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Forord

Rapporten bygger pa resultater og erfaringer fra Statens vegvesens FoU-program «Bylogistikk» som ble
gjennomfert i perioden 2016-2021. Samfunnsmalet for Bylogistikkprogrammet var: «Bylogistikken skal bidra til
attraktive byer med lave klimautslipp, effektive lpsninger for naeringslivet og god livskvalitet for innbyggerne.».
Behov for pkte ressurser og oppmerksomhet til planlegging og tilrettelegging av areal for bylogistikk er et viktig
resultat fra programmet. Hensikten med rapporten er a formidle kunnskap om logistikkarealer i by.

Rapporten gir en kort introduksjon til bylogistikk og viser ulike prinsipper for lokalisering og utforming av arealer for
bylogistikk. Det vises til flere eksempler pa bylogistikkterminaler. Rapporten avsluttes med en oppsummering av
samfunnsnytten av bylogistikkterminaler og barrierer for etablering.

Rapporten er utarbeidet av Toril Presttun, Kristin Forsnes og Hege Herheim. Civitas AS ved Gaute Tarneby

har skrevet kapittel 3.3. Lala Toyen har bidratt med figurene 13, 14 og 15, Civitas AS med figurene 23 og 24 og
Norconsult med figurene 16, 18, 19 og 21. Tale @rving og Elise Caspersen fra T@I har bidratt med kvalitetssikring.
Forsiden erillustrert av Jon Opseth.
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1. Introduksjon til bylogistikk

Bylogistikk handler om forflytning av varer, utstyr og avfall til, fra, innen og gjennom
byomrdder og bysentra. Dette innbefatter tyngre gods, varelevering og renovasjon, men ogsd
hdndverkertjenester, renovering, hjemmehjelp og service av ulike slag.

1.1 Bylogistikk i arealplanleggingen

Aktorene som forsyner befolkning og naeringsliv med varer og tjenester har behov for arealer til biloppstilling,
varehandtering og avfallshandtering bade pa gategrunn og privat grunn. Det er trangt om plassen i tradisjonelle
bysentra, og det er derfor viktig & ha en effektiv logistikk slik at det ikke kommer flere og sterre godsbiler enn

det som er npdvendig for & forsyne byen. Kamp om gateareal og tilgang til fortauskant er en klassisk konflikt.
(Mohn, et al., 2018, Evju, 2018). Det er krevende a finne plass i bybildet for godstransport, varelevering og mobil
tjenesteyting i norske byer, og dette forer til ulovlig parkering og ulovlig kjoring i gagater (Jensen 2022, Mohn, et
al., 2018). Et politisk @nske om & gi mindre plass til biler og mer plass til gaende, syklende, vegetasjon og byliv forer
ofte til revitalisering av trange gatelgp, bakgater, havneomradet og andre omrader som tidligere ble benyttet til
varelevering, uten a finne nye lpsninger for bylogistikken.

Areal- og transportpolitikken pavirker livet i bysentra og boligomrader i stor grad. For persontransporten har
perspektivet skiftet fra at det er personbilene som skal frem til at det er menneskene som skal fram. Tilsvarende
handler bylogistikken om a Ipfte blikket fra godsbiler til det som fraktes og de tjenestene som ytes. Det er
varene som skal frem, og de skal helt fram til mottaker. Bedriftene skal fortsatt legge opp sin egen logistikk, men
rammebetingelsene for valgene og tilrettelegging for arealeffektive og miljgvennlige lpsninger er et offentlig
ansvar.

Tradisjonelt har offentlig sektor vaert lite involvert i bylogistikk, og temaet er lite berort i overordnede planer og
strategier (Jensen, et al., 2020). | byggesaker er det vanlig at kommunene setter krav om varelevering pa utbyggers
grunn. Dette kan veere en god lpsning, men forer ofte det til at det bygges for sma varemottak eller at varelevering
allikevel ma foretas fra gaten. Pa gateniva har tilrettelegging for varelevering veert en sak for trafikkregulering.

Befolkningsvekst og mal om tettere byer med flere etasjer, attraktive bysentrum med handel, kultur, servering og
kontorarbeidsplasser innebaerer pkende godsmengder per arealenhet. Digitaliseringen av samfunnet og veksten

i netthandel pavirker logistikken av forbruksvarer i stor grad. Dette gir nye utfordringer i form av flere, men mindre
enkeltsendinger og hyppigere leveranser. Overgang til sirkulaer gkonomi gir nye utfordringer for returlogistikken
fordi gjenvinning og gjenbruk innebzerer sortering av returgods og mer spesialiserte transporter enn gamle dagers
avfall. Samlet sett forer dette til flere godsbiler.

Det er da npdvendig a forsta hvordan summen av de private logistikklpsningene blir for byen (bylogistikk), for &
utvikle fremtidige rammebetingelser (regelverk og ekonomiske virkemidler) og hensiktsmessig tilrettelegging
(arealbruk og infrastruktur). Hensikten med bylogistikk som fagomrade er & optimere logistikken sett fra byenes
(samfunnets) side, ikke bare for den enkelte aktr isolert sett. | dette inngar hensyn til baerekraftig byutvikling.
Vareforsyning og avfallshenting er samfunnskritiske oppgaver som krever arealer, og er derfor et viktig temai
byutvikling og planlegging.



1.2 Aktorer i bylogistikken

Det er mange aktgrer som skal samspille for & na malene i bylogistikken. For varetransport er det vareeierne (den
som sender og den som mottar varen) og den som transporterer varen. | tillegg kommer alle aktgrene som er
sorger for tilgjengelighet, utformingen av varemottaket og regulering av aktiviteten.

Figur 1 viser en oversikt over aktgrer og myndigheter som pavirker varelevering i by. Dette er bade kommunale,
fylkeskommunale og statlige myndigheter. Kommunene har etater for omrader som trafikk, plan- og bygg,
bymiljp, naeringsutvikling, miljp og samferdsel. Fylkeskommunene har ansvar for regional utvikling og samferdsel.
Relevante statlige myndigheter inkluderer Arbeidstilsynet, Direktoratet for sikkerhet og beredskap, Mattilsynet,
Miljpdirektoratet, Politi, Statens vegvesen og Statsforvalteren.

Et godt samspill mellom ulike myndigheter og mellom myndigheter og tilretteleggere om rammebetingelser som
samlet sett bidrar til malene er viktig for en baerekraftig bylogistikk.
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Figur 1: Oversikt over aktprer som pavirker hvor effektiv og miljgvennlig varetransporten blir. lllustrasjon: Kristin Forsnes



1.3 Netthandel

Netthandel er elektronisk handel og defineres i Stortingsmelding nr. 41 slik: «Med elektronisk handel og
forretningsdrift menes alle former for kommersielle transaksjoner og forretningsvirksomhet over elektroniske nett.
Transaksjonene kan veere knyttet til bestilling, betaling og levering av fysiske varer og tjenester, men kan ogsd
omfatte overfgring av digitaliserte varer og tilgang til tienester.» (St.meld. nr. 41, 1998-99).

Netthandel i Norge er i vekst. Den formidable veksten vi har sett de siste to drene kan knyttes til koronapandemien,
og bade forskning og nzeringsliv er spente pa hvordan dette utvikler seg videre. Det er sannsynlig at veksten

flater ut, men at vi fortsatt far en pkning. Den digitale varehandelen vil fere til endringer for bade person- og
varetransporten. Veksten i netthandel vil fore til hpyere pakkevolum, men veksten i godstrafikk vil vaere mindre

enn veksten i pakkevolum. Dette skjer som fplge av kortere ledetid, flere leveranser pa samme tur eller kortere
avstander med etablering av sentrumsnaere sorteringssentre (Dablanc et al., 2018). Netthandelen kan bidra til
mindre trafikkvolum og mer miljevennlige transporter hvis personlige innkjgpsreiser ikke erstattes med andre
reiser, at transporten foregar miljevennlig, at varelogistikken er effektiv og lannsom og at netthandel ikke forer til gkt
forbruk (Hallén et al., 2019).

Levering av fysiske varer fra netthandel har en annen distribusjonsstruktur enn tradisjonell butikkhandel, og bade
lager- og distribusjonsstrukturen endres. Qkningen i netthandel forer til flere og mer spredte leveransepunkter

og mindre sendingsstarrelser med hgyere frekvens. Det er ogsa en gkning i antall returer. Mindre sendinger gir
samlet sett mer emballasje og dermed mer volum per tonn fraktet. Korte frister fra bestilling til levering bidrar til
desentralisering av varelager (Hallén et al., 2020). Hvor desentralisert og bynzert lagerstrukturen blir avhenger

av hvor raskt forbrukerne vil ha varene levert. Dersom mange forventer leveranser i lppet av noen fa timer etter
bestilling, er det ngdvendig med bynzer lagerkapasitet. Dersom 1-3 dager fortsetter a veere vanlig i de fleste
bransjer, er det mindre behov for desentraliserte lager. Netthandelen bidrar uansett til okt behov for logistikkarealer
som hentepunkt og depot.

Ved levering til hentepunkt og ved hjemlevering endres mobiliteten slik at varens reise som godstransport gker
0g persontransporten reduseres (hentepunkt) eller fiernes (hjemlevering), se figur 2. Hentepunktene kan gi
transportselskapene muligheter for samlasting og flere leveranser per stopp som videre gir potensiale for en mer
effektiv og miljpvennlig distribusjon med miljpvennlige transportmidler, kortere og faerre ruter, faerre bomturer og
faerre passeringer i bomringer/-stasjoner (Akdeniz, et al., 2022).

Plasseres hentepunktene slik at pakken plukkes opp i forbindelse med en annen reise, eller slik at kunden kan g4
eller sykle for a hente pakkene, vil ogsa denne delen av varens reise kunne bli mer miljgvennlig.
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Figur 2: Nye handelslgsninger og endringer i mobilitet. lllustrasjon: Kristin Forsnes



Det er stor variasjon innen varesegmentet for netthandel. Noen varer ma av forskjellige grunner leveres helt hjem til
kunden. Dette kan veere varer som har en vekt eller storrelse som ikke gjer dem egnet for utlevering pa hentested,
temperaturfelsomme varer, varer med hoy verdi og lignende. Noen varer er ogsa vanskelig & blande med andre
typer varer eller trenger spesielle kjoretoy. | Norge har levering til hentepunkt vaert den fortrukne leveransemetoden
frem til na. Denne trenden er synkende, og med en eksplosiv vekst i netthandel og raske leveranser er det forventet
en betydelig ekning i andel hjemlevering. Dette kan fa negative konsekvenser som okt trafikk og store kjorety i
sentrums- og boligomrader. For a redusere de negative konsekvensene er det npdvendig a oke andelen leveranser
til hentepunkt fremfor hjemlevering. Selvbetjente hentepunkt kan vaere et godt alternativ til hjemlevering for mange
av pakkene, siden disse ofte plasseres naermere kunden og er mer tilgjengelig enn betjent hentepunkt.

