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Forord

Godstransport er en markant og voksende kilde til udledning af drivhusgasser, som ikke
hidtil har vaeret s meget i fokus som persontransporten.

Med stette fra Energifonden har CONCITO gennemfeart projektet “Dekarbonisering af
godstransport pa vej og i byerne - Perspektiver og lesninger mod 2030 og 2050 projek-
tet”. Projektet har haft til formal at belyse mulighederne for at dekarbonisere, altsa af-
vikle CO2-bidraget fra godstransport pa vejene i Danmark, og pa den baggrund give an-
befalinger til den politiske indsats pd omradet.

Dette er den anden af to rapporter fra projektet. Den ferste rapport, som udkom i fe-
bruar 2020, behandlede generelle dekarboniseringsmuligheder for lastbiltransporten i
Danmark, herunder muligheder og begraensninger ved overgang fra diesel til andre
drivmidler sdsom el, biogas og brint i lastbiltransporten generelt (CONCITO 2020).

I nervaerende rapport stilles der skarpt pa den lokale distribution og logistik i byen, som
udger en mindre, men vigtig kilde til udledning af drivhusgasser.

Logistik-eksperten Michael Browne har citeret Londons borgmester for det rammende
udsagn, at der er vaeldig meget fokus pa busserne, som udger 1,7 % af byens trafik,
mens vare- og lastbiler, der udger 17 %, naesten ikke har vaeret dreftet (Browne 2019).
Det er givetvis ligesddan i mange danske byer. Vare- og lastbiltrafikken er ikke hejt pa
dagsordenen, hverken hos planlaeggerne i kommunerne eller hos politikerne.

Hovedspergsmalene for rapporten har veeret

e hvordan kan drivhusgasudledningerne fra vare- og lastbiltrafik i byerne reduce-
res markant, givet de vilkar som byernes logistik er underlagt?
e hvilke aktgrer kan veere drivkraefter for, at det kommer til at ske?

Rapporten og dens anbefalinger er baseret pa en gennemgang af international littera-
tur og praktiske cases om byernes logistik, deltagelse i et antal konferencer og work-
shops iind- og udland, dreftelser med centrale akterer i branchen, samt projektets egen
workshop “Tunge keretgjer i byerne — lgsninger?” i november 2019. Detaljer om det an-
vendte materiale fremgar af referencelisten bagest i rapporten.

Studerende Sine S. Olesen takkes for stor indsats og vaesentlige bidrag til arbejdet.
Energifonden takkes for velvillig stette.

CONCITO's sekretariat har alene ansvar for rapportens indhold og anbefalinger.
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Sammenfatning

Citylogistik - hvad og hvorfor?

Citylogistik handler om at opnd mere effektiv og miljgvenlig organisering af den gods-
og servicetransport, der foregar i byer, iseer gennem hgjere udnyttelse af kapaciteten i
bilerne og pa gaderne, og brug af mere miljgvenlige keretgjer®.

Der eride senere ar kommet stadig mere opmaerksomhed pa klimaudfordringerne, og
dermed ogsa pa citylogistik som en mulig vej til at mindske CO2-udledningen fra byer-
nes vare- og lastbiltrafik. Dette er hovedfokus for denne rapport.

Vare- og lastbiltrafikkens CO2-bidrag

Tilgaengelige kommunale data viser, at vare- og lastbiltrafikken star for en stor andel af
trafikkens samlede CO2-udledning i danske byer, op til 30 — 40 % i centrale byomrader.

Der er dog tale om trafik med meget forskellige formal. Det kan groft skennes, at de
sterste CO2 bidrag typisk kommer fra varetransporter til detailhandel og stykgods mv.
(omkring 30 — 50 %), transport af byggematerialer og jord (omkring 25— 30 %) og varebil-
karsel til serviceopgaver, som fx handvaerkere og rengering (omkring 10 — 15 %). Pakke-
distribution af bl.a. net-handlede varer fylder indtil videre ikke s@ meget CO2-maessigt
(nok omkring 4 — 6 %), men det er en hastigt voksende sektor.

Konkrete eksempler pa tiltag og strategier

| rapporten beskrives ni konkrete cases med eksempler pa citylogistiske lasninger og
strategier fra ind- og udland. Nogle cases viser markante positive effekter pa faktorer
som karselsomfang, tidsforbrug, ekonomi og milje. De fleste eksempler er dogiilille
skala. Der savnes ofte dokumentation af, hvor meget CO2 der reelt spares, nar man
sammenligner med byens trafik som helhed.

Rapporten kigger naermere pa fire typer tiltag, som er blandt de mest omtalte forseg pa
at opna forbedringer. Hovedkonklusionerne for de fire tiltag er felgende:

1) Konsolidering af leverancer pa faerre keretgjer er et tiltag, der ofte geres foreg med. |
flere eksempler indgar et centralt beliggende konsolideringscenter, hvor gods omlades
fra forskellige leveranderer til mindre, grenne keretgjer, som fyldes op og kerer ‘last
mile’ til modtagerne. Det kan vaere fx pakker til kontorer eller materialer til byggeplad-
ser. Tiltaget er ikke ng@dvendigvis attraktivt for kommercielle transporterer, da det gri-
berind i forretningsmodellen. Ofte betyder det hgjere omkostninger. | flere tilfaelde har
centrene varet etableret med offentlig stette, og er sa lukket igen, nar stetten lgb ud.
Der er dog eksempler p3, at det kan lebe rundt, samtidig med at der sker en markant
reduktion i kerslen med tunge biler i centrale byomrader. Men man mangler stadig at se
dokumentation for, at der kan opnas resultater i sterre skala, herunder maerkbare re-
duktioner i trafikkens samlede CO2-udledning.

L Vi bruger igennem rapporten udtrykket ’citylogistik’ som en bred betegnelse for organiseringen
af varestrgmme mm. i byen. Heri indgar ogsa lgsninger med omladning af gods fra forskellige le-
verandgrer til et mindre el-kgretgj, som i nogle sammenhange er det, der kaldes citylogistik.
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2) Levering i ydertimer kan give mulighed for at spare pa udgifter til personale og braend-
stof, hvis transporteren leverer pa tidspunkter, hvor der ikke er meget trafik, fx om nat-
ten. Til gengaeld stiller det krav til varemodtagerne om at tage imod pa skaeve tidspunk-
ter. Tiltaget synes derfor mest egnet for sterre kaedebutikker, restauranter mv. med
sene dbningstider, men ordninger med afl3ste bokse kan ogsa vaere en mulighed. Stg;j-
gener er ofte et problem, der umuligger natlevering. Generne kan dog til dels imadegas
med brug af el-keretgjer og stejsvagt udstyr. Ydertimelevering kan medfere en vis
CO2-reduktion. Undersagelser har skannet effekten til i gennemsnit omkring 7 % for de
transporter, der med fordel kan flyttes til ydertimer. Det samlede CO2-potentiale ved
ydertimelevering er derfor mindre, da det kun er nogle leverancer, der kan flyttes.

3) Omlaegning fra dieselkeretajer til alternative drivmidler og teknologier kan give stor og
direkte CO2-reduktion. Der er forskellige mulige alternativer, herunder el, gas, brint og
syntetiske braendstoffer (electrofuels/PtX). Den mest lovende lasning vurderer CON-
CITO er direkte elektrificering (udskiftning til el-vare- og lastbiler). Det kan allerede ske
med gkonomisk fordel for mange transporter med mindre biler, mens der vil ga nogle
ar, fer det samme gaelder for tungere transporter med lastbil. CO2-udledningerne vil til
gengeld naerme sig nul leenge inden 2030, og der vil 0ogsa vaere andre fordele i form af
fx lav stej. Dermed kan omlaegning til el-keretejer vaere med til at gere logistiktiltag sa-
som konsolidering og ydertimelevering mere attraktive. Der er dog skonomiske og
praktiske barrierer, som ger det nedvendigt med politiske tiltag, som beskrevet senere.

4) Sma lette karetajer som el-scootere og el-cykler kan med fordel lese en raekke trans-
portopgaver i teette bydele. Den type keretgjer vil i mange tilfaelde kunne levere hurti-
gere og billigere end traditionelle varebiler og lastbiler, da de er lettere at fa gennem
trafikken og parkere. Det er mest realistisk for pakkedistribution og mindre leverancer
til detailhandel og restaurationer samt visse serviceopgaver. Der kan opnds markant re-
duktion i CO2-udledningen pr. leverance for sa vidt angar last mile-delen. Men potenti-
alet er begraenset af keretejernes raekkevidde og kapacitet. Hvis der skal mange lette
keretgjer til at erstatte ét stort, kan det blive dyrt. Og hele forsyningskaeden ind til de
centrale hubs skal naturligvis taeenkes med. Det er stadig uklart, hvor meget CO2 der
samlet kan spares ved omlagning til lette keretejer, men det er et omrade i udvikling.

Alt i alt fremstar elektrificering af keretajsparken som det tiltag, der har det sterste po-
tentiale for CO2-reduktion, mens de gvrige tiltag mere skal tilgodese andre formal sa-
som bedre bymiljg, skonomi eller fremkommelighed. Erfaringer peger p3, at de forskel-
lige tiltag kan kombineres for at opna bedre resultater, hvilket ber ske lokalt.

