareleveringstjenesten skal bidra til & redusere
klimagassutslipp, forbedre bymiljeet, styrke bylivet
og butikkenes konkurransekraft i Drammen
sentrum, og er i trdd med konseptet beskrevet i kap.
4.7.

I oppstartsfasen vil det veere en utfordring for
samleterminalen & fa tilstrekkelig varevolum (se
kap. 4.5). Offentlige aktorer lokalisert i Drammen
sentrum kan bidra til gkt etterspersel etter tjenesten,
og dermed til at varevolumet nar en kritisk masse
for skonomisk berekraft. Samtidig vil det bidra til
a skape okt tillit til den nye tjenesten. Kommunalt
innkjep i1 oppstartsfasen vil eke sannsynligheten
for, og fremskynde, etablering av tjenesten. I tillegg
kan det vere en anledning til & effektivisere mottak
og handtering av vareleveranser internt i
kommunen. Drammen kommunes kundeforhold
kan eventuelt vaere av begrenset varighet og for en
utvalgt lokasjon i sentrum (for eksempel radhuset) i
forste omgang. Dette er i trdd med kommunens
intensjonskunngjering om kjep av en ny
vareleveringstjeneste for leveranser til radhuset
(desember 2018).

Kommunens kundeforhold ber sees i sammenheng
med evalueringsprosjekt (se kap. 5.2).

Byen Var Drammen ber bidra til at tjenesten
etableres, samt legge til rette for at den tilbyr
tjenester som gir verdigkning for sentrumshandelen
og styrker bylivet. Byen Var Drammen kan vurdere
& inngd en samarbeidsavtale med
tjenesteleveranderen som sikrer medlemmene
kundefordeler og som legger til rette for
videreutvikling av tjenestetilbudet i trdd med
sentrumshandelens behov.

Kommunen og Byen Vér Drammen ber
samarbeide, slik at begge parters arbeid for &
etablere en samleterminal koordineres.

Alle samarbeidsparter i forprosjektet med

lokaliteter i Drammen sentrum ber vurdere & bli
kunde av den nye vareleveringstjenesten nar denne
etableres. Det gjelder, i tillegg til Drammen
kommune, ogsa Byen Var Drammen, Statens
vegvesen, Buskerud fylkeskommune,
Buskerudbyen, Bring / Posten Norge og insam.

Kilde: Byen Var Drammen, Byliv.
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5.2 Evaluering av ny vareleveringstjeneste

Det anbefales at det giennomfares en evaluering av etablering og drift av den nye

vareleveringstjenesten. Evalueringsprosjektet bgr giennomfgres som et uavhengig

forskningsprosjekt, i samarbeid med Drammen kommune, Byen Védr Drammen m.fl.

En samleterminal for sentrum vil vaere en ny
losning bade for Drammen og i Norge, da denne
type tjeneste ikke finnes her i dag. Erfaringer fra
etablerings- og driftsfasene kan ha stor
overferingsverdi til byer, steder og akterer i Norge,
samt til Drammens arbeid med bylogistikk.
Samtidig vil det sannsynligvis vere et potensial for
utvikling og forbedring av tjenesten, serlig i
oppstartsfasen, slik at den i sterst mulig grad bidrar
til samfunnsmessige mal knyttet til klima, milje,
byliv og sentrumshandel. Det folgende er en skisse
til innholdet i et evalueringsprosjekt av den nye
tjenesten.

Gjennomfering av evalueringsprosjektet forutsetter
at tjenesten etableres 1 Drammen.

Evalueringsprosjektet skal folge etablering,
utvikling og drift av den nye vareleveringstjenesten.
Prosjektet skal evaluere om, og i hvilken grad,
tjenesten bidrar til & oppfylle malsettinger om klima
og miljg, mer og bedre byliv og okt
konkurransekraft for sentrumshandelen, samt om
tjenesten har en gkonomisk baerekraftig
forretningsmodell (ref. prosjektmalene, se kap. 1.2).
Dersom evalueringen tilsier at det er behov for det,
skal det utarbeides anbefalinger om endringer som
vil bidra til at tjenesten i sterre grad kan oppfylle
disse malsettingene. Dette kan omfatte anbefalinger
om tiltak eller endringer i varesegmenter hos ulike
aktorer, for eksempel tjenesteleveranderen, Byen
Var Drammen, Drammen kommune, Statens
vegvesen m.fl. Anbefalingene gis som innspill til de
aktuelle akterer, og en eventuell beslutning om
gjennomfoering av tiltak ligger hos den enkelte
aktor, utenfor prosjektet. Anbefalinger gis bade
underveis og ved avslutning av prosjektet.