Det finnes mange forskjellige lpsninger for mottak av varer. Ved hjemlevering kan varen leveres personlig, bak
digital Ias, pa doren, i postkassen, eller til et annet avtalt sted. Hjemlevering skjer ikke alltid til hjemmet, varen

kan ogsa leveres til arbeidsstedet eller annet sted med fast adresse. Levering til bil er ogsa en mulighet, men

er ikke vanlig i Norge i dag. | det videre brukes begrepet hjemlevering om alle disse leveringsmatene. Betjente
hentepunkt er ofte lokalisert i en butikk, men kan ogsa veere i et eget lokale, plasseres i en bylogistikkterminal, ved
et mobilitetspunkt eller lignende. Selvbetjente hentepunkt (pakkebokser/pakkeautomater) er vanligvis lokalisert i
det offentlige rom, bade innendors (som i kjppesentre, kollektivknutepunkter eller kontorbygg) og utenders.

Personlig Varen leveres personlig til kunden
Digital I3s Varen leveres bak en digital I13s i en boks
HJEMLEVERING
P3 dgren Varen leveres utenfor dgren etter avtale med kunden
| postkassen Varen leveres i postkassen
Betjent Varen hentes pa et betjent hentepunkt
HENTEPUNKT
Selvbetjent Varen hentes pa et selvbetjent hentepunkt

Figur 3: Mottak av varer ved digital varehandel. lllustrasjon: Kristin Forsnes



1.4 Godsterminaler

En godsterminal kan defineres som «en enhet innenfor et geografisk avgrenset omrade der det lastes og losses
gods pa og av transportmidlers.

Terminaler opererer i ulik storrelse og med ulik beliggenhet og funksjon i tillegg til lasting og lossing. De vanligste
funksjonene er:

- Flytte gods fra en transportenhet til en annen. Figur 6 viser hvordan terminaler kan samle og forenkle
transporter.

- Apne transportbaerere som for eksempel containere eller paller, sortere pakker og samle det som skal til
samme omrade eller samme mottaker.

« Tilby korttids- eller mer permanent lagringsplass som en tjeneste.

« Tilby tjenester som for eksempel, oppakking, handtering av emballasje og prising av varer.

« Administrasjon og service for funksjonene i terminalen.

« Vareutlevering til sluttkunde (hentepunkt).

 Sortering og komprimering for gjenvinning.

« Service til transportarene, for eksempel vask og service pa kjoretoy, ladeplass, hvileplass og pauserom.

Butikk- og grossistkjedenes sentrallagre og regionale lagre har ogsa en terminalfunksjon. Lageret er vanligvis start
eller endepunkt i en transport, mens godsterminaler brukes for omlasting underveis.

Det er ogsa en forskjell mellom lager og terminal nar det gjelder eier og ansvarsforhold. Produsentene eller
grossistene eier vanligvis selv varene i lageret og har ansvaret for egne varer. Varene i godsterminalene handteres
av logistikkakterene (speditor, transportor eller annen logistikktjeneste) som omlaster, oppbevarer og/eller
tilrettelegger varer som andre eier. De fleste av denne type bil til bil terminaler oppbevarer varene i noen timer

for & sortere over til en annen bil (cross dock), men de kan ogsa tilby andre logistikktjenester som lagertjenester,
oppakking med mer. | forbindelse med netthandel tilbyr noen av de store transportgrene lager for nettbutikker, der
transporteren tar hand om lagring, plukking og utkjering for nettbutikken. Nettbutikken eier fortsatt varene, men
skillet mellom lager og terminal er likevel i ferd med a viskes ut.

Figur 4 viser eksempel pa en samlastterminal der varer som kommer inn til en by med semitrailere fordeles pa
distribusjonsbiler som skal levere lokalt. Varer sorteres og fordeles pa distribusjonsbilene slik at disse far en
effektiv rute. Varene oppbevares normalt bare noen timer pa samlastterminalen. Figur 5 viser et typisk grossist-
eller sentrallager der varene oppbevares lengre. Bade lager og samlastterminaler fungerer som noder i et
transportnettverk.
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Figur 4: Samlastterminal med cross docking av gods. Figur 5: Lager med oppbevaring av gods.
lllustrasjon: Kristin Forsnes [llustrasjon: Kristin Forsnes



Figur 6 viser hvordan godsterminaler kan redusere kjorelengde for transportmidlene (trafikkarbeid).

Punktene er start og malpunkt, pilene viser transporter og de gra rektanglene viser terminaler i transportnettverket
der godset lastes av og pa. Direkte transporter vises til venstre, sortering pa en terminal i midten og samlet
transport mellom to terminaler til hgyre. Eksemplene i midten og til heyre tydeliggjor potensialet for a redusere
antallet turer inn til hvert malpunkt. Eksemplet til hgyre viser ogsa hvordan transporten mellom klyngene av punkter
som kan representere regioner, kan samles til én transport. Eksemplet til venstre kan illustrere direkte transporter
med lastebil, mens eksemplet til hgyre er typisk for langtransporter med vogntog, pa bane eller pa sjo. Figuren i
midten kan vaere typisk for regionale transporter via terminal, for eksempel en bylogistikkterminal.

Det er ogsa et viktig skille mellom offentlige og private godsterminaler. | Norge er det bare godsterminaler

knyttet til sjo-, bane- og lufttransport som er offentlig eid. Disse regnes som en del av infrastrukturen. Terminaler
der omlasting skjer fra bil til bil er kun private, og regnes ikke som infrastruktur pa samme mate. Erfaringene fra
Bylogistikkprogrammet gjor det aktuelt & stille spgrsmal om det er transportmidlet som ber avgjere dette, eller om
skillet heller bor knyttes til terminalenes funksjon i nettverket.

DIREKTE TRANSPORTER
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Figur 6: Godsterminaler kan redusere antall turer inn til den enkelte by/bydel/byomrade. lllustrasjon: Kristin Forsnes

10



1.5 Varestrommer til byene

Varestrommene til de sentrale delene av byene kommer vanligvis fra omlandet rundt, fra lager i utkanten av eller
utenfor byen, direkte langveisfra eller omlastet fra samlastterminal. Figur 7 viser skjematisk godsfiyt, der pilene
indikerer hvilken vei hovedstrommene gar.

Varer kommer ogsa langveisfra med bat og tog. Fra havn gar mye gods til lager eller storre bedrifter, fra tog er det
0gsa vanlig at det sorteres om pa samlastterminal for distribusjon. Gods som gar direkte fra havn eller baneterminal
til bykjerne (i ubrutt container eller lps frakt) kommer til mottaker med bil. Derfor er langtransport her vist med bil. |
praksis vil det 0gsa vaere noe produksjon som gar ut fra bykjernene.

REGIONALT NARINGSLIV HOVEDTERMINAL

]S \H

LANGTRANSPORT /

LAGER GJENVINNING

Figur 7: Skjematisk oversikt over typiske varestrommer til og fra bykjernen. lllustrasjon: Kristin Forsnes

Det er store forskjeller i vekt, volum og egenskaper ved varer og annet gods som fraktes til og fra byene. Bygg-

0g anlegg har tunge og store transporter, 0gsa i sentrum. Det er mye transport til renovering, oppussing, flytting
og moblering for naeringslivet. Mat- og drikkevarer er ofte tunge leveranser som ogsa har krav til temperatur og
hygiene. Det er ogsa andre tunge leveranser til butikker og bedrifter. I tillegg er det svaert mange pakker som
leveres, herunder mange sma forsendelser til kontorer og servicenaering. Renovasjon, gjenvinning og returer er et
annet viktig segment. Det samme gjelder mobil tjenesteyting som handverkertjenester, hiemmetjenester og annen
service. Samlet sett gir dette mye trafikk og bylogistikken krever betydelige arealer til av- og palessing av gods og
til parkering for handverker- og serviceoppdrag.
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2. Bylogistikkterminaler

Bylogistikkterminaler brukes til samlasting og omlasting av varer for den siste kilometeren inn til
bysentrum eller andre tette omrdder med lite areal til store godsbiler.

2.1 Baerekraftig varelevering i by

Bylogistikkterminaler er vanligvis brukt innenfor pakkesegmenter (stykkgods) og for mat til restauranter, kaféer
og kantiner. | vekt utgjor ikke dette store andeler av godset i by, men det omfatter sveert mange sendinger
(enkeltleveranser) og mye trafikk. Figur 8 viser hovedprinsipp for bylogistikkterminaler.

Bylogistikkterminalene er vesentlig mindre enn de nasjonale eller regionale hovedterminalene. De kan vaere
omlastningsterminaler for én transportor eller de kan bidra til & samlaste gods fra flere transportorer. Det er opp til
hver enkelt transporter a etablere egen terminal, men det er vanskelig a fa regulert areal til dette neer bysentra. Med
hoye priser pa areal er det derfor kun de sterste transportgrene som kan etablere egen terminal, og det er vanskelig
selv for dem & fa til permanente ordninger.

Terminaleri eller rett ved bykjernen ber ha en annen utforming enn tradisjonelle stgrre terminaler utenfor byene.
Bylogistikkterminalene kjennetegnes ved at de kan bli integrert i byveven og lokaliseres i bygninger somii
hovedsak brukes til andre formal. Det kan vaere i kjelleretasjer eller baksideareal. Det er ogsa eksempler pa relativt
store bylogistikkterminaler som er «kamuflert»> med kontorer og publikumsareal mot gate, og med grgnne tak for
idrett og opphold. Prinsipper for utforming er naermere omtalt i kapittel 3.

Terminalene kan ha ulike funksjoner og forretningsmodeller, men felles for dem er at de bidrar til gkt fyllingsgrad og
legger til rette for bruk av faerre og /eller mer bytilpassede kjoretgy. Det er ogsa enklere & fa til overgang til elektriske
kjoretoy. Videre bidrar terminalene til at gods som leveres fra lager og terminaler utenfor byene kan fraktes pa feerre,
men storre kjoretgpy utenom rushtid. Det bidrar til reduserte kostnader for transporter, sparte utslipp og redusert
behov for veiareal.