Akterernes roller

Rapporten har set pa hvilke aktgrer, der har muligheder for at skabe forbedringer i byer-
nes logistik og hvilke modstridende interesser, der kan veere.

e Varemodtagerne i byen udger en blandet gruppe af butikker, produktionsvirk-
somheder, kontorer, restauranter, private, mm., som for det meste ikke har
stor indflydelse pa, hvordan transporten tilrettelaegges. Tiltag som konsolide-
rede leverancer eller modtagelse i ydertimer kan vaere fordelagtige for nogle
varemodtagere, mens de for andre vil medfere fordyrelser eller andre ulemper.
Hvis varemodtagerne generelt skal @ge efterspergslen efter leverancer med lav
CO2-udledning, skal det veere let at indarbejde de grenne krav, fx ved, at der er
defineret klare, enkle standarder for CO2-udledning pr. leverance.
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e Transportarer og logistikansvarlige transportkabere® har primaert fokus pa at va-
rer kan leveres sd hurtigt og billigt som muligt. Miljatiltag som indebaerer nye
krav i form af konsolidering pa feerre biler, brug af nulemissionskeretgjer eller
el-cykler vil ofte gribe ind i den made forretningen drives pd, og kan fordyre las-
ningen af transportopgaverne. Transporterer vil bedst kunne omstille sig, hvis
der formuleres klare, langsigtede, miljekrav, og der gives tydelige incitamenter
til at vaelge klimaneutrale keretgjer og andre grenne teknologier.

e Servicetransport (handvaerkere, rengering, mv.) star for en stor del af varebils-
trafikken. Logistikken bestemmes af opgaver, som forudsaetter tilstedevaerelse
af personale og udstyr, som ikke sa let kan konsolideres. Overgang til miljgven-
lige keretajer kan fx opnas via miljgzoner, men kan ogsa ske via krav der indar-
bejdes i servicekontrakter, hvis kunden altsa er betalingsvillig. Byggeriet er en
saerlig sektor, som genererer meget transport af bdde materialer, serviceperso-
nale og udstyr. Et hollandsk eksempel viser, at der kan opnas markante konsoli-
deringsgevinster ved byggeprojekter, men det kan kraeve en omfattende plan-
lzegningsindsats at fa det etableret.

e  Private individer optraeder bade som kunder, beboere og borgere, hvor de kan
stille vidt forskellige krav til transporten. Som e-handels kunder eftersparges
varer med fokus pa lav pris og hurtig leveringstid. Som beboere gnskes et roligt
naermilje uden for meget tung trafik. Som borgere er opmarksomheden rettet
mod myndighederne, men der ses indtil videre ikke mange eksempler pa politi-
ske krav fra borgere, der handler om at sikre varetransport uden CO2.

e Kommunen skal sgrge for at trafikken pa vejnettet afvikles samtidig med at mil-
jehensyn og trafiksikkerhed er tilgodeset. Kommunerne har forskellige handtag
til at regulere trafikken, men har ikke mange muligheder for at styre logistik og
godstransport. Nogle kommuner i Norden og Europa er gaet ind i etablering af
feelles konsolideringscentre, men deres udfordring er, at projekterne koster
penge og er svare at skalere op i et marked, man ikke har kontrol over. Kom-
munale indkeb kan udgere en staerk mekanisme til at fremme grenne krav til
transport, men udviklingen pa det omrade er stadig kun i sin vorden.

e Staten saetter overordnede rammer for handel og transport, men haridagin-
gen tydelig rolle i forhold til citylogistik i byerne. Eksemplet fra Holland i rap-
porten viser imidlertid, at staten vil kunne skabe et staerkt momentum for den
lokale indsats gennem rammer og incitamenter med fokus pa milje- og kli-
mamal. Den danske stat kunne fx skubbe afgerende pa den grenne omstilling af
byernes transport og logistik ved hjaelp af midler som afgifter og tilskud, en
steerk gren indkebspolitik, samt udvidede rammer for kommunerne til at stille
miljgkrav til transporten.

2 Der er en arbejdsdeling mellem logistikansvarlige, som organiserer transportkaeden og kgber
transport fra transportvirksomheder. | rapporten bruger vi den forenklede betegnelse transpor-
tgrer.



Konklusion og lasningsveje

Analysen peger pa to overordnede tilgange, der begge ber sattes i spil: Ordninger dre-
vet af efterspergsel og ordninger drevet af regulering.

| den efterspargselsdrevne tilgang fremmes omstillingen ved, at der konkret efterspor-
ges grenne transportlasninger.

Her ber det offentlige ga foran ved at indarbejde krav om brug af nul-eller lavemissions-
keretgjer i forbindelse med offentlige indkeb og kontrakter, hvor der direkte eller indi-
rekte indgar transport. Dette vil give incitament til at omstille til grenne keretgjer for
virksomheder, der gnsker at levere til fx en kommune, og vil samtidig medvirke til at ud-
vikle markedet for gren transport gennem vaerdikaederne. Denne model kan i princippet
rulles ud i alle landets kommuner. Niveauet for kravene kan understettes af nationale
mal, samt standarder med kriterier for grenne transporter, der kan formuleres i sam-
menhange som Partnerskab for Offentlige Gregnne Indkeb (POGI).

| den reguleringsdrevne tilgang opstilles krav til CO2-udledningen fra keretgjer, som skal
overholdes, hvis man vil kere indenfor udpegede zoner i de sterre byer.

Kravene ber udmentes i regler som indferelse af nulemissionszoner for vare- og lastbi-
ler. Kravene kan indfases trinvis i de sterre byer indenfor en fastlagt periode fra omkring
2025 og frem, for at give tid til den n@dvendige tilpasning. Denne tilgang er mest aktuel
i de sterre bykommuner, men ber dbnes for flere end de fem byer, der er omfattet af
den nuvaerende miljgzonebekendtgerelse. Den konkrete udformning af zoner mv. ber
ske lokalt. Det er dog ngdvendigt, at selve reglerne er harmoniseret nationalt, sa trans-
portvirksomhederne ikke meder en skov af forskelligartede krav i de enkelte byer.

De to tilgange kan yderligere understattes af en incitamentsstruktur.

For det ferste ved, at lokale partnerskaber kan opna stette til at planleegge indsatsen
for klimaneutral logistik i samarbejde mellem kommune og lokale akterer. En sddan
stetteordning har vaeret central for den nationale strategi for klimavenlig mobilitet i
Holland, som understetter forberedelsen af nulemissionszoner for tunge keretgjer fra
2025.

For det andet ved, at transportvirksomheder og andre i en overgangsperiode kan fa
stotte til anskaffelse af nulemissionskeretgjer og/eller opladningsudstyr. En sadan
stotte kan udformes med afszet i de stetteordninger, der er indfert i vores nabolande.

Anbefalinger
CONCITO anbefaler pa den baggrund felgende hovedelementer i en samlet indsats:
Pa statsligt niveau udformes en pakke, som skaber de overordnede rammer:

e Udvikling af standard for grenne krav til transport i offentlige indkeb, som ger
det sd enkelt som muligt at fastlaegge konkrete niveauer i udbud mv.

e Regelandringer i zonelovgivningen, som dbner for indferelse af nulemissions-
zoner i byerne fra 2025, herunder hvilke byer, som kan indg3, tidshorisont for
indfasning og hvilke krav, der kan stilles.

CONCITO
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e Stettemuligheder til forberedelse af indsatsen i lokale partnerskaber for klima-
neutral logistik.

e Stettemulighed for transportvirksomheder m.fl. som i en overgangsperiode kan
fa tilskud til anskaffelse af nulemissions keretajer og/eller opladningsudstyr.

Pa lokalt niveau gar kommunerne i gang med at organisere en indsats for klimaneutral
logistik, for eksempel som led i kommunale klimahandlingsplaner.

e Kommunen formulerer en klar efterspargselsstrategi med fokus pa grenne krav
til den transport, der indgar i leverancer til kommunen. Dels fastlaegges hvilke
opgaver der er, og hvilke krav til keretajer og braendstoffer, der skal indfases.
Dels undersgges det hvilke dele af de offentlige indkeb, der med fordel kan
konsolideres via centraler, fx med faerre leverancer pr. institution om ugen.

e Kommunen agerer som katalysator for etablering af et lokalt partnerskab om
klimaneutral logistik med deltagelse af repraesentanter for transportvirksomhe-
der og andre vigtige akterer. Partnerskabernes skal bl.a. medvirke til at udar-
bejde en konkret model for en fungerende nulemissionszone, som passer til by-
ens starrelse, struktur, erhvervsliv, logistik, energiforsyning, mv.

Der anbefales en proces med tre hovedfaser i perioden frem mod 2025:

1) ETABLERING, med bl.a. udmelding af nationale rammer og stetteordninger, sam-
mensatning af partnerskaber i de sterre byer, og kortlaegning af de krav til infrastruktur
i form af behov for opladning, mv. som en nulemissionszone vil skabe lokalt.

2) PLANLAGNING AF KONKRET ORDNING, med bl.a. lokal afgraesning af nulemissi-
onszone og afklaring af behov for eventuelle falles konsolideringspunkter for de for-
skellige typer gods. Dertil retningslinjer for, hvordan klare grenne krav til transporter og
keretejer kan udmegntes som led i en gren indkabsstrategi.

3) IMPLEMENTERINGSFASE med bl.a. tydelig kommunikationsindsats i forhold til
transporterhvervet og udformning af kontrolmetoder i forbindelse med grenne krav til
keretgjer i bade indkebskontrakter og faerdselsregulering.

Processen er konkretiseret i rapportens afsluttende kapitel Anbefalinger.
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English Summary

A new report from CONCITO - Denmark’s green think tank, argues that green city logis-
tics with electrification can make a significant contribution to reducing CO2 emissions
from urban goods and truck traffic. Green city logistics is a strategic approach aiming for
better utilization of the limited capacity in vehicles and road space, as well as the use of
low and zero emission vehicles for freight and service transport in cities.

Timely introduction of urban climate zones with access only for zero emission vehicles is
the green city logistics policy measure with the most obvious potential for reducing
CO2 emissions. Introducing climate zones will strongly encourage the sector to decar-
bonize urban freight by shifting towards electric vehicles, further consolidating freight
deliveries, utilizing efficiency windows like late-hour delivery options, and adopting
more space-efficient solutions such as e-cargo-bikes and -scooters and delivery boxes.

Many transport companies today are keen to support the green agenda. However, they
face barriers such as investment costs, technological uncertainty, and lack of clear de-
mand for zero emission solutions. It will require a strong political framework, as well as
new local partnerships in Danish cities to accelerate the transition to decarbonized ur-
ban freight. The report, which has received support from the Danish Energy Fund,
charts a strategy to deliver those aims.