Evalueringsprosjektet skal beskrive og formidle
leering, erfaringer og kunnskap med
overferingsverdi til Drammen kommune og andre
lokale akterer, samt andre byer, steder og akterer i
Norge.

Dersom Drammen kommune velger & kjope
tjenester hos den aktuelle samleterminalen, er det

relevant at kommunens erfaringer som kunde
evalueres. Dette vil ha overferingsverdi til andre
byer og steder, i tillegg til at det kan vere relevant
for Drammen kommune. Dette kan omfatte en
kartlegging av leveranser til kommunen (f.eks.
radhuset) for og etter at tjenesten er innfort. For & fa
tilgang til datagrunnlag i evalueringsprosjektet,
anbefales det at kommunen innarbeider dette i en
evt. kontrakt med tjenesteleveranderen.

Det ber utarbeides en prosjektplan som
konkretiserer prosjektmalene ytterligere, beskriver
kriterier og indikatorer for maloppnaelse, vurderer
om allerede gjennomforte undersekelser kan brukes
1 evalueringen, mv.

Tidshorisont. Gjennomforing av
evalueringsprosjektet koordineres med tidspunkt for
etablering av en samleterminal for Drammen
sentrum.

Organisering. Statens vegvesen v/
Bylogistikkprogrammet vil vaere prosjekteier for
evalueringsprosjektet. Koordineringsgruppen vil
fungere som en referansegruppe, som gir innspill
til, og far innspill fra, prosjektet, samt bidrar til
koordinering ved behov. Koordineringsgruppen
bestér av Byen Var Drammen, Drammen
kommune, Statens vegvesen, insam og
Transportekonomisk institutt.

Finansiering. Statens vegvesen finansierer
evalueringsprosjektet gjennom
Bylogistikkprogrammet. Kostnader til etablering og
drift av den nye vareleveringstjeneste forutsettes
dekket av tjenesteleveranderen.
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5.3 Innovasjonsarena for bylogistikk og bylivi Drammen

Det anbefales at Drammen kommune satser bredt pa bylogistikk og byliv, i samarbeid med
sentrale aktgrer. Et viktig initiativ for G fa dette til, vil vaere a videreutvikle Drammen som en

innovasjonsarena for utvikling og etablering av nye, grgnne Igsninger for frakt av varer, pakker,

utstyr og avfall i byomrader.

Det anbefales at erfaringer, kunnskap og
samarbeidsrelasjoner som er opparbeidet i
forprosjektet (ref. denne rapporten) brukes som
utgangspunkt for en bred satsing pé bylogistikk og
byliv i Drammen. Hensikten med satsingen
(innovasjonsarenaen) er utvikling og gjennomforing
av et bredt spekter av berekraftige
bylogistikklesninger, som vil bidra til reduserte
klimagassutslipp, et bedre byliv og milje, og en
konkurransekraftig handelsnaring i Drammen by.
Det falgende er en skisse til innholdet i en
innovasjonsarena for bylogistikk og byliv i
Drammen.

Det er et stort potensial og behov for nye og bedre
losninger innen bylogistikk (se kap. 1.6). Det
gjelder utfordringer som vi ser i dag knyttet til
klimagassutslipp, stey, forurensing og arealbruk. I
tillegg medferer digitalisering nye endringer i
handel og bylogistikk, og vil bidra til nye
utfordringer og muligheter. Det er derfor viktig &
folge med og bidra til at det er losningene som gir
et godt bymilje og klima som vinner frem.

Drammen ligger godt an til & vere langt fremme
innen bylogistikk. Innovasjonsarenaen kan utnytte
og bidra til & styrke kommunens posisjon som
logistikknutepunkt og kompetanseklynge innen
godstransport og logistikk. Drammen kommune
arbeider pa flere fronter med tilrettelegging for mer
miljevennlig og effektiv varelevering i sentrum,
blant annet gjennom prosjekter som fokuserer pa
skilting, tidspunkt for varelevering og plassering av
varemottak. De seneste arene har kommunen
investert tid og ressurser - og ekt kunnskaps- og
kompetansegrunnlaget - innen bylogistikk.
Deltagelse i prosjektene NORSULP og Ny
vareleveringstjeneste (ref. denne rapporten) er ogsa
eksempler pa dette. Dette gir et godt grunnlag &
bygge pa i arbeidet med bylogistikk i Drammen
fremover.

Innovasjonsarenaen ber omfatte Nye Drammen
kommune.