_— #
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REGIONALT NARINGSLIV HOVEDTERMINAL
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LANGTRANSPORT / BYTERMINAL

LAGER GJENVINNING

Figur 8: Skjematisk oversikt over prinsippet med omlasting i bylogistikkterminal for deler av godstransporten til bykjerne. lllustrasjon: Kristin
Forsnes
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2.2 Omlastningspunkt - én transporter

Omlastningspunkter, som oftest kalt «depot» eller «hub», er her brukt som en fellesbetegnelse pa arealer der

én transporter kan fordele godset fra et storre transportmiddel til flere mindre og bytilpassede transportmidler.
Sorteringen av godset er i hovedsak gjort pa hovedterminalen. Dette kan vaere mikroterminaler der smapakker og
mindre forsendelser overflyttes til lastesykler eller sma elektriske kjgpretpy, men det kan 0gsa vaere storre transporter
fra for eksempel lastebiler til elektriske varebiler.

Storrelsen pa distribusjonsbiler i tradisjonelle Ipsninger er grovt sett tilpasset lastevolumet som en sjafer kan
levere i lppet av en arbeidsdag. Det vil si tid til 8 laste pa bilen, kjore, parkere og levere til alle mottakere og deretter
returnere til terminalen. Antall mottakere hen kan levere til avhenger av hvor lang tid hver leveranse tar, i tillegqg til
kjpretid. Med sma leveranser som er lett & baere til mottaker er det normalt tid til a betjene langt flere mottakere
enn for store leveranser der sjaferen ma ga flere ganger og handtere tyngre gods til hver mottaker. Sma leveranser
fyller lite opp i en bil, og det er da tilstrekkelig med relativt sméa kjoretoy. A kjpre mange sma kjoretpy en relativ lang
strekning fra hovedterminal til bykjerne, ofte i kg i morgenrush, er ikke baerekraftig.

En viktig kostnadsbesparelse for transporterene ved omlastningen er at pakkene kan fraktes til terminalen med én
stor lastebil eller semitrailer tidlig pa morgenen for morgenrushet kommer. Dette er ogsa en fordel for kapasiteten i
riksveinettet. Prinsippet er vist i figur 9. Qverst vises en tradisjonell lpsning der hvert kjgretoy kjgrer til byen, leverer
og returnerer. Nederst vises situasjonen med bylogistikkterminal der transportgren laster om til mindre kjoretoy.
Med korte avstander kan de mindre kjoretpyene kjore to ruter. Gevinsten for samfunnet er feerre kjpretpykilometer

i hovedveinettet, bedre dimensjonerte og bytilpassede kjoretoy i sentrum samt redusert arealbeslag pa gategrunn
0g private varemottak. Nederst er det ogsa en pil videre fremover som viser at den store lastebilen kan betjene flere
bylogistikkterminaler. Denne lpsningen kan derfor vaere effektiv i store byer og der det er flere mindre byer som
ligger videre langs veien i passe avstand.

For & fa til effektive lpsninger, har transportgrene skilt mellom sma og store leveranser og endret ruteopplegg og
sorteringsrutiner for godset. Det innebaerer at elvarebiler, Paxstere eller lastesykler kan brukes effektivt til mange
sma leveranser 0g erstatte stgrre biler, men at en stor bil ogsa brukes nar det er hensiktsmessig.

Transportgrer som har et stort antall sma leveranser i konsentrerte bysentra med darlig tilgjengelighet for bil, tjener
mest pa a bruke sykkel. Transportgrer som har en mindre markedsandel, stgrre avstand mellom mottakere og
dermed lenger sykle- eller kjpreavstand mellom hvert stopp vil ha mindre nytte av sykkel. Depotene kan 0gsa vaere
mobile, i form av containere eller trailere som fraktes til byen hver dag med gods, og returnerer pa ettermiddagen.

N m
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Figur 9: @verst vises en tradisjonell lpsning. Nederst vises situasjonen med omlastning til mindre kjgretgy. lllustrasjon: Kristin Forsnes
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Faktorer som pker lpnnsomheten ved omlasting til mindre og bytilpassede kjoretoy:

- Storandel relativt sma sendinger

+ Kort avstand mellom mottakerne

- Lang avstand fra hovedterminal til bykjerne

- Darlig tilgjengelighet for lastebil og eventuelt varebil i bykjernen
« Koerihovedveinett

« Lav kapasitet pa losseplasser i byen

« Bompenger

+ Verdi av miljpomdpmme

« Lav leiepris for bylogistikkterminal

- Godtilgjengelighet fra hovedveinett til bylogistikkterminal

Se eksemplene fra DHL, DB Schenker og #Elskedeby under.

Eksempel DHL

DHL etablerte i 2017 en mikroterminal pd Filipstadkaia i Oslo. Dette var et samarbeidsprosjekt mellom DHL, Oslo
kommune og Statens vegvesen og er evaluert av Transportgkonomisk institutt (Qrving, et al., 2018 b, @rving, et
al., 2020). Mikroterminalen var en container med rampe for sykkel. Varebil supplerte mikroterminalen med pakker
fra DHL sin hovedterminal som ligger 28 km utenfor sentrum. Sterre leveranser ble skilt ut, og dersom en mottaker
i tilegg skulle ha noen smd sendinger, ble disse sortert sammen med den store og levert med bil. Sorteringen var
derfor mer komplisert enn tidligere. DHL tok ikke returer gjennom terminalen. All innhenting av gods ble gjort med
varebil som gikk direkte til hovedterminalen.

Sykler gir god fremkommelighet i by og er billigere enn lastebiler og varebiler. Leverandgr kan parkere ncermere
mottaker, ta kortere ruter og unngd forsinkelser i trafikken. Erfaringene fra forste del av prosjektet var at DHL

ikke klarte fG den effektiviteten i leveransene fra sykkelen som de @nsket. Dette skyldes i stor grad at det var
driftsproblemer og hgye vedlikeholdskostnader med syklene, scerlig de som ble brukt i fgrste fase av prosjektet,
men 0gsd med sykler som ble brukt seinere. Leieprisen for arealet var en betydelig kostnad ved lgsningen. DHL
valgte likevel @ fortsette ordningen etter at prosjektet ble avsluttet, og har senere oppgradert til en stgrre terminal pé
Filipstad. Herfra distribuerer de nd ekspressgods til store deler av Oslo fra denne terminalen med el- varebiler. De
valgte 4 slutte med sykler. Terminalen er midlertidig fordi omrédet er i en prosess for videre byutvikling.

Bilde 1: Ved oppstart bestod terminalen av en container og Bilde 2: Kjoretpyparken ved DHL mikroterminal.
lastesykler. Foto: Toril Presttun Foto: Helge Hoifpdt
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Eksempel Oslo City Hub

DB Schenker épnet Oslo City Hub i mai 2019. Forut for dette hadde de drevet distribusjon med lastesykkel fra en
container pa Filipstad tilsvarende den som DHL hadde, og i Bergen med base i hovedterminalen som Id like ved
sentrum. De hadde derfor erfaring med lastesykler da Oslo City Hub dpnet. Med nye lokaler fikk de plass til et

lite kontor, finsortering av gods, litt viimleareal og fasiliteter for ansatte. Oslo City Hub ble etablert med innkjering
direkte fra E18 via havna til terminalen. Lastebilene med godset til terminalen slipper derfor & kjgre i bymiljg.
Elvarebilene og lastesyklene kjgrer derimot rett inn i bygatene. Elvarebilene er spesialtilpasset distribusjon i bymiljg.
Dette er en god Igsning for trafikksikkerhet og miljg. (@rving, et al., 2019). Terminalen er midlertidig fordi omrédet er i
en prosess for videre byutvikling.

Bilde 3: Ved oppstart hadde DB Schenker en enkelt container. Bilde 4: Kjpretpyparken ved Oslo City Hub.
Foto: Tale @rving Foto: Toril Presttun

Bilde 5: Lastesykkelen kan lettere tilpasse seg endringer i trafikkbildet og utfgre mer optimale ruter enn varebilen. Foto: Hege Herheim
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Eksempel #Elskedeby

#ElIskedeby er et samarbeid mellom Ragn-Sells, Posten og KLP Eiendom. Posten distribuerer pakker og Ragn-
Sells henter inn tort avfall med samme elektriske kjoretoy. De bruker samme sentrumsncere terminal i Oslo, den
gamle Postterminalen som eies av KLP. Terminalen er lokalisert like ved Oslo S og har god adkomst fra riksveinettet.
Bygget sto tomt i 2019 da #Elskedeby startet opp, 0g det skal bygges nytt pd tomten. Som for de andre terminalene
i Oslo er dette midlertidige lokaler. De benytter Lindetruck (se bilde 6) i driften. P& terminalen har de en komprimator,
slik at Ragn-Sells kan hente avfall med Lindetrucken og komprimere dette pé terminalen. Slik har de erstattet en stor
soppelbil med et mer bytilpasset Kjgretay.

Posten bruker i tillegg Paxstere, elvarebil og lastesykkel. Terminalen har bare én port for inn- og utkjering, og all
parkering er innendgrs. Lokalet er ikke optimalt utformet, men det er sG stort at det fungerer likevel. Posten og
Ragn-Sells samarbeider ogsé om kjgring med biogass- lastebil mellom Postens hovedterminal pd Alnabru, ned

til terminalen i sentrum og med avfall (plast, papp, elektronikk osv) til Ragn-Sells gjenvinningsanlegg p& Skdrer.
Posten sparte to drsverk, men for Ragn-Sells var det smd endringer i effektivitet. Covid-19 pandemien gjorde det
vanskelig & utvide samkjgringen pd grunn av den reduserte aktiviteten i sentrum. Klimagassutslippene ble redusert
med 99% sammenlignet med for-situasjonen. Evalueringsprosjektet var et samarbeid mellom #Elskedeby, Statens
vegvesen, Oslo kommune og T@I. Under prosjektperioden fikk noen Paxstere og Lindetrucken tillatelse fra Oslo
kommune og Vegdirektoratet til & kjgre i Torggata etter klokken 11, nér gata stenges for varelevering. En del av
Torggata ble filmet i fem dager, og det ble ikke pdvist noen konfiikter mellom disse kjgretpyene og fotgjengere.
(Jensen, et al., 2022). Terminalen er midlertidig fordi omrddet er i en prosess for videre byutvikling.

Bilde 6: Elskedeby sin terminal i Oslo. Foto: Helge Hoifpdt Bilde 7: Kjoretpyparken til Elskedeby. Foto: Lars Veder

Bilde 8: Paxsteren er tilpasset byens skala og tar lite plass i gaten.
Foto: Hege Herheim
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Eksempel mikroterminal og mobilt depot - Goteborg og Brussel

Det er mange eksempler p& mikroterminaler for G laste om smdpakker til lastesykkel i Europeiske byer.
Containere har vecert mye brukt, men det er ogsd eksempler pé permanente lokaler og depoter der en kombinerer
sykkeldistribusjon med elektriske kjgretay. Det er ogsd eksempler pé at en har prevd & kamufiere containerne, se
bilde 7 som viser «innpakning» av en container i Gateborg. Denne var brukt i et prosjekt DB Schenker hadde for ¢
teste elektriske traller til bruk for varelevering i gégater i sentrum.