Data from the municipalities show that today, van and truck traffic account for a large
share of transport CO2 emissions in Danish cities. Up to 30 - 40% in central urban areas.
The emissions are caused by a cross section of transported goods and services. Major
shares of the CO2 stem from: goods delivery to industry, retail and restaurants; building
materials and construction equipment; service and facilities management; waste han-
dling, and package deliveries e.g. from e-commerce. The latter still form a small, yet
sharply rising share of the total emissions. The diversity of mixed transport functions
and vehicle traffic in the city adds to the challenge of finding overall more effective so-
lutions.

The report describes nine specific cases with examples of city logistics solutions and
strategies mostly from neighboring countries. Some solutions show significant positive
effects on factors such as driving range, intensity of deliveries, time consumption, econ-
omy and environment. However, there is often limited evidence available on the overall
impact of each case in terms of reducing total CO2-emissions in the city.

The analysis takes a closer look at four types of improvement measures:

e consolidation of deliveries to fewer vehicles, in order to reduce empty loads and
save kilometers

e delivery in off-peak hours, such a night time in order to avoid congested streets

e conversion from diesel vehicles to alternative fuels and technologies, and

e the use of small light such as electric scooters and bicycles.

Conversion from diesel to electricity appears to be the single measure with the greatest
potential for CO2 reduction. At the same time electrification offers significant improve-
ments in energy efficiency, operating costs and urban environmental impact. Other
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technical solutions such as biodiesel, gas, hydrogen and electrofuels tend to fall short in
one or more of these areas. However, also electrification face challenges that need to
be overcome, such as high purchase costs, and time consuming recharging needs.

Other improvement measures such as consolidation centers or off-peak delivery pri-
marily satisfy other aims than CO2-reduction, such as better economy, improved acces-
sibility, or a cleaner urban environment.

Experience and research shows that measures such as electrification and consolidation
can be combined to achieve multiple results. However, more complex solutions also
tend to be more costly and cumbersome to create and scale up. In general green city lo-
gistic solutions should be tailored locally based on the specific condition of each city
and market. Meanwhile there is need for a common frameworks and standards for in-
dustry to be able to adapt in scale and nor face inconsistent requirements in individual
cities.

The report also offers a review of the potential role of key actors in driving through cli-
mate neutrality for urban logistics. Market players such as shippers, logistics compa-
nies, transport operators, service providers and customer represent partly conflicting
interests and each have limited inducements to drive forward green transport demand.
Hence, despite growing awareness of climate and environmental challenges, it is un-
likely that a swift transition to zero emission logistics will driven by the market actors
alone. The public sector will need to lead.

The analysis points to two main approaches, both of which should be put into play:

In the demand-driven approach, the transition is promoted by customers requesting or
demanding green transport solutions for delivering goods or services. Here, the public
sector could take the lead by incorporating requirements for the use of zero- or low-
emission vehicles in connection with public procurement and contracts that include
transport as part of or condition for the provision (e.g. delivery of catering, or school
supplies). Advanced cities like Copenhagen are already preparing to implements such
an approach. A common set of standards for climate-neutral transport deliveries
should be developed, to help municipal procurement offices implement transformative,
yet realistic requirements.

In the regulation-driven approach, permission to drive within designated climate neutral
zones in the larger cities should be restricted to zero-emission vehicles. This will require
central government to redefine current zoning regulations. The zones should be estab-
lished with sufficient lead time for industry to adapt, say from 2025 onwards. The spe-
cific delimitation and design of each zone should be developed in local green logistics
partnerships, catalyzed by municipalities and involving key actors in the local transport
and logistics markets. Technical requirements, such as standards for vehicles fulfilling
zone access criteria, as well as the overall time schedule for the scheme, should be de-
fined early on by central government, in order to ensure a transparent and level transi-
tion period for industry. This approach is already pursued by the Government of the
Netherlands, through a scheme adopted in 2018 targeting 30-40 municipalities.
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The two approaches should be supplemented by temporary incentive schemes to help
overcome cost barriers for purchasing zero emission freight vehicles or establishing
charging facility.

Municipalities should initiate a local preparatory process already now, without neces-
sarily awaiting central policy schemes. This effort could be part of local Climate Action
Plans that a majority of Danish municipalities are currently developing as part of the na-
tionwide DK2020 project.

All municipalities should begin formulating a green public procurement strategy for
transport with the following main steps:

e Mapping of which transport tasks are included in deliveries and services to the
municipality

e Determine phased zero emission requirements for vehicles involved, based on a
common standard

e Defining public procurement task that can be consolidated to limit vehicle traf-
fic

e [ssue tenders on the required deliveries and services

The larger municipalities should initiate a process to prepare the city's goods transport
for conversion to zero emissions. Main elements should be:

e With the municipality as catalyst, a local partnership is established on climate-
neutral logistics with the participation of representatives of transport compa-
nies and other important actors.

e Municipality and partnership maps the future need for infrastructure for charg-
ing for electric trucks

e Partnerships help prepare a concrete zoning delimitation suitable for the city's
structure, business and local environment, etc.

e National government provides assistance for the local partnerships, inspired by
the Dutch scheme ‘Samenwerkingsproject Expertpool Stadslogistiek’ (Collabo-
rative project expertpool city logistics).
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Citylogistik — begreber og dimensioner

Hvad handler citylogistik om?

Citylogistik handler overordnet set om at sikre effektiv og miljgvenlig organisering og
udferelse af den vare- og servicetransport, der foregar i byer.

Dette omfatter en bred vifte af transportopgaver, herunder

o forskellige typer vareleverancer til virksomheder, detailhandel og restauranter
e distribution af pakker og breve til firmaer, institutioner og private

e transport af materialer til og fra anlaeg og byggeri

e karseliforbindelse med handvaerk, service, flytning, vedligeholdelse mm.

e bortskaffelse af emballage og affald i forskellige fraktioner.

Disse transportopgaver udferes typisk med varebiler, lastbiler og diverse specialkerete-
jer, samt varecykler, el-scootere og nogle gange kanal/havneb3ade eller skinnetrafik. Ci-
tylogistik kan handle om alle disse typer transport, men derimod normalt ikke passa-
gertransport. Keretgjer til transport af personer kan dog inddrages i citylogistikken.

Citylogistik har i hej grad fokus pa, hvordan de forskellige keretgjer kan udnyttes mere
effektivt, og hvordan valget af keretej kan tilpasses til bade opgave og omgivelser.

Udover selve kerslen omfatter citylogistik forskellige funktioner som pakning og laes-
ning af keretgjer, parkering og aflevering, varemodtagelse og -registrering, lokalisering
og styring af lagre og terminaler, handtering af emballage, returgods og affald, flade-
styring, spedition, planlaagning m.m. (Dablanc 2011). Dette betyder, at et stort antal
forskellige virksomheder og akterer inden for handel, transport og service bergres af ci-
tylogistikkens aktiviteter og tiltag.

Forskeren Eiichi Taniguchi foreslog i 2014 falgende definition af citylogistik, som mange
refererer til: “"Processen for at totaloptimere de private virksomheders logistik- og trans-
portaktiviteter i byomrdder med stotte i avancerede informationssystemer og under hen-
syntagen til milje, treengsel, trafiksikkerhed og energibesparelser” (Taniguchi, 2014, s. 311,
oversat fra engelsk).

Det vil sige, at konceptet om citylogistik rummer en konstruktiv og idealistisk dimen-
sion, som saetter fokus pa at optimere leverancerne til ‘byen’ frem for kun enkelte forsy-
ningskaeder, samtidig med, at der tages hensyn til miljg, traengsel, kommercielle inte-
resser og mulighederne i den teknologiske udvikling.

Hvorfor citylogistik?

Igennem mange ar har man i byerne kunnet opleve en tiltagende konflikt mellem den
tunge trafik, der fylder i gaderummet, og de mange aktiviteter, mennesker og hensyn,
der kendetegner isaer aldre, historiske bycentre, som netop forudsaetter hyppige leve-
rancer, intensiv service og bortskaffelse af store mangder affald. Man bemaerker, at
tunge keretajer edelaegger de paene belaegninger og gadeinventaret, som imidlertid
ofte er etableret uafthangig af den logistik, der understetter byens liv. Den begraensede
plads er en vedvarede udfordring for effektiv transport i de taette byomrader.
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Da distribution og transport i byen for det meste foregar uden nogen samlet koordine-
ring, kan der ogsa let opsta overbelastning af vejnet og byrum, som kan fere til traeng-
sel, gener og sundhedspavirkning fra forurening og stej, samt ulykker pa grund af dar-
ligt udsyn, sammenblanding af trafikformer, uhensigtsmaessig parkering, m.m. Dertil
kommer, at arbejdsmiljeet for chauffererne kan vaere praeget af besvaerlige forhold ved
leverancer og decideret stress. Og pa grund af mangfoldigheden af afsendere, modta-
gere, destinationer og transportfirmaer ender mange keretejer med at kare naermest
tomme rundt en del af tiden, og den samlede kapacitetsudnyttelse er lav.

Hvad angar klimapavirkning udledes betydelige maangder CO2, eftersom der kares me-
get omkring, og transporten alt overvejende foregdr med dieseldrevne keretgjer. En in-
ternational opgerelse siger, at byernes vare- og lasttrafik tegner sig for omkring 16 % af
CO2-udledningen fra al den landbaserede godstransport (Slocat 2018), mens et hol-
landsk studie indikerer, at citylogistikken star for omkring 12% af hele vejtransportens
udledning (van Amstel 2017). Vi ser naermere pad omfanget i danske byer i rapporten.

Altialt har flere forskere pa baggrund af tingenes tilstand karakteriseret dagens syste-
mer for transport af gods i byer som ‘ikke-baeredygtige’ i badde skonomisk, social og mil-
jemaessig forstand (Nathaniel et al 2017; Quak & Tavasszy 2012). Dette understreger
netop behovet for citylogistiske tiltag.