Det er behov for handling og for & finne konkrete
losninger som fungerer i praksis. En
handlingsorientert innovasjonsarena vil bidra til
dette, ved & samle mange akterer om en felles
retning, koordinere og utnytte synergien mellom
forskjellige initiativer og prosjekter.

Innovasjonsarenaen ber fokusere pa 4 initiere og
utvikle prosjektidéer med sikte pa gjennomfering.
Fasen fra en idé til et prosjekt som er klart for
gjennomfoering er ofte tidkrevende og kronglete.
Arenaen kan bidra til & forenkle og akselerere
denne prosessen ved & arbeide med idéutvikling,
legge grunnlag for prosjektsamarbeid pa tvers av
sektorer og organisasjoner og bidra til & undersoke
finansieringsmuligheter.

EKSEMPLER PA NYE BYLOGISTIKK-L@SNINGER

- Felles depot i sentrum for varelevering med
lastesykler.

- Autonome kjgretgy, for eksempel fgrerlgse
avfallsbiler og brev- og pakkeroboter.

- Videreutvikling av Paxster til varetransport.

- Samlasting av byggeplass- og
handverkerutstyr, varer og avfall, med mer.

- Netthandelsportal som tilbyr kortreiste
varer og produkter fra lokale produsenter og
butikker.

- Kommunal bylogistikkplan

Lgsninger kan vaere nye produkter og teknologi
(for eksempel kjgretgy), tienester,
organisasjonsformer, prosesser, virkemiddelbruk
(for eksempel reguleringer), infrastruktur med
mer.

Lgsninger kan utvikles og gjennomfgres i regi av
offentlig sektor, naeringslivet og / eller
frivilligheten.
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Innovasjonsarenaen skal bruke oppdatert kunnskap
(forskning) i praksisfeltet, samt forskning pa
innovasjonsprosesser og -prosjekter. Arenaen vil
bidra til leering og kompetanseutvikling blant
aktorer som er aktive lokalt.

Det satses nasjonalt pa innovasjon, blant annet med
stotteordninger (Innovasjon Norge og
Forskningsradet). Det er ogsé utviklet et nytt
regelverk for innovasjonskontrakter.

Tidshorisont. Det tas sikte pa oppstart av
innovasjonsarenaen i 2020. Dette gir mulighet for at
arenaen kan integreres i planene for Nye Drammen
kommune. 1 2020 og 2021 kan innovasjonsarenaen
fa drahjelp fra Statens vegvesens
Bylogistikkprogram.

Organisering. (Nye) Drammen kommune ber ta en
sentral rolle i initiering og ledelse av
innovasjonsarenaen. Det legges til grunn at arenaen
gjennomfores i et bredt samarbeid mellom
offentlige forvaltning, neringslivet,
forskningsmiljeer og frivilligheten.

I arbeidet med Ny vareleveringstjeneste for
Drammen sentrum (ref. denne rapporten) er det
etablert og utviklet et godt samarbeid, med
gjensidig tillit, forstaelse og felles
kompetanseutvikling. Det anbefales at
organiseringen av innovasjonsarenaen tar
utgangspunkt i og videreutvikler dette samarbeidet.

Drammen kommunes planer,
strategier mv

P
Innovasjonsarena for
bylogistikk og byliv
Drammen

Prosjekt

Aktuelle samarbeidsparter er Drammen kommune,
Byen Var Drammen, Viken fylkeskommune,
Statens vegvesen, Renovasjonsselskapet for
Drammensregionen (RfD), Transportekonomisk
institutt, insam, transport- og logistikkfirmaer m.fl.

Det kan vurderes om innovasjonsarenaen skal
knyttes opp mot bylogistikk-initiativer i andre byer
og steder i Norge og utlandet. Dette kan f.eks. vare
gjennom et nettverk av norske kommuner som
arbeider aktivt med bylogistikk.

Finansiering. Det er behov for & skaffe finansiering
for etablering, fasilitering og ledelse av
innovasjonsarenaen. Statens vegvesen gnsker a
bidra med deler av finansieringen fra
Bylogistikkprogrammet, gitt at andre parter ogsa
bidrar gkonomisk. Det kan vurderes & seke midler
fra blant annet nasjonale og regionale
stetteordninger.

- Bylogistikkplan,
Sentrumsplan/strategi

- PBL, utbyggingsavtaler,

- Infrastrukturprosjekter,

- Innkjgpsavtaler

- Prosjekter,

osv

Sammenhenger mellom innovasjonsarena, prosjekter og kommunale planer, strategier mv.
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