Mobilt depot er en annen lgsning som har veert testet ut. TNT gjorde et forsgk med dette i Brussel. De brukte en
semitrailer som ble pakket med varer og kjert til en plass i sentrum tidlig pd morgenen. Deretter ble varene syklet til
mottaker av en underleverandgr som hadde egen parkering for syklene om natten. TNT hadde ikke tett nok med
leveranser i omrddet til at lpsningen ble lpnnsom, men de fikk erfaringer med innredning av hengeren og gikk videre
med konseptet andre steder. Utfordringen med dette er @ finne hensiktsmessig plassering av hengeren.

Bilde 9: Mikroterminal i kamuflert container, Goteborg. Bilde 10: TNT mobilt depot i Brussel. Foto: Toril Presttun
Foto: Norconsult
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2.3 Samleterminal - flere transportorer

Samleterminaler (konsolideringssentre) er betegnelser pa en bylogistikkterminal hvor en ngytral part samler
sendinger fra flere transportgrer, sorterer disse og leverer ut varene til mottakerne. Mottakerne far da varene samlet
i én leveranse, selv om leverandgren har brukt ulike transportselskap. Gods som skal til samme byomrade samles
pa samme lastebil, varebil, sykkel eller sma elektriske kjoretey. En unngar da at mange kjoretoy skalinn i alle gater
eller strok med litt gods hver. Dette kan ogsa fungere for mindre byer, der det kommer lastebiler som kjgrer i ruter.
Disse kjgrer gjerne innom flere byer, kjgpesentre og tettsteder, og slipper av litt av lasten pa hvert sted.

Egenskaper ved godset har betydning for hvilke kjgretpytyper som kan brukes og om ulike sendinger kan lastes
pa samme bil. Eksempel pa slike egenskaper er krav til hygiene, temperatur, sikkerhet mot tyveri, holdbarhet, og
farlig gods. Tabell 1 viser en oversikt over varer som krever en bestemt kjoretoytype eller med egenskaper som gjor
dem lite egnet til & lastes sammen med andre varer. Ulike konkurransestrategier har ogsa betydning. Kjeder som
konkurrerer med hoy service, rask levering og hgyere pris samler mindre gods pa hver bil. Kjeder som konkurrerer
med lav pris, har gjerne fa leveranser med fulle biler.

Tabell 1: Varer som det er vanskelig og blande med andre typer varer eller som krever spesielle kjpretoy.

Eksempel pa varer som er vanskelig 3 samlaste

Avfall Ekspressgods Mat Tekstiler til og fra hotel
Bensin Farlig gods Medisiner Verdivarer og penger
Blomster Fedigblandet betong Medisinske prover Vin, brennevin og tankol

Figur 10 viser samleterminaler som sorterer gods til bysentrum og laster om pa bytilpassede kjoretay, slik at
gods som skal til samme byomrade kan komme pa samme bil. Qverste del av figuren viser tre biler som skal til to
byomrader. Varene til de ulike omradene er merket med rod og grenn farge, der de rode varene skal til det rode
byomradet og de grenne varene til det gronne byomradet. Transportgren har levert noe gods for hen kommer
dit, vist som ledig plass, og har med noe last som skal videre, vist med svarte varer. Alle tre lastebilene skal i dette
eksemplet levere varer til begge byomradene og skaper trafikk i begge byomradene.

g ' Hi

> EH

Figur 10: Qverst vises tradisjonell distribusjon der hver transporter kjgrer i rute med varer til flere gater, bystrok eller byer. Nederst viser en
I@sning med samleterminal, der varer som skal til samme gate, strok eller by samles pa samme bil.

||
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Nederst vises hvordan dette blir med en samleterminal. De tre bilene leverer den gronne og rode lasten til
bylogistikkterminalen. Varene sorteres slik at den ropde lasten samles i en bil og den gronne i en annen bil. Hvert
av byomradene blir da betjent av én varebil i stedet for tre lastebiler. Det er ikke gitt at det er hensiktsmessig med
varebil, det kan vaere bade storre og mindre kjoretey. Formalet er 8 unnga ubenyttet lastekapasitet og un@dvendig
kjoring med last som skal til andre steder.

Omlastingen og sortering har en kostnad, men det er ogsa en betydelig besparelse knyttet til & samle gods til
samme mottaker og samme omrade pa samme bil. Kostnadsbesparelse tilfaller transporter, mottaker, gardeier og
samfunnet for gvrig. Kostnadsbesparelsen bestar av:

« Ruteopplegg med hoyere tetthet av leveranser. Dette gir redusert samlet kjgrelengde (spart tid for sjafer og
reduserte kjprekostnader for bil)

 Reduserte tidskostnader ved mindre trengsel, letekjoring og venting pa losseplass

 Reduserte tidskostnader ved leveransen fra bil til mottaker. Besparelsen er storst nar flere sendinger kan
leveres samlet til samme mottaker, men det er ogsa tidsbesparelser ved flere leveranser til ulike mottakere
fra samme losseplass

« Redusert behov for biloppstillingsplasser i varemottak pa privat grunn

Redusert tidsbruk for mottaker

Reduserte utslipp, redusert arealbeslag i gategrunn, mindre stoy og faerre ulykker

Markedet etablereri liten grad denne type Igsninger selv, og erfaringer viser at det er vanskelig a fa transporterer
til & bruke denne type tilbud, selv om beregninger viser at kostnaden for transportgren er lavere enn a kjgre med
stor bilinn i et bysentrum for & levere en liten last. Dette kan skyldes at transportaren ikke @nsker a ta risiko for
forsinkelse, skade eller problemer med a la andre levere lasten, at hen mangler alternativ inntjening for tiden som
spares eller ser pa driveren av tjenesten som en konkurrent. Leiekostnaden for sentrumsnazere arealer er ogsa
veldig hey, noe som favoriserer at varene lagres pa bil og beslaglegger gratis gateareal i stedet for omkostninger
ved samlasting og omlasting.

Det etableres likevel na bedrifter som tilbyr utslippsfrie «last mile» l@sninger. Vi tror at bompenger og
nullutslippssoner i de storste byene vil bidra til at slike lpsninger dukker opp. Det vil da kunne bli mange
konkurrerende sma terminaler slik at samlasteffekten kan bli liten. Mangel pa egnet areal i gunstige lokasjoner er
en barriere for etablering.

Det er gjort en rekke forspk med samleterminaler i Europeiske byer. Noen steder er det vellykket, men de fleste er
nedlagt etter en periode. Vanligvis ved at det gis offentlig stotte i starten, og nar den faller bort er det ikke lenger
lpnnsomt. Noen terminaler eksisterer over lang tid. En del av disse har vedvarende noe stotte, noen har gunstige
rammebetingelser knyttet til eksklusiv adgang og noen fa klarer a drive lpnnsomt. Det er krevende for privat sektor
a fa tilen forretningsmodell som fungerer over tid og som samtidig gir de pnskede effektene med reduksjoner i
godsbiltrafikk og arealbeslag. Selv om foretaket er lpnnsomt, kan markedsandelen vaere sa liten at det far liten
effekt for byen.

Forretningsmodeller ma blant annet vise hvordan pengestrommene og ansvar for varene ivaretas. Eksempel pa
ulike forretningsmodeller:

1) Mottaker bruker samleterminalen som sin leveringsadresse.
- Mottaker betaler kostnaden for samleterminalen og har egen avtale med samleterminalen.
+ Gardeier(e) (delvis) dekker kostnader for samleterminalen og kontraktfester bruk av denne
for sine leietakere.
«  Kommunen (delvis) dekker kostnader for samleterminalen.
2) Transporter bruker samleterminalen som underleverander og betaler for «last mile» tjeneste.
3) Leverandgren har en avtale om langtransport til samleterminalen og i tillegg en avtale med
samleterminalen om «last mile» tjeneste.
4) Samleterminalen finansierer driften ved hjelp av tilleggstjenester som det er betalingsvillighet for (lager,
oppakking, prising, returhandtering med mere).

Samme operator kan drifte etter ett eller flere av disse prinsippene.
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Eksempel Stadsleveransen - Goteborg
Goteborgs kjerne bestdr av en gamleby med et stort gégatenett, pd omtrent 100 000 m?. Gatene er smale og
utilgjengelige, og antall leveransekjgretay i morgentimene gjer fremkommelighet i sentrum utfordrende.

Stadsleveransen ble startet opp i Géteborg i 2012 og ble i starten drevet av et vekterselskap. Konseptet var eiet av
Innerstaden som er en sentrumsforening der kommunen 0gsd er med. Samleterminalen var opprinnelig etablert i
et sentrumsncert parkeringshus, fer den etter hvert fiyttet til stprre lokaler i nceringsparken Gullbergsvass om lag 2
km nordgst for sentrum. Stadsleveransen leide ca. 450 m? De hadde fiere elektriske smd tog som leverte innenfor
vollgravene pd dagtid. Fra 2014 tok logistikkoperatgren Paketlogistik over driftsansvaret. Behovet for kommunal
stptte ble gradvis redusert. Stadsleveransen ble helprivatisert i 2020. Forretningsdriften ble ikke gkonomisk
beerekraftig, og den ble lagt ned i 2021.

I tilknytning til at Stadsleveransen ble etablert gjorde kommunen endringer i tilgjengelighet til det aktuelle omrddet.
All varelevering skulle vcere ferdig ndr butikkene i omréadet dpnet klokken 10. De som gnsket varer etter dette, mdtte
sette terminalen som sin leveringsadresse, og fd varene levert med dem. Dette var gratis for butikkene og andre
mottakere. Ordningen ble innfgrt i et tett samarbeid med politiet som s@rget for at regelverket ble opprettholdt.
Forretningsmodellen for Stadsleveransen var en blanding av stgtte fra kommunen og inntekter fra transportselskap
som kjgpte «last mile» leveranse av Stadsleveransen. Disse togene var populcere | Ggteborg, og de fikk ogsé gode
inntekter fra reklamefiater pd togene (Jensen, 2018).

Eksempel Goederen Hubs - Nederland

Goederen Hubs er et samarbeid mellom helprivate konsolideringssentre i Nederland. De drives ofte som

en sideaktivitet til annen virksomhet. De samlaster gods for mottakere, og jobber som et bindeledd mellom
leverandgrer og mottaker. Plassert i nceringsparker i randsonen av byene tilbyr driverne varedistribusjon av
samlastet gods inn i sentrumsomradene for butikker og transportgrer, bdde for lokale kunder, langtransport og for
e-handel.