Der sker derudover en lebende udvikling i efterspergslen efter leverancer og tjenester
til byen som falge af blandt andet globalisering, omstrukturering i detailhandel og ser-
vicebranche, digitalisering og e-handel, samt teknologisk udvikling i @vrigt. Sddanne
faktorer pavirker badde transportens omfang og organisering og de CO2-udledninger
den fordrsager. Ifelge flere forudsigelser risikerer udviklingen samlet set at ga mod
yderligere vaekst i trafik, kaos og udledninger i byerne (CITYLAB 2017, Browne et al
2007). Senest har COVID-19 pandemien haft kraftigt indflydelse pa transporten i by-
erne, med bl.a. yderligere vaekst i e-handel, som kan have fremskyndet udviklingen.

Regulering af byens godstrafik

Kommunale og andre myndigheder kan til en vis grad requlere vare- og lastbiltrafikken
og de gener, den skaber gennem tiltag som hastighedsregulering, parkeringsregler,
tidsbegraenset adgang til bymidter, krav til keretajer, m.m. | dag er den lokale regule-
ring dog overvejende reaktiv og involverer typisk ikke forseg pa optimeret logistisk
planlaegning eller markant reduktion af den samlede CO2-udledning fra varedistributio-
nen.

Citylogistik er iseer interessant fra et myndighedsperspektiv i det omfang, den kan bi-
drage til at forebygge de forskellige problemer og behovet for reaktive ad-hoc indgreb.

I mange europaeiske byer har hensynet til luftforurening, der overstiger EU's graense-
veerdier, vaeret en vigtig drivkraft bag indsatsen (Slavic et al 2018; Dablanc 2008). Det er
saerligt sundhedsskadelige partikelemissioner og haje NOx koncentrationer, der netop i
byernes centrale dele udsaetter mange flere mennesker for forureningen, end nar den
tunge trafik foregar i det dbne land.
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Dekarbonisering af Citylogistik CONCITO

Der er ogsa problemer med stgj fra de tunge keretgjer i omrader med mange boliger,
og handtering af varer ved af- og palaesning betyder vaesentlige gener for mange bebo-
ere i teette byomrader. Endelig er der hensynet til trafiksikkerhed, hvor sammenblan-
dingen af tunge keretgjer med stadig flere cykler og fodgaengere har vakt bekymring.
Det relativt darlige udsyn fra mange lastbiler fgrer jeevnligt til ulykker med alvorlige
konsekvenser for cyklister i byomraderne, hvor mange faerdes pa cykel.

De senere ar er stadig flere byer og kommuner blevet engagerede i indsatsen for at re-
ducere klimapavirkningerne. Derfor er der ogsa voksende interesse for at se pa hvilke
muligheder for CO2-reduktion og dekarbonisering gennem citylogistiske tiltag.

Effektivisering, bedre bymilje og dekarbonisering af byernes transport kan i princippet
gad hand i hand. Gennembrud af den art kan desuden taenkes at medfere positive virk-
ninger tilbage i forsyningskaederne, hvis fx mere gren citylogistik bliver en laftestang
for gren omstilling i sektoren som helhed. Der kan dog ogsa vaere bestraebelser og tiltag
der modvirker hinanden (Browne et al 2007), og det er ikke pa forhand givet at alt kan
ga opien hgjere enhed. Under alle omstaendigheder kan citylogistiske tiltag raekke ud
over de umiddelbare konsekvenser for bymiljeet — i bdde positiv og negativ forstand.

Illustration af citylogistik koncepter

Til at illustrere byens logistik i praksis, er der i figur 1 vist to forskellige koncepter.
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Figur 1. lllustration af to eksempler pa citylogistik koncepter

Det ene koncept, her kaldet ‘Model A’, har et fzelles konsolideringscenter i byen, hvortil
forskellige leveranderers varer ankommer pa tunge lastbiler, og omlaesses til et hgjt ud-
nyttet faelles distributionskeretgj, der er tilpasset bymiljget, fx en mindre lastbil pa el.

Centret og distributionskeretgjet er her ejet af en tredjepart, som betjener kunder med
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varer fra alle leverandererne. | det viste eksempel betjenes et antal butikker. Den sam-
lede kersel og miljgbelastning inde i byen reduceres.

| det det andet koncept, ‘Model B,’ drives en hel transportkaede af det samme logistik-
firma, som ejer eller kontrollerer bade terminaler og keretgjer. | det viste eksempel kon-
solideres i to trin, ferst fra tunge trailere til en mindre lastbil, der fyldes med leveran-
cerne til den pagaeldende by. | centrum omlades igen til lette keretgjer som fx el-vare-
cykler til lokal neerdistribution. | eksemplet distribueres pakker til boliger og kontorer.
Igen mindskes miljgbelastningen i byen.

De to modeller er idealiserede og ikke nedvendigvis typiske. | praksis er der naturligvis
mange flere nuancer og varianter i organisering af vare- og lastbiltrafik i byer. Flere logi-
stiske koncepter vil findes for forskellige varestremme og services i samme by, mens
forskellige koncepter ogsa kan vaere i konkurrence om de samme varer og tjenester.

Omladning og konsolidering (koncentration) af gods fremstar ofte som et centralt ele-
ment i citylogistiske tiltag, hvor fokus er pa at skonomisere med keretgjer, chauffertid
eller plads (Quack & Tavasszy 2012). Konsolidering er dog ikke n@dvendigvis det eneste
element, eller altid det vigtigste set fra et klimamaessigt synspunkt, jf. senere.

Afgraensning og effekter af citylogistik

Citylogistikken omfatter i princippet de samlede vare- og tjenestestremme i byen. Men
da én samlet lzsning for mangfoldigheden af transportopgaver ikke forekommer szerlig
realistisk, er der i praksis ofte fokus pa dellgsninger inden for afgraensede varegrupper,
virksomheder eller omrader som fx catering, pakkeleverancer, byggeri, eller Facility
Management. Man ser altsa typisk pa en afgraenset varestrem eller transportopgave.

Spergsmalet om citylogistikindsatsens samlede omfang og gennemslag betyder pa den
made ogsa meget for vurderingen af de klimamaessige potentialer og konsekvenser.

Der er pa den ene side foretaget studier af effekter pa CO2-udeldning af citylogistiske
tiltag, som indikerer meget markante resultater. Der er fx beregnet over 50% reduktion
i udledningen ved fuld overgang til natleverancer til udvalgte mal i treengselsplagede in-
ternationale storbyer (Holguin-Veras et al., 2016), og over 70 % reduktion ved kombina-
tion af flere tekniske og organisatoriske tiltag i forbindelse med samordnet varedistri-
bution i Sverige (Mawdsley et al.2017). Begge eksempler uddybes senere.

Dette udger imidlertid saerlige cases, som langt fra kan overferes pa alle transporter
overalt. Der findes desuden ogsa flere studier, som viser, hvordan specifikke tiltag og
reduktioner sagtens kan drukne i generelle regionale logistiske tendenser med vok-
sende transportafstande, som ferer til gget udledning, der langt overstiger de lokale til-
tags effekter (jf. fx Dablanc 2010), eller just-in-time forsyning som samtidig kan fere til
hyppigere leverancer og flere biler i de traeengte omrader (Nuzzolo & Comi 2014).

Der er altialt ret begraenset viden om, hvad og hvor meget der samlet set transporteres
i byerne og hvor stort et indhug de forskellige citylogistiske tiltag reelt kan gere i den
samlede trafik og CO2-udledning (dette vender vi tilbage til senere). Ikke desto mindre
kan konkrete bottom-up projekter ogsa give vigtige input til forstaelsen af, hvad der
kan lade sig gere hvordan - og hvad, der kan ga galt.
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Der er nogen diskussion om, hvordan ‘citylogistik’ afgraenses rent geografisk.

Fokus erisaer pa ‘de sidste led i keeden’ (undertiden benaevnt ‘last mile’), eller ‘det forste
led’, ndr der er tale om returvarer og affald. Det er transport som fortrinsvis foregar i
taettere byomrader, hvor milje- og traengselsproblemerne manifesterer sig tydeligst.

En stor del af forsyningen til byer indgar dog i leengere regionale, nationale og endda
globale forsyningskaader med flere trin og handteringer undervejs. Der er ikke ngdven-
digvis ét fzelles skaeringspunkt ved bygraensen, hvor man kan saette ind s@ man optime-
rer alle logistikflow. Citylogistik skal dermed ogsa ses i en sterre sammenhang.

| denne rapport er primaert valgt citylogistikkens fokus pa kersel med vare- og lastbiler i
og omkring de teettere byomrader, men med opmaerksomhed pa samspil med den regi-
onale og nationale transport og iseer de samlede udledninger af CO2.

Projekter og forskning omkring citylogistik

Citylogistik blev udviklet internationalt som en faglig disciplin fra 1970’erne og frem, til
dels som reaktion pa de voksende miljg- og traengselsproblemer, som blev navnt oven-
for. Der opstod en interesse for at undersege distributions- og transportmenstre i byer
og afpreve nye koncepter for organisering, herunder iszer tiltag med omladning og kon-
centration af godsstremme til byen via feelles konsolideringspunkter eller -centre, som
skulle bidrage til at reducere trafik og miljgbelastningen (Taniguchi 2016). Denne tanke-
gang er blevet udmentet i en lang raekke konkrete projekter og tiltag i byer verden over
(Dablanc 2011; Holguin-Veras et al. 2020a og b).

Citylogistikken har siden udviklet sig i flere retninger med nye elementer sdsom brug af
IT og sensorer til at male og optimere udnyttelsen af materiel og personel; tidsforskudt
distribution (som fx natleverancer); udbygning med flere logistiske tjenester sasom la-
gerstyring, returgods, prismarkning mm.; brug af lav- og nulemissionskeretgjer til at
mindske den specifikke udledning og stej, samt inddragelse af nye koncepter og marke-
der sdsom e-handel og omnichannel, hvor forskellige handelsformer integreres (Dab-
lanc 2019, van Amstel et al. 2018).

En lang raekke af de konkrete citylogistik projekter har vaeret initieret eller understottet
af offentlige instanser i forskellige lande og byer, og mange af disse har haft karakter af
piloter eller forseg. En stor del af disse projekter er imidlertid ophert, nar den offentlige
stotte er bortfaldet. Der er ogsa store kommercielle interesser i effektivisering af byer-
nes vare- og lastbiltrafik, men det konkurrencepraegede marked ger, at bidragene ofte
er mere smalle, kortsigtede og proprietaere i deres tilgang og effekter (Hewitt 2016).

Der har parallelt udviklet sig en international forskning i byernes godstransport og de
citylogistiske tiltag, som efterhdnden omfatter en raekke discipliner og tvaerfaglige til-
gange. Forskningen har iszer bidraget til at undersage vilkarene for at ivaerksaette og
drive citylogistiske initiativer og forstaelsen af den rolle, som ikke mindst den offentlige
regulering og indsats pa omradet kan spille. Selvom en del af forskningen er ret prak-
sisnaer, fremhaves ofte et beklageligt gab mellem den viden som udvikles og den kon-
krete praksis i byernes planlaegning (van Duin & Quak 2007; Holguin-Veras et al. 2020b).
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En vigtig generel erkendelse, der er opnaet handler om betydningen af et staerkt sam-
spil mellem offentlige og private akterer, hvis mere omfattende citylogistik-initiativer
skal lykkes (fx van Rooijena & Quak, 2014). EU-kommissionen, som har finansieret en
raekke analyser pd omradet, har da ogsa flere gange direkte opfordret medlemslande
og byer til at sikre rammer, der ger det attraktivt for private akterer at investere i og
samarbejde om nye citylogistiske lasninger (fx European Commission 2013). Der er sa-
gar udarbejdet europaeiske vejledninger i baeredygtig citylogistikplanlaegning — kaldet
‘Sustainable Urban Logistic Planning’ eller 'SULP’ (NOVELOG 2018). Denne indsats kan
dog endnu ikke siges at vaere slaet bredt igennem, hverken i EU generelt eller her-
hjemme, hvor den citylogiske indsats ma siges at have vaeret ret sporadisk.

Citylogistikkens dimensioner

Forskningen i citylogistiske koncepter og praktiske projekter har bl.a. fort til identifika-
tion af en raekke dimensioner og skel, der er vigtige, nar man sigter mod at forbedre ef-
fektiviteten og reducere miljgbelastningen fra byernes vare-og servicetransport. Nogle
af negleelementerne er

e hvilke varetyper og transportopgaver der fokuseres pa

e hvilke mekanismer og teknologier der anvendes

e hvilke akterer der indgar i logistiklgsningerne

e hvilke motiver der driver dem

e hvilke forretningsmodeller som citylogistiklasningerne konkret bygger pa

Benjelloun et al (2010) har opstillet en nyttig typologi for citylogistikinitiativer som ud-
dyber disse distinktioner. | en forenklet udgave kan initiativerne karakteriseres ud fra
fem dimensioner med et antal delaspekter og typer inden for hver dimension, som vist
nedenfor i Tabel 1. Nogle af de vigtigste dimensioner uddybes i det falgende.

Rammer e  Malsatninger for aktiviteten (gkonomi, miljg, treengsel, energi/CO2)
e  Akterer (myndigheder, spediterer, transporterer, varemodtagere, andre)
e  Projekttype (pilot, midlertidig, permanent)

Forretningsmo- | e Infrastrukturfinansiering (hel, delvis eller ingen offentlig stette)

deller e Finansiering af drift (rent privat, off. starthjalp, betinget off. subsidie)

e Ledelse (offentlig, privat, off. koncessionering)

e  Fortrinsstilling (fx monopol, szerlige vilkar, eller ingen fordele til deltagere)

Funktio- e Konsolidering af gods (ingen, et trin, to trin)
naliteter e Modalskift (fx til bade, sporvogne, vare-cykler, rarpost, multi-modalt)
e  Regulering (vaegtgraenser, miljgstandarder, tidsvinduer, vejregler, afgifter)

Scope e  Geografi (korridor, zone, hele byen)

e  Produkt (Dedikeret til én produkttype, heterogene produkter)
e  Kunder (virksomheder, private, offentlige, szerlige events)

e  Tjenester (levering, afhentning, begge, ekstra services)

Teknologier e  Koretgjer (standard, lavemission, nulemission)
. IT (EDI, WiFi, sensorer...)
e  Beslutningsstette (strategisk, taktisk, real-time)

Tabel 1. Dimensioner i citylogistik og typiske aspekter og typer indenfor for hver dimension
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Det er igen vaerd at understrege, at citylogistikprojekter langt fra altid er vellykkede,
men ofte far en begraenset raekkevidde eller forholdsvis kort levetid. Langt de fleste af
de projekter, som gennem tiden er startet, er sdledes lukket ned eller Igbet ud igen
(Holguin-Veras et al. 2020a).

Der er dog 0gsa nogle eksempler pa projekter med en vis succes og robusthed sdsom
Binnenstadservice i en reekke Hollandske byer, BentoBox i flere Europaeiske lande, samt
enkeltinitiativer som Stadsleveransen i G6teborg (Katsela & Palsson 2020; Katsela &
Browne 2019). En stor del af forskningen i citylogistik har haft fokus pa at identificere de
vigtigste succesfaktorer bag de vellykkede og vedvarende projekter.

Ifelge flere studier er det mest afgerende, at der skabes en kommerciel lasning som
fungerer uden store og vedvarende offentlige tilskud, altsa en levedygtig forretningsmo-
del (bl.a. Bjoklind et al. 2017; Katsela & Palsson, 2020; Gammelgaard 2015).

Vigtige elementer i en succesrig forretningsmodel skulle ifalge Bjorklind et al bl.a. vaere,
at lesningen kan skaleres op og ned, at den er i stand til at integrere flere nye vaerdiska-
bende tjenester i logistikproduktet, at den formar at udnytte den nyeste IT, at den dy-
namisk kan tilpasse sig omgivelserne, og at den bygger pa staerke kompetencer i logi-
stik og supply chain management.

Katsela & Palsson (2020) peger szerligt pa den kritiske betydning af skalagkonomi. Der
er saledes brug for et vist volumen bade for at tiltreekke kunder/brugere og til at fordele
omkostninger til fx konsolideringsfunktioner og sarlige keretejer, men den optimale
skalering er vanskelig at afdaekke. Ifalge Allen et al. (2012) er den hyppigste forklaring
pa fiasko for tiltag sdsom konsolideringscentre netop, at de ikke har vaeret i stand til at
tiltraekke nok virksomheder som brugere til deres funktion.

Andre studier har isaer fokuseret pa at forsta de forskellige akterers rolle i at fa citylogi-
stikken til at fungere (fx Anand et al. 2012). Det er sa at sige aktererne, der sammen skal
muliggere en brugbar forretningsmodel. Centrale akterer i byens vare- og servicetrans-
porter omfatter imidlertid mange forskellige typer leveranderer, spediterer, transporte-
rer og varemodtagere, som langt fra altid ser de samme behov eller udfordringer i for-
bindelse med organisering af transporten. Derudover spiller ogsa interesser hos offent-
lige myndigheder, ejendomsbesiddere, beboere og andre ind (Fossheim et al 2019).
Manglende indsigt i eller hensyntagen til vigtige akterers interesser, fx varemodtager-
nes abningstider, transporterernes kundekontakt, eller borgernes behov for nattesavn,
kan let underminere opbakningen til og skonomien i et citylogistisk projekt.

De offentlige myndigheder er szerlig vigtige akterer, nar det geelder reduktion af trans-
portens milje- og klimamaessige effekter og opnaelse af baeredygtighedsmal. Der er
derfor ogsa en del litteratur med fokus pa de forskellige virkemidler og tiltag, som of-
fentlige myndigheder kan benytte til at regulere transporten og i bedste fald under-
statte mere hensigtsmaessig citylogistik (fx Lebeau et al. 2017; Lindholm 2012). Der har
efterhdnden manifesteret sig en meget bred vifte af mulige tiltag, som Holguin-Veras,
et al. (2020) inddeler i gkonomiske/fiskale tiltag, sdsom tilskud og kerselsafgifter; organi-
satoriske tiltag som fx konsolideringscentre; samt regulative tiltag, sdsom miljgkrav til
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keretgjer og styring af leveringstidspunkter. Malrettet og proaktiv requlering kan i bed-
ste fald hjeelpe med at bane vejen for mere effektiv og gren citylogistik, mens mangel-
fuld eller uigennemtaenkt regulering kan blokere eller gere skade.

Pa et mere overordnet plan har flere forfattere saerligt peget pa betydningen af at
danne partnerskaber eller andre former for samarbejdsmekanismer mellem offentlige
og private akterer i byernes vare- og lasttrafik (Lindholm & Browne 2013). Partnerska-
ber kan sd at sige danne udgangspunktet for at koble de rette akterer, udpege de effek-
tive virkemidler, og udvikle holdbare forretningsmodeller i den lokale kontekst, jf. de
ovennavnte punkter. Deling af viden er et centralt, men ofte svagt udviklet punkt.

Bade praksis og forskning pa omradet er altovervejende foregaet i udlandet. Der ligger
dog 0gsa nogle eksempler og studier af citylogistiske tiltag fra Danmark, isser i og om-
kring Kebenhavn (fx Gammelgaard 2015, Larsen 2015, Larsen & Nerrelund 2012, Via-
Trafik, et al 2019). | hovedsagen bekraefter danske studier indsigter fra den internatio-
nale forskning, herunder om nedvendigheden af at identificere faelles interesser og
skabe samarbejde mellem akterer, hvis distributionen skal effektiviseres bredt, og ud-
ledningen skal reduceres markant ad den vej. Vi vender os mere mod danske eksempler
og forhold i de kommende afsnit.

Sammenfatning pa begreber og definitioner

Citylogistik er en praksis, understettet af et internationalt forskningsfelt, som sigter
mod at effektivisere og tilpasse vare- og lasbiltrafik til byens milje og derigennem bi-
drage til at mindske traengsel, miljg- og klimapavirkninger.