Goederen Hubs startet med Binnenstadservice, en samleterminal for sentrumsdistribusjon som startet i Nijmegen
og etter hvert 0gsad fikk en starre terminal i Maastricht og mindre terminaler i flere andre byer. De begynte tidlig

med elektriske kjgretpy og lastesykler samt lastebiler med lavere utslipp. | Nijmegen startet de opp med stgtte

fra kommunen og med avtale med mottakere der samleterminalen ble deres mottaksadresse. De tilbgd ogsd
tilleggstjenester med lager, retur av emballasje mm. Kommunen trakk etter en tid stptten tilbake, slik at de mdtte

ta betalt fra mottakerne. Da mistet de halvparten av kundene, men fikk likevel virksomheten til & vcere Ipnnsom.
Effekten for byen ble jo mindre, og de har problemer med & ekspandere. (Jensen 2018). Binnenstadservice erfarte
at de kan spare 48-72% kjorte kilometer, 60-70% i tidsbruk, 59-71% i kostnader og 47-71% reduserte CO? utslipp. Alle
tall er besparelser for «last mile» beregnet per levering. (Hendriks, 2014).
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2.4 Bylogistikkterminaler som infrastruktur

Noen byer har begynt a etablere bylogistikkterminaler for utleie til leveranderer, logistikkbedrifter og transportgrer
som tilbyr en miljevennlig «last mile» transport. Det innebaerer stptte i form av attraktiv lokalisering og rimelig
tomteleie, men med krav til hva lokalene kan brukes til.

Eksempel Chapelle International - Paris

Chapelle International er en type terminal som i Frankrike kalles «logistikkhotell». Den er etablert i omrddet La Plaine
Saint-Denis, og er en del av en stgrre urban plan for Paris’ agglomerasjon. Visjonen var @ tilbakefgre logistikkarealer
i byen, samtidig som den ble gitt et urbant uttrykk. Logistikkhotellet ble Gpnet ved dérsskiftet 2017/18 og rommer
45000 m?,

Terminalen er etablert pd arealer som tidligere var eiet av jernbanen og som en del av byutviklingen av omrddet.
Terminalen ble bygget for boligene, slik at det ikke var anleggsarbeid pé terminalomrddet da boligene var
innflyttingskiare. Finansieringen av terminalen var gjort gjennom offentlig og privat samarbeid, og det er en stiftelse
som har overordnet drift av anlegget. Deler av offentlig finansiering fra Paris ble skaffet til veie ved at utbygger fikk
bygge fiere etasjer enn requleringsplanen tilsa mot @ investere i terminalen. Terminalen bygger pé ideer om flerbruk
og multifunksjonelle bygqg. Den er lokalisert rett ved jernbanen med spor inn i terminalen. Det er kapasitet til fire

400 meter lange shuttle-tog per degn, beregnet pd intermodale system. Togene kan frakte 20 fots containere som
plasseres direkte pd distribusjonsbilene ved hjelp av faste kraner montert i terminalen. Ambisjonen var at systemet
skulle erstatte en stor andel lastebiler inn til Paris, men jernbanetransporten er i 2022 enda ikke i gang.

 underetasjen opererer en stor grossist som har en stor andel av restaurantene i Paris som kunde. Distribusjon og
samlasting foregdr i terminalen, og adkomst for godstransporten til og fra terminalen er adskilt fra adkomst til
bolig- og kontordelen. Varene distribueres derfra til resten av sentrum og det er ogsé mange smd restauranter som
henter varer selv.

Terminalen har en utadrettet fasade med publikumsrettede funksjoner mot det nye byutviklingsomrddet. Her er det
lokalisert restauranter, butikker, kontorer mm. Pé taket er det arealer for idrett og jordbruk / gartneri. Slik forsgker
terminalen & kombinere store distribusjonslokaler med flerbruksarealer for byen, samtidig som leieinntektene gdr
med til & finansiere driften av terminalen. (Presttun, 2017).

Eksempel Amsterdam Logistics City Hub

Like utenfor Amsterdam, i et nceringsomréde ved elva ¢y om lag 1 km fra Ringveien ligger Amsterdam Logistics
City Hub som dpner i 2022/2023. Den er etablert for & héndtere behov for omlasting nér Amsterdam iverksetter
sin planlagte O-utslippssone for indre by. Den er bygget av privat kapital pd offentlig grunn med en leiekontrakt
pd 20 dr. Leiekontrakten minner om en norsk tomtefesteavtale. Terminalen kan selges, men kan bare brukes som
bylogistikkterminal. (Varelogistikk i E18 Vestkorridoren, 2022).

Utbygger regner med at nullutslippssonen vil gjgre terminalen lpnnsom og lager kontrakter med store transport- og
logistikkbedrifter. Det er rom for bdde arealer for singel transportgr omlasting, samleterminal(er) og stgttetjenester.
Terminalen har god tilgang bdde sjgveien mot kanalene i Amsterdam og veinettet. Terminalen er 220 000 m?,

har 200 lasteramper og 180 meter kaianlegqg. Terminalen har ogsd noen kontorer pd toppen og takhage, men er
utformet som en stor logistikkterminal med godstrafikk rundt hele bygget. (ctPark Amsterdam Cityhub, u.d.).
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2.5 Felles, betjent varemottak

Varemottaket er arealet der sjaforen flytter varene inn i bygget og henter avfall og returvarer. Varemottaket eri
prinsippet en terminal etter definisjon «et geografisk avgrenset omrade der gods lastes av og pa transportmidlers.
Krav om biloppstilling ved, eller som en integrert del av, varemottak er ofte i konflikt med andre interesser og mal
med byutvikling og gateutforming

Det ervanlig at byene har krav til nye bygg og ombygging at varemottak inkludert biloppstilling skal veere pa privat
grunn. Dette fungerer bra i mange sammenhenger, men ikke alltid. Samfunnsgkonomisk lennsomme lpsninger

vil variere fra sak til sak, og det vil vaere en fordel med flere gjennomtenkte prinsipper for hvordan dette bor lpses.
Ofte er kravet dpenbart urimelig kostbart eller det er vanskelig a finne lpsninger som fungerer, og det gis derfor

en del dispensasjoner fra dette kravet som innebaerer dels at kravene til dimensjoner reduseres eller det tillates
varelevering fra gate.

Ved kjppesentre kan lossetiden for enkeltkjgretoy bli veldig lang, gjerne to timer. Dette skyldes at sjafgren skal
trekke til dels tunge paller til enkeltbutikker i senteret. For store sentere er det lange trekkveier, og hen ma ga
mange turer. Det kan ogsa bli ventetid for lastebilene for & komme frem til rampen. Ved kjppesentre kan det
veere tidkrevende a bruke varemottaket fordi varene ofte leveres i samme tidsrom. Noen transportgrer velger da
alevere sma leveranser fra gata gjennom kundeinngang. Et felles, betjent varemottak som tar imot varer for alle
virksomheter kan veere mer effektive enn ubetjente varemottak. (Drving, et al., 2018 a, Berg, et al., 2008).

Et felles, betjent varemottak har samme prinsipp som en samleterminal for en gruppe butikker og virksomheter
(InStore terminal). Det felles varemottaket handterer leveranser fra forskjellige transportgrer og leverer til de
aktuelle mottakerne slik at bilene kan losse raskt og kjore videre, Felles varemottak kan tilby tilleggstjenester som
lagerplass, utpakking og klargjering av varer og avfallshandtering og dermed frigjere areal i butikkomradet Det er
ulike mater & organisere og finansiere et felles varemottak. Det kan drives av senterledelse, gardeier eller opereres
av en profesjonell aktor. Kostnadene kan dekkes med en fast sum (for eksempel som en del av husleie) eller
variabel sum (basert pa faktisk bruk som antall leveranser/paller eller pakker) fra butikkene som benytter tjenesten.
Transportgrene vil ogsa ha reduserte kostnader ved bruk av et felles varemottak, og en annen finansieringsmodell
kan veere basert pa et spleiselag mellom transportgrer og mottakere.

Eksempel Strommen storsenter

Strgmmen Storsenter startet med et felles varemottak drevet av ColliCare i 2013. Tjenesten er nd avviklet. Lesningen
ble evaluert av TQ1i 2018 (@rving, et al., 2018 a). Evalueringen viste at butikkene fikk mer kontroll pG varene og pd
tidspunkt for bdde varemottak og avfallshéndteringen. Dette frigjorde tid til bedre kundebehandling og ga en mer
effektiv bemanning. Transportgrene sparte tid pé & levere direkte til varemottaket, som fgrte til at de kunne kjgre mer
effektive ruter, fikk reduserte kostnader per kjgretay og fikk et stgrre tidsvindu for leveransene. Strommen Storsenter
fikk mer forngyde kunder, redusert stgy og mindre slitasje pd inventaret. En utfordring var liten betalingsvilje for
tjenesten, og noen transportgrer oppfattet det som problematisk at tjenesten ble utgvd av en konkurrent (Jensen,
2018).
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2.6 Hentepunkt

Et hentepunkt er en betegnelse for et sted kunden selv henter varen, og de kan vaere bade betjente og
selvbetjente. Storrelsen pa forsendelsen til et hentepunkt er gjerne slik at de er handterbare, bade i vekt og volum.
Betjente hentepunkt ligger ofte i en butikk, men kan ogsa ha egne lokaler. Betjente hentepunkt forutsetter at
varen hentes i apningstiden. Med okt hjemlevering og konkurranse i markedet kan det forventes at servicenivaet
pa betjente hentepunkt pker. Dette kan vaere alt fra konsolidering, slik at varer kan hentes fra samme hentepunkt
uavhengig av transporter til proverom i tilknytning til hentepunktet. Kunden kan da returnere varen med en gang
om den ikke faller i smak.

Selvbetjente hentepunkt er en fysisk og digital tjeneste som er tilgjengelig degnet rundt, med mindre de star
innendars eller pa et lukket omrade. Kunden benytter en app eller en tidsbegrenset kode for a lase opp og hente
pakken. Selvbetjente hentepunkt kan benyttes til bade pakkeutlevering, retur og private forsendelser. Det er

mulig & ha tempererte bokser for & handtere temperaturfgplsomt gods. Sterrelsen pa pakkene som kan leveres er
begrenset av storrelsen pa boksene. Selvbetjente hentepunkt bestar ofte av modulbaserte skap, med varierende
storrelse pa boksene. Mange skap har ikke behov for tilgang til strom eller internett, og er enkle & fiytte ved behov.
Skapene kan plasseres bade innendors og utendors, ved storre arbeidsplasser, boligomrader, holdeplasser,
mobilitetspunkt, bylogstikkterminaler eller i et sentrumsomrade. De bor plasseres lett tilgjengelig for bade mottaker
og transporter. For en effektiv og sikker varelevering ma det veere tilstrekkelige arealer slik at transporteren kan
stoppe ved eller parkere i naerheten av boksene. (Akdeniz, et al., 2022).

Bilde 11: PostNord sitt betjente hentepunkt pa Bilde 12: Postens pakkebokser og PostNords pakkeatomater pa
Grinerlpkka i Oslo. Foto: Toril Presttun Nesodden. Foto: Hege Herheim

Det er flere mulige forretningsmodeller for drift av selvbetjente hentepunkt. Enten kan et logistikkselskap bade eie
0g bruke skapene til egen distribusjon, et selskap kan levere skap til en vareleverandor / bedrift eller det kan vaere
et selskap som bade eier og drifter skap som er dpne for alle transportgrer mot et vederlag (tredjepartslogistikk).
Hentepunkt med en felles, apen infrastruktur kan gi bedre utnyttelse av kapasiteten og gi behov for faerre skap,
men vil kunne ke trafikken til det enkelte hentepunktet.

Eksempel iBoxen - Sverige

Det svenske firmaet iBoxen har et landsdekkende nett med pakkeskap med dpen infrastruktur, det vil si at tjenesten
er tilgjengelig for alle transportgrer i Sverige. Forretningsmodellen innebcerer en infrastruktur som bdde kan ta imot,
returnere og sende pakker. Skapene stér utendgrs pd et betongfundament og produseres av Berglunds. Skapene
dpnes med en kryptert engangsn@kkel generert med programvare fra Qlocx og kommuniserer med mottakeren via
Bluetooth. iBoxen har som mdl at pakkeskapene skal betjene en radius pd 300 meter i tettbygde strak med ett skap
per 90 husstander. | spredtbygde strpk plasseres skapene pd strategisk valgte plasser hvor folk ferdes. (iBoxen,
2022 a). En undersgkelse foretatt av Tellus21 for iBoxen viser en potensiell reduksjon i utslipp med minst 30-560%
ved bruk av selvbetjente hentepunkt (iBoxen, 2022 b).
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3. Lokalisering og behov for arealer

En effektiv og miljpvennlig bylogistikk med sentrumsncere arealer for omlasting til bytilpassede
kjoretoy kan vecere samfunnsgokonomisk gunstig og ber inkluderes i overordnet planlegging.
Arealbehovet vil variere med type terminal, volum og tjenestetilbud.

3.1 Logistikkarealer i by

| sentrumsomrader er det et pnske om redusert trafikk og feerre store kjoretpy av hensyn til arealbruk, bymiljo,
trafikksikkerhet og trygghet. Muligheter for sentrumsnaer omlasting til sma utslippsfrie kjoretoy og lastesykler vil
gi mindre behov for losseplass pa gategrunn. Bylogistikkterminaler kan ogsa bidra til bruk av sterre kjgretoy og
dermed redusert trafikkarbeid fra godsterminal og inn mot byen. Lokaliseringen bor ta hensyn til hvor de aktuelle
varestrommene gar, slik at gkningen i det samlede godstransportarbeidet blir minst mulig. Omlasting nzer byen
kan gi god samfunnspkonomi, men det krever tilgang pa arealer som har en hensiktsmessig lokalisering til en
kostnad som gjor det baerekraftig ogsa for naeringslivet. Sterke drivkrefter knyttet til etablering av spesielt boliger
og kontorer gjor at det er utfordrende a sikre prioritering av andre typer funksjoner som per i dag ikke har samme
betalingsevne.

Bylogistikkterminaler kan bli en del av byveven og ber utformes med en bytilpasset fasade. For a sikre dette ma
bylogistikk inkluderes i byutvikling og kommuneplanlegging. Plasseres bylogistikkterminaler naer byen blir det
lettere a bruke elektriske kjoretoy og lastesykler til distribusjon fra terminalen til sluttbrukeren. Kort avstand gjor
det mulig a ha mer enn en distribusjonsrunde for hvert kjgretgy innen en arbeidsdag. Terminalene bor ha en enkel
adkomst egnet for store kjoretoy til og fra hovedveinettet for leveranser til terminalen.

T@I harievaluering av Oslo City Hub (@rving, et al., 2019) funnet noen suksesskriterier for en vellykket planlegging
og drift:

- Disponible og egnede sentrumsnzere arealer

- Tilrettelegging fra offentlig sektor

- Bidrag fra ekspertkunnskap og engasjerte drivere
- Tillit mellom prosjektpartnerne

 Enkel og fleksibel utforming av terminalen

Pa sikt kan det planlegges for et finmasket nett av felles varemottak, hentepunkt og mindre varelagre med ulike
storrelser, som vil gjore det enklere for transporterene a distribuere mer effektivt og baerekraftig. Noen av disse
kan vaere stroksterminaler som betjener et mindre byomrade, andre kan vaere et felles varemottak for ett kvartal,
en handlegate eller et bygg. Figur 11 og 12 illustrerer at disse terminalene erstatter biloppstillingsplasser for flere
varemottak, som igjen kan gi en mer oversiktlig trafikksituasjon og redusere arealbehovet for varelevering pa
gategrunn.

Prinsipper for utforming og lokalisering av storre bylogistikkterminaler, stroksterminaler og kvartalsterminaler er vist
i figurene 13, 14 og 15. Figur 13 viser en bylogistikkterminal i utkanten av byen/byomradet tilknyttet hovedveinettet,
som gir god og trafikksikker tilgjengelighet for storre lastebiler. Bysiden av terminalen er tilpasset bymiljpet og gir
enkel tilgang for varebiler, sma elektriske kjoretoy og lastesykler. Figur 14 viser en stroksterminal som betjener et
mindre byomrade integrert i et eksisterende bygg. Ogsa her er det god tilgjengelighet til veinettet med trafikksikker
adkomst for storre kjpretoy og separat adkomst for mindre kjoretoy. Figur 15 viser et felles varemottak for ett kvartal
(kvartalsterminal). Her er det etablert en losseplass i gata for levering til terminalen, og leveransene betjener hele
kvartalet.
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Figur 11: lllustrasjonen viser et byomrade hvor biloppstillingsplasser for varemottak er markert med oransje. lllustrasjon: Kristin Forsnes

Figur 12: lllustrasjonen viser et byomrade med bade en stroksterminal (gra firkant), en kvartalsterminal (liten gra firkant) og faerre
biloppstillingsplasser for varemottak (oransje). lllustrasjon: Kristin Forsnes
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Figur 13: Bylogistikkterminal i randsonen av byen med enkel tilgang til hovedveisystemet. lllustrasjon: Lala Toyen

MZ )

Figur 14: Stroksterminal i et byomrade integrert i et eksisterende Figur 15: Kvartalsterminal (felles varemottak) med levering fra gate.
bygg. lllustrasjon: Lala Toyen lllustrasjon: Lala Toyen
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3.2 Logistikkarealer integrert i bygg med andre funksjoner

Tradisjonelt har logistikkterminaler veert utformet som bokser med mye manevreringsarealer. Utformingen har
vist at dette er aktivitet som horer til utenfor byen. Hensikten med bylogistikkterminaler er a bidra til faerre og
mer bytilpassede godskjoretayer i bysentrum og i boligomrader. Dette kan med fordel integreres i bymessig
bebyggelse. Bade forsiden og baksiden bor tilpasses omgivelsene med god utforming og materialbruk.

Figur 16: lllustrasjonen viser forsiden og baksiden pa et bydelssenter hvor varemottaket er lagt pa baksiden. Mottaket med porter tilpasses
omgivelsene gjennom bruk av samme materialer som fasaden. | visualiseringen er det benyttet lameller og glass, som gir en delvis synlig/

delvis gjemt visuell kobling til mottaket fra utsiden. lllustrasjon: Norconsult AS

Det enkleste er & sikre arealer til bylogistikk i forbindelse med byutviklingen ved & sette krav i omraderegulering.
Paris har en del gode eksempler pa hvordan dette kan gjores, se eksempel i kapittel 2.4. For litt storre terminaler
har funksjonsbehovet for terminalen blitt hensyntatt forst, men likevel bygget mest mulig ned under bakkeniva.
Innkjoring av de storre lastebilene er separert fra annen adkomst. Mot gateplan kan det etableres publikumsarealer
0g i de gvrige etasjene kan bygget romme andre funksjoner.

Det vil vaere mer krevende & innpasse bylogistikkarealer i eksisterende bebyggelse. | en del bygg, for eksempel
kjppesentre, finnes det varemottak med ramper og oppstillingsplasser for lastebiler. Disse mangler ofte arealer
for varehandtering i tilknytning til rampene. Noen bygg har tilstptende parkeringsareal for personbiler som det
bygningsmessig sett kan vaere enkelt & omarbeide til terminalfunksjon.
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Eksempel Fornebu HUB

Fornebu HUB dpnet 12. oktober 2022. Det er en terminal for d omlaste og samlaste gods til Fornebuomrddet

og til Sandvika sentrum med bytilpassede Kjgretay. Terminalen er lokalisert i Fornebuporten ncer innkj@ringen

til fornebulandet. Dette er et stort kontorbygg med et romslig varemottak med god takhayde. Vegqg i veqgg med
varemottaket var det tidligere et parkeringshus. Deler av parkeringshuset er bygget om til terminalrom og areal for
parkering av elvarebiler og lastesykler. Gulvet i parkeringshuset er i samme hgyde som rampen pd varemottaket,
slik at det er lett & trekke varer inn til terminalomrddet. Fornebu HUB deler areal i varemottaket med resten av
kontorbygget. Terminalrommet er 172 m?og parkeringsarealet er 78 m-.