P3 grund af de mange transportopgaver og kommercielle og offentlige akterer der er
involveret, er det dog uhyre vanskeligt at sikre en samlet optimering af byens mange
leverancer og transportopgaver.

Analyser og forskning har vist, at vellykkede citylogistiske tiltag kan bidrage til mar-
kante reduktioner af CO2-udledningen fra udvalgte transporter. Det kniber mere med
at pavise sterre samlede effekter i byerne, isaer i lyset af, hvad der som helhed foregar
inden for handel, logistik og transport.

Koordinering, samordning og partnerskaber er alt andet lige vigtige elementer, hvis der
skal findes lesninger som bade har en forretningsmaessig levedygtighed og ferer mod
markante reduktioner i CO2-udledninger og andre negative effekter af byernes vare- og
lasttrafik.
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Sterrelsesordener i Citylogistik

| dette afsnit ses naermere pa den klimamaessige betydning af vare- og lastbilstrafikken i
byerne. Der seges belyst ud fra tilgaengelig viden, hvor store CO2-udledninger, der er
tale om, hvilke transportopgaver vare- og lastbiler lgser i de centrale bydele, og hvilke
muligheder for en effektiv reduktionsindsats, man pa den baggrund kan pege pa.

Det er dog steerkt begraenset, hvor mange offentligt tilgeengelige data der findes pa
omradet. Der er ganske vist en lang tradition i kommunerne for at teelle trafikken i snit
og dermed falge udviklingen over tid, mens faerre byer opger det samlede trafikarbejde
—altsd hvor mange km der keres med de forskellige keretajstyper — hvilket er nadven-
digt for at kunne beregne og fordele CO2 udledningen mere pracist. Desuden ved man
generelt meget lidt om kerselsmenstre og udnyttelsen af vare- og lastbiler til forskellige
formal i byerne og dermed transportarbejdets specifikke CO2-aftryk og det konkrete
reduktionspotentiale.

| det felgende praesenteres nogle af de tilgaeengelige data, og vi forseger pa den bag-
grund trods alt at tegne et billede af sterrelsesordnerne.

CO2 udledning fra forskellige keretajstyper

Farst ses pa opgerelser af CO2 udledningen fra forskellige keretgjstyper i tre kommuner
og bydele, hvor der er fundet tilgeengelige data for last og varebiltrafikken, nemlig Ke-
benhavn, Aarhus og Oslo.

Der er naturligvis forskel pa kommunestarrelse, bystruktur og vejnet i de tre byer. Desu-
den er opgerelserne gennemfert pa varierende mader, dog i de fleste tilfaelde pa bag-
grund af trafikmodelberegninger. Endelig optraeder den kollektive trafik i nogle men
ikke alle opgerelser som (lille) del af tung trafik. Derfor skal man ikke udlede alt for me-
get af de pracise forskelle, der ses. Malet er belyse de generelle sterrelsesordner.

CO2 udledning
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Figur 2. CO2 udledning fordelt pa keretajstyper i Kebenhavn, Aarhus og Oslo. Kilder: ViaTrafik 2020;
Viatrafik et al. 2019; Oslo kommune 2019a)
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| Aarhus er der valgt at se pa byen inden for Ring 2 for at gere sammenligningen mere
relevant, dvs. at mere landlige omrader og E45 udelades. Oslo og Kebenhavn minder

mere om hinanden, dog omfatter Oslo store naturomrader, men da disse ikke er trafi-
kerede, vurderes det ikke at have stor sa indflydelse pa CO2 andelene fra trafikken.

Fordelingen for de tre byer minder ret meget om hinanden. Vare- og lastbiltrafikken ud-
ger samlet omkring 30 -40% af vejtrafikkens CO2. Ser man pa vare-lasttrafikkens andel
af de samlede udledninger fra alle CO2-kilder vil den i sagens natur vaere en del lavere.

Hvis man zoomer ind pa de centrale byomrader, ser man billedet i figur 3.

CO2 udledning
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Figur 3. CO2 udledning fordelt pd keretajstyper i centrale dele af Kebenhavn og Aarhus (kilder se fi-
gur2)

Denne opgarelse viser starre forskelle, og saerligt Middelalderbyen i Kebenhavn synes
at have en seerlig fordeling, hvor vare-lasttrafikken bidrager med omkring halvdelen af
vejtrafikkens CO2-udledninger. | de gvrige to byudsnit ligger andelen pa 30 — 35%.

Ud fra ovennavnte to datasaet vurderes, at vare- og lastbiltrafikken, der typisk kan sta
for op mod 20% af de karte km i byerne, formentlig typisk tegner sig for i sterrelsesor-
denen 30 til 40% af vejtrafikkens CO2, 0gsa i de taettere bydele, maske endda mere i
nogle centrumomrader med stor erhvervsintensitet og begranset privatbilisme.

Vare- og lastbiltrafikken giver saledes et betydeligt CO2-bidrag og det bliver vigtigt for
bl.a. kommuner at se pa virkemidler, der kan bidrage til at reducere denne del af udled-
ningerne, herunder tiltag der kan henfgres under citylogistik.

Det kan ikke umiddelbart fastsl3s, at der skulle vaere szerlig klimamaessige begrundelser
for at afgraense indsatsen til kun de helt centrale dele af byen, da CO2 udledningen jo
afhanger af den samlede transport og logistik. Ud fra et klimasynspunkt er potentialet
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for reduktioner starre, jo sterre et byomrade man kan inddrage i dekarbonisering af tra-
fikken. Der kan derimod veere szerlige bymiljghensyn, som kan begrunde prioritering af
indsatsen i de taetteste omrader.

Fordeling af CO2-udledningen

Der foreligger meget fa data om hvilke transportopgaver, som konkret er arsag til vare-
og lastbiltrafikkens CO2-udledning i byer og centrale bydele.

En analyse baseret pa data fra en raekke hollandske byer i 2015 giver dog et fingerpeg jf.
figur 4.

GHG Emissions per Total GHG Emissions (2015) 3.6 Mtonne
city logistics activity

(segment), 2015/NL [ Parcels and express (4% > 9% in 2050)

. Temperature-controlled (13% > 19% in 2050)
I Genenl cargo and retail (39%)

. Waste logistics (6%)

W Fadility logistics (11%)

- Construction logistics (27%)

Figur 4. CO2 udledning fra forskellige godstransportformal i hollandske byer. (Outlook Citylogistics
2017).

Det ses, at CO2 udledningen fra godstransport i byerne primaert stammer fra vareleve-
ring til detailhandel og erhverv herunder fedevarer, som tilsammen udger 52%. Bygge-
materialer udger ogsa en betydelig del med 27%. Pakkeleverancer som ellers pakalder
sig betydelig opmaerksomhed i debatten star for en lille, men dog voksende andel.

| Kebenhavn blev der pa baggrund af kerebogsstatistikken foretaget et udtraek af, hvad
lastbiltrafikken i Kebenhavn kerer med, som led i Novelog projektet (Henriques 2017).
Man skal vaere opmaerksom p3, at kerebogsstatistikken er baseret pa en frivillig indbe-
retning af, hvad lastbilerne transporterer. Det er kendt, at langt fra alle transportfirmaer
indberetter disse data, og derfor er der usikkerhed pa resultatet. Der indgar ikke pakke-
transport med varebil o. lign.

Opgerelsen i fig. 5 viser, at ca. 25% af lastbilerne karer tomme; at byggeaktiviteter star
for den vaesentligste del af turene, mens det man ofte opfatter som varelevering til bu-
tikker og restauranter, nemlig forarbejdede varer, fadevarer og produkter af tree mv.
kun udger godt % af turene med lastbil.

Hvis man ser pa godsmangderne (fig. 6), ses igen, at forarbejdede varer og fedevarer
udger ca. 25% af godsmaengder, der leveres med lastbil til Kebenhavn, mens jord, byg-
gematerialer og affald star for hele 2/3 af godset malt pa vaegt (Henriques 2017).

Tallene viser ikke direkte trafikarbejdet eller den dermed forbundne CO2-udledning.
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Antal Godsture
fordelt pa varegrupper (2014+2015)

m0. Ingen gods

m1l. Naturressourcer og
kemiske produkter

®m2. Jordarter,
byggematerialer og
affald

m3. Forarbejdede
fodevarer

®m4. Produkter af trea,
planter mm.

m5. Forarbejdede varer

® 6. Ukendt gods

Figur 5. Opgerelser af godstype pd ture til Kebenhavn (Henriques 2017 ud fra Kerebogsstatistik)

Godsvagt
fordelt pa varegrupper (2014+2015)

m0. Ingen gods

ml. Naturressourcer og
kemiske produkter
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byggematerialer og affald

m3. Forarbejdede fzdevarer
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planter mm.

m5. Forarbejdede varer

m 6. Ukendt gods

Figur 6. Opgerelse af godstyper i tons pd godstransporter til Kebenhavn (Henriques 2017)

Et dansk studie fra 2017 segte specifikt at belyse e-handelens rolle i trafikken (Nielsen
et al. 2017). E-handel har veeret staerkt voksende og forventes at stige markant frem-
over. Dette har skabt bekymring for yderligere voksende trafik, traengsel og miljgbe-
lastning i byerne. E-handel slar igennem pa mange omrader, hvor beklaedning er blandt
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de fysiske varegrupper, der har udvist den sterste vaekst, hvor ogsa returvarer bidrager
en del til kerslen. Studiet vurderede, at e-handelstrafikken i 2016/17 kun udgjorde om-
kring 3 % af den samlede varebiltrafik i Danmark. | de sterre byer var andelen dog he-
jere. P visse straekninger i Kebenhavn skennes den at udgere 9% af al varebilkersel
2015 stigende mod 15% i 2020. Da varebiler som helhed udger 15-16 % af trafikarbejdet
og dertil herende CO2 i Kebenhavn er e-handelens bidrag til udledningerne i byen indtil
videre stadig ret begraenset. Hvad udviklingen i e-handlen vil betyde for CO2-udledin-
gen fremover afhanger dog af flere til dels modsatrettede tendenser, som ikke let kan
forudsiges (Trafikanalys 2019).

| Sverige har myndigheden Trafikanalys ogsa arbejdet pa at etablere et mere samlet
overblik over, hvad de tunge keretgjer (= lastbiler med over 3,5 t last) transporterer i by-
erne, men beklager ligeledes, at data er sparsomme pa dette omrade. | figur 7 ses andel
ture fordelt pa varegrupper i de tre store svenske byomrader. Ogsa her ses, at byggeak-
tiviteter bidrager med den sterste del af turene med lastbil. Transport af tomme contai-
nere og paller er ogsa en betydelig andel.