Bak denne veggen finner du pilotprosjektet

Fomebu HUS i I 1 Ao

Fremtidsnettet
varelogisttk

e R
..-;_‘.E- -
[

Etsamarbeid mellom = (ml

Bilde 13: lllustrasjon av Fornebu HUB. Bilde 14: Lastesykkelen som benyttes i varedistribusjonen. Foto:
Foto: Ingeborg Briseid Kraft Ingeborg Briseid Kraft

For mindre, mer lokale terminaler (stroksterminaler, kvartalsterminaler, felles varemottak) og betjente hentepunkt er
dette tilsvarende enkelt & kombinere med @vrig handel og andre funksjoner. Arealet kan 0gsa brukes i kombinasjon
med bibliotek, nye lanetjenester av blant annet verktoy, sportsutstyr og annet. Det kan ogsa kombineres med
returpunkt for gjenbruk og spesialavfall. Nar bylogistikkarealene flytter inn i byen vil det vaere en forutsetning

at varene leveres med bytilpassede kjoretpy og det vil vaere effektivt 8 ha parkering med lademuligheterielleri
neerheten av varemottaket. | forbindelse med ombygging av gater kan det ogsa etableres vareheiser fra gategrunn
som kan ta inn varer uten at bygget trenger arealer for & kjore inn store biler eller bruke attraktive fasader til ramper
0g varemottak, se figur 17

Figurene 17 til 21 viser forskjellige prinsipper for logistikkarealer integrert i bygg med andre funksjoner.
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Figur 17: lllustrasjonen viser en vareheis fra gateplan til varemottak i underetasjen pa et bygg. Biloppstillingen kan vaere som vist i figuren eller
langs fortauskant. lllustrasjon: Kristin Forsnes
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Figur 18: lllustrasjonen viser et bygg med bylogistikkfunksjoner i tilknytning til et bydelssenter med stasjon. Bylogistikkarealene er lokalisert
i forste etasje og det er parkering med lademuligheter for bytilpassede kjoretay i underetasjen. Bade levering og utkjering av varer skjer mot
gate som er egnet for tung trafikk. Publikumsfunksjoner og hentepunktet er lokalisert mot en gagate. lllustrasjon: Kristin Forsnes, tegnet etter

en illustrasjon fra Norconsult AS
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Figur 19: lllustrasjonen viser et bygg med bylogistikkfunksjoner i forste etasje og parkering med lademuligheter for bytilpassede kjoretoy i
underetasjen. Mottak av varer er plassert mot gate som er egnet for tung trafikk mens utkjering av varer har separat adkomst mot bygate.
llustrasjon: Kristin Forsnes, tegnet etter en illustrasjon fra Norconsult AS
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Figur 20: lllustrasjonen viser et bygg med bylogistikkfunksjoner og parkering med lademuligheter for bytilpassede kjpretoy i flere
underetasjer. Bade levering og utkjering av varer skjer mot gate som er egnet for tung trafikk. lllustrasjon: Kristin Forsnes
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Figur 21: lllustrasjonen viser et bydelssenter lokalisert i tilknytning til et kollektivknutepunkt. Inn- og utkjering foregar uten rygging pa
baksiden av bygningen. Varemottak har langsgaende parkering. Bydelssenteret tilbyr lagertjeneste for leverandgrene. Pa framsiden av
bygningen er det hentepunkt, returpunkt, utsalgspunkt og andre publikumsrettede tjenester. lllustrasjon: lllustrasjon: Kristin Forsnes, tegnet
etter en illustrasjon fra Norconsult AS
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3.3 Arealbehov for bylogistikkterminaler

Radgivergruppen Civitas AS har gjennomfort flere utredninger om bylogistikkterminaler. De har tatt utgangspunkt

i ulike forhold relatert til lokalisering og dimensjonering. Det vil her bli vist til tre eksempler (cases) i Oslo regionen,
alle er sentrumsnaere bylogistikkterminaler. En er etablert og to er under planlegging. En erintegrert i annen
bygningsmasse, de to andre frittstdende. En drives av kun en transportbedrift og de to andre opereres av en noytral
tredjepart og kan benyttes av flere transportbedrifter.

Eksempel Filipstad - enkle og sma frittstGende enheter for rask omlasting og distribusjon for én
transportor

Eksempelet bestdr av tre smd eksklusive bylogistikkterminaler for henholdsvis DB Schenker, DHL og Posten
lokalisert pd Filipstad, rett ved E18 inn mot sentrum (ring 1), se bilde 11 og figur 16. Oslo Havn er grunneier og hele
omrddet er inne i en omreguleringsprosess. Kontraktene er derfor kortvarige. Framtidige requleringsplaner i Oslo vil
i stgrre grad ivareta bylogistikk som helhet og ta strategiske grep i forhold til egnede arealer for bylogistikk. Oslo har
startet arbeidet med en egen bylogistikkplan.

Byggene pd Filipstad er laget av gjenbrukte shippingcontainere, satt sammen til en modulbasert konstruksjon som
muliggjer en fleksibel og kostnadseffektiv Ipsning. De huser en grenn Kjgreteypark med smd enheter tilrettelagt for
sdkalt «last mile» distribusjon i Oslo sentrum. | DHL sitt tilfelle er det 12 elektriske ruter innenfor Ring 3, vesentlig med
varebil.

I figur 22 framgdr plassering og arealbruk av de tre terminalene. De har alle en byggkonstruksjon med en grunnfiate
pé ca. 400 m?, men Schenker sin terminal er utvidet med et ca. 300 m? mellomlager og er nd totalt pd 740 m?. Hver
terminal krever rundt 1 mdl, og samlet disponibelt areal for hele omrddet er pd 3-4 mdil.

Terminalene bestdr av varemottak, areal for omlasting og mellomlagring, kontorer, mgterom, spiserom og
garderobe. Videre har terminalene et antall porter/oppstillingsplasser for en mest mulig effektiv omlasting fra
semitrailere og store elektriske lastebiler til mindre el-lastebiler, el-varebiler og el-lastesykler. Terminalene har ogsé
integrert ladekapasitet for bdde hurtiglading og nattlading av el-Kjgretay.

De smd og enkle terminalstrukturene er kun for omlasting, og noe mellomlagring, og har ut over det ingen
tilleggstjenester eller digital kontakt med butikkene/mottaker. Transporten fra Berger og Alnabru til Filipstad
er forelppig pd fossilt drivstoff, men elektriske biler planlegges pd sikt. Samlet beregnet miljggevinst er i
sterrelsesomrddet 1000 tonn CO? per dr.

31



Bilde 15: Bildet viser de tre terminalene pa Filipstad, sett fra sykkelveien langs E 18 mot sentrum. Schenker sitt terminalbygg er hvitt, DHL sitt
er gult og Posten sitt er rodt. Foto: Helge Hoifpdt
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Figur 22: Kartet viser lokaliseringen av terminalene pa Filipstad i Oslo. Disponibelt areal for hele omradet er rundt 4 mal. © Kartverket
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Eksempel Asker - frittstGende dpen terminal med tilleggstjenester

| Asker planlegges det etablert en terminal som er Gpen for alle aktgrer. Prosjektet er etter hvert innlemmet i
«Varelogistikk i E18 Vestkorridoren (VIV)» prosjektet, som en av flere planlagte bylogistikkterminaler i korridoren
mellom Oslo og Drammen.

Det er utredet en frittstdende sentrumsncer terminal pd bakkeplan. Terminalen skal tilby en rekke tilleggstjenester
som lagring, utpakking, merking, prising, plassering i butikk og retur av terravfall. Den skal kunne kommunisere
med kontorbedrifter og butikker via en applikasjon.

Studien i Asker har ut fra ulike scenarier beregnet volumgrunnlaget innenfor en sentrumssone, antall kjgretgy inn til
terminalen og kapasitet pd elektrisk kjgreteypark for distribusjon. Dagligvarer er holdt utenfor. Kommunens mange
leveranser til sine administrasjons- og driftsenheter inngdr i volumgrunnlaget. Felles for alle er at de md ha egnet
tomt og beliggenhet med ncer og enkel tilknytning til hovedveinettet inn/ut eller rundt sentrum.

Erfaringer fra blant annet Nederland (Binnen-stadservice) viser at de fleste terminalene av denne typen er fullt
funksjonelle med et areal rundt 1000 m?. En tommelfingerregel er at tomten skal vcere tre ganger fotavtrykket til
terminalbygget. Dette underbygges av Civitas AS sine egne studier. Det vil vcere behov for praktiske tilpasninger for
den konkrete situasjonen, og det er viktig @ sikre nok areal til at kjgretay kan mangvrere pd tomta.

llustrasjonen til hgyre i figur 23 viser et anlegg pé en tomt pd rundt 6 mdl med et terminalbygg pd 1000 m? og

et lager pG 500 m?. Terminalen har en innfartsside (fossil sone) med 4 inngé&ende ramper for vogntog/trailere

oq i tillegg tre oppstillingsplasser for varebiler. Bysiden (grenn sone) har oppstilling av 4-6 elektriske varebiler/
kjgreenheter, samt ladestasjoner. Tomten har ogsd et omrdde pé 200 m? for avfallshéndtering med komprimatorer.
Terminalbygget er stort nok til varehdndtering som konsolidering, utpakking og merking av varer.

Studien i Asker viste at det er behov for og @nske om et langt stgrre lager, blant annet fra kontorbedrifter. Et forelgpig
anslag er et lager pG 1000-1500 m?. Behovet for lager vil variere for forskjellige terminaler. Deler av lagerfunksjonen
kan fiernlokaliseres.

LAGER LADING
HENTEPUNKT
KONTOR
TERMINAL
VAREHANDTERING
)]
)]
[ ||
[ [ ]
NI
NI
(] | ]
AVFALLSHANDTERING
INNFARTSSIDE BYSIDE

Figur 23: Prinsippskisse for en bylogistikkterminal. Figuren til hgyre viser sporingskurver for vogntog og liten lastebil.
lllustrasjon: Mads Puntervold Kvernstrom etter en illustrasjon fra Civitas AS
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Eksempel Lilleakerbyen - dpen terminal integrert under annen bygningsmasse

Lilleakerbyen er en «ny» bydel i Oslo under utvikling. Dagens CC Vest og omrddene rundt skal utvikles med
kvadratur for handel, bolig og kontor, totalt 440 000 m?. Under bakkeplan vil kvadraturen henge sammen med
kjoreveier, parkering og en bylogistikkterminal, som béde skal veere en InStore terminal og en bylogistikkterminal.
Terminalen skal i tillegq til selve kvadraturen betjene de omkringliggende nceringsomradene pd Lilleaker, og delvis
Lysaker. Den er ogsd tiltenkt en mulig rolle for hjemleveringer (privatmarkedet).

De detaljerte planene, blant annet for handel, har gjort det mulig & gjennomfegre relativt detaljerte beregninger
(prognoser) pd antall vareleveringer, béde med og uten en terminal. Beregningene ansldr ca. 150 inngdende
vareleveringer (Kjgretoy) til terminalen i dggnet og 50 utgGende med mindre elektriske varebiler. Varemottaket er
dimensjonert med 5 inngdende ramper/oppstillingsplasser og 3 utgdende. | et «uteareal» under bakkeplan er det
dimensjonert et 1200 m? varemottak (inkl. ramper, oppstilling og mangvreringsarealer). Varemottaket md ha 4,5
meter takhgyde. Det legges videre til rette for en 600-800 m? terminal for mottak, omlasting og oppstilling varer.
Et avfallsdeponi med 2-4 komprimatorer er beregnet til 100-200 m?. Det md ogsé legges til rette for lading av
Kjoretpyene.

Det knytter seg storre usikkerhet rundt stgrrelsen pd et tilstgtende lager. Det er blant annet avhengig av omfang av
eventuell storhandel pd stedet, med egen vareutlevering (Elkjgp mv.). Behovet er forelgpig beregnet til 800-1500 m?.

Det totale arealbehovet ved for denne typen bylogistikkterminal integrert i (under) bygqg er her beregnet til et sted
imellom 2700-3700 m?.

Varemottak

5 ramper inn - Varelevering
3 ramper ut S | Vareutkjgring
4,5 m hgyde ﬂ.-rg-_ ﬁ- B

1200 m? (inkl. ramper) o™¥Tcio™uo —

Terminal - Konsolidering

600-800 m? a\! i (T)ﬁpsﬁmng
- illeggstjenester
) g8sy

Lager
800-1500 m? - Korttids-/ mellomlager
for butikk
|

i“ - Utlevering ved

i varemottak (storhandel)
Avfall
2-4 komprimatorer - Komprimatorer for
100-200 m? = tgrravfall

Figur 24: Forelppig dimensjonering av en bylogistikkterminal i Lilleakerbyen. lllustrasjon: Mads Puntervold Kvernstrom etter en illustrasjon fra
Civitas AS
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3.4 Samfunnsnytte av bylogistikkterminaler

Bylogistikkterminaler har et teoretisk potensiale for a vaere bedriftspkonomisk lpnnsomme. | praksis er det
likevel krevende a fa omlasting og szerlig samlasting pa tvers av konkurrerende bedrifter til & bli lpnnsomme. En
vesentlig del av nytten ved en terminal tilfaller imidlertid samfunnet i form av redusert arealbeslag i gate, faerre
ulykker og reduserte utslipp. Redusert arealbeslag innebaerer at det blir lettere a prioritere gaende og syklende
og til & gi bedre plass for lokalt nzeringsliv og bylivsaktivitet i gatene. Nytten for samfunnet kommer i tillegg til
bedriftspkonomiske netto besparelser.

Fordeling av nytte og kostnader vil variere mellom type terminaler, og det ma gjores konkrete regnestykker for

det enkelt tiltak for a finne lpnnsomheten. Nytten av samleterminal kan vaere stor, men det kan 0ogsa ha negative
effekter pa bylogistikken. Det er derfor viktig at en konsoliderer de rette transportene, at lokaliseringen er egnet og
at transportmidlene som brukes til er tilpasset den transportmengden de skal frakte. Det er ikke hensiktsmessig a
laste om tilnaermet fulle kjoretpy som skal levere det meste av lasten innenfor samme ruteopplegg som betjenes
av samleterminalen. Dette omradet bor heller ikke vaere for stort, og det ber vaere et omrade der gatearealet og
kapasiteten i varemottak er begrenset.

Generelt er det 0gsa slik at konsolidering (samleterminaler) gir litt lenger samlet fraktdistanse for godset
(tonnkilometer), men kan likevel gi redusert trafikk (kjoretpykilometer) bade i det omradet en ensker faerre
godskjoretpy og pa tilfgrselsstrekningen til samleterminalen. Sentrumsomradene er sma med korte avstander
og dermed blir det ikke sa store reduksjoner i samlet kjoretoykilometer i siste ledd («last mile»). Det samlede
arealbeslaget i gatene ved at det blir feerre kjoretoy i den enkelte gate, samlet tidsbesparelser i leveranse fra bil il
mottaker, mindre ko og ventetid pa losseplass samt bruk av mer bytilpassede kjoretoy kan gi store besparelser

i kostnadene, selv om det ikke gir sa store samlede utslippsreduksjoner. Konsolidering kan bidra til reduserte
kostnader for naeringslivet, et bedre bymilje, okt trafikksikkerhet og bedre arbeidsmiljo for sjaforer.

Tabellene 2, 3 0g 4 viser en skjematisk oversikt over hva som i hovedsak inngar pa kostnads- og nyttesiden for
noen typer terminaler.

Tabell 2: Skjematisk oversikt over kostnader og nytte for sentrumsnaert omlastningspunkt for én transporter.

Sentrumsnzert omlastningspunkt for én transportor

Kostnad for transporter
Leie (avskrivning) og drift av en omlastningsterminal (hub)
Etableringskostnader, okt kompleksitet i logistikkstyring og risiko

Nytte for transportor

. Sparte kostnader i transport mellom hovedterminal og sentrum
Sparte kostnader i distribusjon pa grunn av bedre tilgjengelighet og lavere
kjoretpykostnader

Sparte kostnader til bompenger
Bedre omd@mme, bidrag til egne mal om a redusere klimagassutslipp og bedre
forberedt pa fremtidig strengere miljgreguleringer

Kostnader for samfunnet
. Reduserte inntekter fra bompenger

Nytte for samfunnet
Raskere overgang til nullutslippsbiler
Redusert trafikk pa hovedvei (i rushtid)
Reduserte ulykkeskostnader
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Tabell 3: Skjematisk oversikt over kostnader og nytte for sentrumsnaer samleterminal med konsolidering og omlasting fra konkurrerende
bedrifter.

Sentrumsnaer samleterminal med konsolidering og omlasting fra konkurrerende bedrifter

Kostnad for terminaloperator
- Leie (avskrivning) og drift av en samleterminal, eventuelt med tilleggstjenester som lager
- Merkomplisert logistikkstyring, markedsfering og kommunikasjon
- FEtableringskostnader og risiko

Kostnad for samfunnet
- Ressurser til planlegging, tilrettelegging og eventuelt stotte
- Mindre bompengeinntekter

Nytte for aktorer
« Sparte kostnader i «last mile» distribusjon (transporter)
« Spart tid som fplge av faerre varemottak (mottaker)
+ Spart areal for biloppstillingsplasser tilknyttet varemottak (gardeiere)
- Sparte kostnader til bompenger (transporter)
- Nytte av tilleggstjenester, inkluderte lager (mottaker)

Nytte for samfunnet
- Mindre arealbeslag i gategrunn
- Raskere overgang til nullutslippsbiler
« Reduserte ulykkeskostnader
- Redusert forurensning

Tabell 4: Skjematisk oversikt over kostnader og nytte for hentepunkt.

Betjent og selvbetjent hentepunkt

Kostnad for transporter
- Etablering og drift av pakkeskap og hentepunkt

Nytte for aktorer
« Okt fleksibilitet (mottaker)
+ Okt kundetilfredshet (transporter/leverander)
« Redusert transportkostnad ved faerre hjemleveringer (transporter/leverandgr/evt mottaker)

Nytte for samfunnet
+ Reduserte ulykkeskostnader
« Bedre nzaermiljo i boligomrader
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3.5 Barrierer for etablering

Det er en mange barrierer for etablering av bylogistikkterminaler, felles varemottak og hentepunkt. Folgende er
hentet fra norske og utenlandske erfaringer. De viktigste barrierene synes a veere:

- Afinne egnet lokasjon for terminal i eksisterende bystruktur
- Tradisjoniroller og ansvarsfordeling mellom private aktgrer og mellom offentlig og privat sektor
« Lite utviklet forretningsmodell for samleterminaler

Det vil variere fra by til by hvor vanskelig det er & starte opp i egnede lokaler. By- og sentrumsnzere arealer med
egnet adkomst fra hovedvei er interessante lokasjoner for de private aktgrene. | Oslo har dette veert krevende,

og selv de store aktprene har bare midlertidige lokaler tilgjengelig. Pa lengre sikt kan dette lpses ved & avsette
bylogistikkformal i byutvikling og arealplaner. | mellomtiden vil en god dialog mellom kommunen og neeringslivet
om aktuelle lokasjoner og etablering av terminaler vaere npdvendig for en vellykket etablering. Kommunen

skal legge helhetlige vurderinger til grunn, og en temaplan om bylogistikk (bylogistikkplan) kan vaere en
hensiktsmessig start.

Tradisjon er i denne sammenhengen det vi tar for gitt. Rollefordelingen i varelevering er i dag slik at transportgren
har ansvar for a levere helt frem til mottaker. Det innebaerer at godsbilene star parkert mens sjaforen leter etter
mottaker, som forer til at bilene oppholder seg lenge i sentrumsgater og pa biloppstillingsplasser knyttet til
varemottak. Noen kjppesentre har begynt a revurdere dette og ser gevinster ved a benytte felles, betjente
varemottak og samleterminaler. En endring i den tradisjonelle rollefordelingen kan frigjgre areal som kan komme
bade nzeringslivet og bylivet til gode. Kommunen kan bidra til utviklingen gjennom a stille krav i plan- og
byggesaksbehandlingen.

Nar det gjelder ansvarsfordeling mellom privat og offentlig sektor, sa synes det a veere for lite requlering og
tilrettelegging for samfunns@konomisk lpnnsom bylogistikk. Sentrumsnaere arealer for logistikkaktivitet er
vanskelig a fa regulert og svaert kostbart. Arealer under bakkeniva er interessante for bylogistikk, men det er
normalt forbeholdt parkering for personbiler. Tradisjonelt har krav om parkeringsareal for personbiler veert
strengt regulert. Arealer til bylogistikk har hatt langt mindre offentlig interesse. Samfunnsnytten ved a etablere
sentrumsnaere logistikkterminaler og erfaringer fra etablerte terminaler tyder pa at offentlig sektor ber veere
mer involvert i & sikre arealer for formalet, selv om en legger opp til helprivat drift. Se eksemplene fra Paris og
Amsterdam i kapittel 2.4.

Erfaringene viser mange mislykkede forspk med a fa samleterminaler mellom konkurrerende transportorer til

a fungere uten litt offentlige tilskudd. Det er komplekse sammenhenger, mange ulike aktorer og delmarkeder.
(Dreischerf, et al., 2022). Reduksjon i utslipp som falge av overgang til mer miljpvennlige kjoretey og redusert
trafikkarbeid kan vaere betydelig, de fleste proveprosjekter viser mellom 40 og 70 prosent reduksjon (SUGAR,
2011). Endring i arealbeslag er i liten grad beregnet i utenlandske prosjekter. Gode resultater for bymiljpet

0g mindre trengsel gatene tyder ogsa pa at det er god samfunnspkonomi, men rammebetingelsene bidrar

ikke tilstrekkelig til at markedet gir baerekraftige lpsninger. At bymiljget ikke prises inn i eksterne kostnader for
varetransport og at bruken av gategrunn er gratis for transporterene kan vaere en forklaring pa hvorfor markedet
ikke lpser disse problemene selv. Samleterminaler tar deler av markedet som transportbedriftene konkurrerer om,
og fremtidig enske om storre markedsandeler for de enkelte transportgrene er ogsa en barriere mot 8 benytte
samleterminalene. (Rpdseth, et al., 2021).
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