Hushallsavfall

Post och paket

Maskiner, apparater, t.ex. vitvaror
Cement, betong och byggnadsmaterial
Livsmedel , dryck och tobak
Transportmedel, bilindustriprodukter
Samlastat gods

Annat avfall; returpapper, skrot

Jord, sten, grus och sand

Tomcontainer, tompallar | —
0% 5% 10% 15% 20% 25% 30% 35%

Stor-Goteborg  mStor-Malmd B Stor-Stockholm

Figur 7. Andel transporter per varegruppe ud af alle transporter med last i byomraderne Stor-Gote-
borg, Stor-Malma og Stor-Stockholm i 2016 (lastbiler minimum 3,5 tons). (Trafikanalys 2017)

Sammenfatning

Samlet ma det konkluderes at vare- og lastbiltrafikken udger en vaesentlig del af bytra-
fikkens samlede CO2 udledning, maske omkring 30 — 40%. Lastbiler kerer samlet langt
faerre kilometer end varebiltrafikken, men udleder til gengaeld op til 4-5 gange sa meget
CO2 pr km. Andelen af trafikken er ikke n@dvendigvis vaesentlig sterre i de centrale by-
omrader end i andre dele af byerne. Man opndr dermed givetvis den sterste dekarboni-
sering, hvis man arbejder med lgsninger, der daekker sterre omrader. Men lokale bymil-
jehensyn kan tale for at fokusere centralt.
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Vare og- og lastbiltrafikken omfatter mange forskellige formal, og det er sdledes ikke

blot en enkelt organiseringslasning, der kan sta for hovedparten af dekarboniseringen
af byernes vare- og lastbiltrafik. Der er forskellige typer af vare- og lastbiltransporter,

som opereres i meget forskellige logistikkader, herunder isaer:

e Byggematerialer og jord

e Varelevering til butikker, mm.
e Fodevarer

e Service kersel

e Pakkelevering

I trdd med afsnittet om citylogistikkens dimensioner vil ogsa strategier for dekarbonise-
ring vaere afhaengig af, hvilke dele af transportmarkedet lasningerne kan omfatte.

Der savnes dog praecise data om, hvordan trafikkens omfang og udledning fordeler sig
pa enkelte formal og transportopgaver i danske byer. Byggematerialer og jord fylder
meget af lastbilernes ture i byer isaer i perioder, hvor nybyggeri og istandszettelse er
hejt prioriteret. Varetransporter til detailhandelen kan vanskeligt opgeres preaecist, men
udger en betydelig del, skensmaessigt 20 — 40%. Pakkedistribution fylder indtil videre
relativt lidt CO2-maessigt. Men ogsa inden for hvert af disse omrader vil der vaere
mange forskellige akterer involveret, og der vil vaere konkurrence, som bade kan fere
mod effektivisering, og mod darligere udnyttelse af de enkelte keretgjer fremover. Ud-
viklingen vil ogsa afhange af tendenser som e-handel, butiksded og byggeaktivitet.
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Eksempler pa konkrete lasninger

| det felgende gennemgas nogle af de konkrete lasninger og politiske tiltag i vores na-
bolande, som har vaeret etableret med en vis succes, eller som ser lovende ud. Dertil be-
skrives enkelte danske initiativer. Eksemplerne bygger pa litteratur, workshoppraesen-
tationer, interviews og egne besag. Vi skal se p3, hvad der har vaeret drivkraefterne og
barriererne for de forskellige lasninger, og nogle af de opnaede resultater, med henblik
pa at uddrage mulig inspiration og laering.

Ingen af de beskrevne lasninger udger nedvendigvis den optimale model. Det er ofte
vanskeligt at finde praecis dokumentation af effekten af de forskellige ordninger, da der
sjeeldent gennemferes systematiske evalueringer, endsige starre analyser af, hvilken
rolle de enkelte tiltag spiller i de pagaeldende byers samlede vare- og lasttrafik.

Det er ikke desto mindre vigtigt at tage afszet i de eksempler og erfaringer der er, for at
underbygge den efterfalgende diskussion og analyse af muligheder og perspektiver.

Stadsleverancen og Lindholmsleverancen i Goteborg

Disse to ordninger er nok blandt de mest veletablerede i Skandinavien. Der er tale om
systemer til hhv. levering af varer til butikker pa gdgadenettet i Goteborg, samt pakker
til virksomheder i byudviklingsomradet Lindholmen, begge med brug af egen terminal
til konsolidering og omladning til elektriske specialkeretgjer. Stadsleverancen har leve-
ret varer til butikker i den centrale del af Goteborg siden 2012, og Lindholmsleverancen
har fungeret siden 2008 (Holmquist & Johansson 2018; City of Gothenburg 2015). De er
begge varianter af Model A i figur 1. Projekterne har lebende veeret fulgt af en vis forsk-
ningsindsats isaer forankret pa logistikcenteret i Lindholmen Science Park.

Konceptet: Ordningerne bygger pa omtrent samme koncept, hvor gods til det pagael-
dende omrade leveres til et omladecenter, hvor varerne konsolideres og pakkes i sma
elektriske keretgjer, der kerer det sidste stykke til varemodtagerne. Ordningerne er ini-
tieret af kommunen med betydelig skonomisk stette. Stadsleverancen er opbygget via
et offentligt-privat samarbejde. Statten er reduceret over drene og mange flere vare-
modtagere er kommet med i ordningen, sd man nu er ved at veere gkonomisk selvke-
rende. Konceptet omfatter ogsa returtransport af emballage og affald. Opgaven med
konsolidering og distribution udbydes i begge ordninger til private operaterer, som far
kontrakt i et antal ar. P& den made konkurrenceudsaettes transporterne, og systemet
udvikles gennem operaterernes tilbud, som abner nye udviklingsmuligheder i systemet.

Akterer og drivkraefter: Det er kommunen, der har veeret initiativtager og udviklet
konceptet for at forbedre tilgaengeligheden for fragt i byens centrum samt forbedre by-
miljget (ift. luftforurening, stej og sikkerhed). Kommunen har ligeledes lagt ressourcer i
at fa varemodtagerne engageret i systemet og har lagt midler i at f& den konkrete lgs-
ning til at fungere. Systemet er efterhanden overtaget af varemodtagerne/handels-
standsforeningen og finansieres nu primaert af reklamer pa el-keretejerne samt indtaeg-
ter fra transportfirmaerne, som bruger systemet. For Stadsleverancen var malet, at den
skulle vaere omkostningsneutral i 2017, hvilket de angiveligt er teet pad at na (anno 2018).
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Resultater: Ordningerne har reduceret antallet af tunge keretgjer i de to omrader mar-
kant. For Stadsleverancen i centrum blev keretajs-km reduceret med 70% og keretajs-
timer med 25% i omradet, som ordningen daekker. Det resulterer ogsa i en mere effek-
tiv varetransport med tidsbesparelser for bade transporterer (op til 210%) og varemodta-
gere (op til 55%, gennemsnit 14%) (Lindholm et al. 2014, s.24). Ordningerne daekker
imidlertid kun mindre omrader i centrum og har formentlig kun en begraenset effekt pa
godstransporten i hele byen. Der arbejdes dog pa at inddrage starre omrader af byen i
Stadsleverancen. Da projektet startede i 2012, deekkede det kun otte varemodtagere til
i 2015 at daekke 5oo forretninger og erhvervsvirksomheder, svarende til 20% af godsvo-

lumen og majoriteten af turene med varetransport i det centrale Géteborg a ca. 10 ga-

=)
AN

der (The Guardian 2015).

Figur 8.lllustrationer af Stadsleverancen. @verst: Konceptet med et konsolideringscenter hvorfra
‘last mile’ leveres med el-varevogne og el-ladcykler. | midten: Billeder af “last mile’ transporten. Ne-
derst: Billede af varetransport-kaos i G6teborgs centrum inden Stadsleverancen blev etableret (City
of Gothenburg 2015).
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Alskade Stad i Stockholm

Alskade Stad (elskede by) konceptet sigter mod at reducere miljgbelastningen ved at
integrere distribution af pakker til de centrale dele af byen med indsamling af returaf-
fald i de samme eldrevne keretgjer. Konceptet er udviklet i Stockholm som led i et of-
fentligt stettet analyseprojekt (InterCityLog) og efterfelgende ogsd udbredst til andre
byer som Trondheim og Oslo.

Koncept: Der etableres en hub, hvor pakkeleverancer konsolideres og transporteres til
slutdestinationen pa el-keretgjer, -varebiler og cykler. | systemet tages affald og genan-
vendelige materialer med tilbage fra kunden. Konceptet drives i samarbejde mellem
flere akterer; et affaldsselskab (Ragn-Sells), en distributer (Bring) og (i Stockholm) en
stor ejendomsadministrator (Vasakronan). Det er sdledes tre konkrete virksomheder,
der er gdet sammen om at drive konceptet, og det er alene disse virksomheder, der an-
vender det (bl.a. betjenes 28 ejendomme ejet af Vasakronan i Stockholm). Stockholm
kommune bakker op om projektet og henviser til mal om mindre stej og faerre ulykker.
Konceptet kan ses som en mellemting mellem Model A og B i figur 1, da der (i Stock-
holm) kun konsolideres pakker fra en enkelt distributer.

Resultater: Der er ikke publiceret en fuld evaluering af konceptet. Skiftet til el-kerete-
jer medferer i sig selv lavere CO2 udledning i pakkedistributionen. For affaldstranspor-
ten er beregnet en markant CO2 reduktion pa ca. 75% fra 5o til 13,4 g CO2 per kg affald
ved integrationen sammenlignet med den konventionelle model med ren affaldskere-
tejer pa diesel. Denne beregning medregner transportenergi (dvs. diesel fgr og el efter)
og omfatter ikke livscykluseffekter fx ifm. produktion af batterier (Elander et al. 2017, s.

32).

Figur 9. Karetajer og terminal Alskade Stad, Stockholm (2019; Wastesson n.d.)

Byggelogistik i Utrecht

I den hollandske by Utrecht planlagde man for snart 10 ar siden at bygge ny og teet by
pa et stort og centralt beliggende omrade lige ved stationen. Det blev estimeret, at
dette byggeri med sadvanlig logistik ville medfaere op til 250 lastbiler pr dag i et om-
rade, hvor der allerede var traengselsproblemer. Derfor besluttede kommunen, at man
ville forsege at organisere transport af byggematerialer pa en ny made med faerre gener
for mobiliteten i omradet. Malsaetningen for projektet var at begraense den negative
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pavirkning af det centrale byomrade med luftforurening, stej og traeengselsproblemer.
Desuden var malet at forbedre logistikken i byggeriet, s dette kunne udferes lettere.

Konceptet: Byggelogistikkonceptet bestod i, at man etablerede en buffer (et konsoli-
deringscenter) uden for det centrale byomrade, hvortil byggematerialerne blev leveret.
Pa dette sted er der lagerkapacitet og byggematerialerne plukkes og pakkes efter be-
hovet pa byggepladserne og leveres i de rette maengder og tidspunkter. Konsolide-
ringscenteret anvendes ogsa som P-plads for byggearbejdernes biler, og arbejderne
transporteres samlet med en shuttle til byggepladsen. Transport fra konsolideringscen-
teret til byggepladserne fortages pa nulemissionsbiler. Affald fra byggepladsen trans-
porteres tilbage til konsolideringscenteret pa de samme biler.

Akterer og drivkraefter: Kommunen har vaeret en meget aktiv spiller i projektet. De har
taget initiativet og ferst gennemfart en markedskonsultation for at kunne designe las-
ningen. Derefter har kommunen udviklet konceptet og udarbejdet en slags logistik soft-
ware, sdledes at flowstyring af byggematerialer kunne gennemfares og kommunikeres
til alle akterer via softwaren. Kommunen har desuden udpeget omradet, hvor konsoli-
deringscenteret ligger.

Gennem dialog med alle akterer har kommunen sammen med handelens interesseor-
ganisation spillet en central rolle i at fa tilslutning til, at alle ville anvende konsolide-
ringscenteret. Efter konceptet var etableret er det blevet drevet af byggebranchen selv.

Figur 10. lllustrationer fra byggelogistik centret i Utrecht (van Vuren 2019)

Resultater: Konsolideringscenteret har fert til en betydelig reduktion i omfanget af
tung trafik i omradet. Man har set en reduktion af tunge transporter til byggepladsen pa
ca. 70% og en reduktion af personture til byggepladsen pa 40%. Der er opgjort en CO2
reduktion pa transporten pa ca. 70% og en tilsvarende reduktion i omkostningen. Et
konkret byggeri blev gennemfart pa 28 uger mod forventet 41 uger, sa det kunne tyde
p3, at den starre opmaerksomhed pa logistikken i byggeriet har haft en positiv effekt.
(Civitas 2013; van Vuren 2019).

Hele byggelogistik konceptet har dog taget naesten 10 ar at fa implementeret — dels
fordi selve byggeriet blev forsinket, men ogsa fordi det har taget tid at fa byggelogistik-
koncept og centeret etableret. Erfaringen viser, at de barrierer man har stedt pd i pro-
jektet primaert har veeret, at byggesektoren er ret konservativ og derfor skal overtales
til atindgd i et sddant projekt. Desuden er logistik ikke noget, som byggefirmaer og de-
velopere har et serligt stort fokus pa, men er ofte fragmenteret med hver underleve-
rander som enkeltvis er ansvarlig for deres egen levering. Og ofte tager developere
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farst stilling til det, nar byggeriet er i gang og de oplever logistiske udfordringer. Derfor
kraever et konsolideringscenter tilgang staerke fortalere fra bade offentlig og privat side.
Nulemissionszoner i Holland

I Holland er der i 2019 vedtaget en national strategi for klimavenlig mobilitet som om-
fatter indferelse af nulemissionszoner for tunge keretgjer i 30-40 byer fra 2025.

@ Sustainal ergy carriers @ Electric (passenger) traffic @ More sustainable logistics @ More sustainable personal mobility

Use of sustainable sophisticated bio fueis

Development of hydrogen
- Realisation of hydrogen fuelling stations

FR— P —

Zero emission freight traffic

Zero emission construction and equipment

¢ T
Promoting electric cars Promoting shared-use mobility
- Second-hand market for electric cars ar sharing
- Clean vehicles on the lease market ter sharing

Setting up charging infrastructure:
- Placing charging poles
- Developing faster charging options

Climate-neutral and circular agreements

Figur 11. Hovedelementer i den hollandske klimaaftale pa transportomrddet https://www.klimaa-

takkoord.nl/

MOBILITY (s

Den overordnede ramme er et generelt statsligt mal om 49% reduktion af CO2 i 2030
ift. 1990. Klimamalsaetningen har sat en dagsorden for at arbejde med nulemissions le-
vering hos alle akterer (Kemp 2020). Udviklingen af det konkrete koncept i hver by sker
i et samarbejde mellem staten, kommuner og transportvirksomheder, hvor staten har
ferertrgjen. Implementeringsplanen skulle vaere udarbejdet i lebet af 2020.

Koncept: Pa nationalt plan fastlaeegges rammebetingelserne i en samlet roadmap. Poin-
ten er, at en by eller branche ikke kan gennemfgre konceptet alene, men i samarbejde
mellem stat, by og erhvervet kan det klares. Den nationale indsats omfatter:

e Ensamlet plan for implementeringen (lovgivning)

Udvikling af kontrolsystemer

280 mio. euro over 4 ar til tilskud til keb af nulemissions keretajer
e Eksperthjaelp, som kommunerne kan traekke pa

De enkelte byer arbejder i gjeblikket pa at identificere det relevante koncept for byen.
Vikigger pa to eksempler.

Det ene eksempel er Rotterdam, hvor man i 2020 vil etablere en partnerskabsaftale med
alle akterer “Moving towards zero emission”. Rotterdam by arbejder efter princippet: at
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reducere transportomfang (cut back), forandre logistik (change) samt renere keretgjer
(clean up) (City of Rotterdam 2019). Byen arbejder pa at etablere en nulemissionszone i
omradet inden for det overordnede ringvejssystem — et omrade pd godt 70 km?. Kon-
ceptet i Rotterdam bliver at etablere konsolideringscentre langs ringen, hvorfra man
kun tillader kersel med nulemissions keretajer i den tunge transport.

Ifelge Rotterdam kommune vil realiseringen kraeve:

e Indhentning af data om godsstremme,
e Plads til konsolideringscentre
e Efterspergsel fra varemodtagere

Operatererne papeger, at det er vigtigt, at der er de relevante keretejer pa markedet og
at der muligheder for at oplade bilerne pa relevante steder. Det er desuden vigtigt, at
konkurrencesituationen sikres ved at udbyde operationen af konsolideringscentrene.
Endeligt anses det for vigtigt, at nulemissionszonen bliver sa stor som muligt, for at in-
vesteringerne i nyt materiel kan afskrives pa rimelig vis (Streng 2020).

Et andet eksempel er Amsterdam, hvor der ogsa etableres en zone. Det er bl.a. arbejdet
med at undersege, hvordan en elektrificeringsplan konkret skal se ud, hvis hele den ud-
valgte zone udelukkende skal betjenes af nulemissionskeretajer (i praksis el-vare og
lastbiler) fra 2025 (Otten et al. 2019).

Figur 12. | Amsterdam forventes nulemissionszonen at skulle svare til den nugeeldende miljezone for
tunge keretajer. https://www.amsterdam.nl/parkeren-verkeer/milieuzone/milieuzone/

Med afsaet i konkrete data for turantal og —laengder for 7 varehovedgrupper samt den
nedvendige mangde el-keretgjer af forskellige typer i 2025, er det beregnet hvor stort
opladningsbehovet vil vaere, hvor opladningen skal finde sted for at understette det fak-
tiske distributionsmenster, og hvilke indsatser, der vil kraeves i form af infrastruktur
mv., hvis scenariet skal kunne realiseres hensigtsmaessigt.
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Det viser sig, at det meste af transporten forventes at vaere gennemferlig med de el-ke-
retgjer, som er eller kommer pa markedet, dog evt. med omladning eller skift af traek-
ker ved bygraensen for visse tunge segmenter. Det samlede el-behov vil kun svare til en
foregelse pa 2-3 % af det samlede elforbrug i regionen. Belastningen i spidstimen vil
0gsa kun eges marginalt og de fleste steder er der rigelig kapacitet, forudsat at de ind-
feres intelligent opladning.

Langt den sterste del af opladningen vil foregd over natten hhv. i de omliggende bolig-
omrader (isaer for varebiler der ofte parkeres hos chaufferen) og pa de enkelte virksom-
heders omrade, samt ved godsdistributionscentre. Der vil vaere begranset behov for
hurtig-og lynladere i byen, dog iseer til visse eksterne leverancer. Der vurderes konkret
behov for en udbygning af ladeinfrastruktur med 18.500 nye ladepunkter for at mulig-
gere nulemissionszonen. Den optimale lgsning vil afhange en del af pris- og afgifts-
strukturer for el-opladningen. Det offentliges rolle vil iseer vaere at fremme den private
udrulning, isaer gennem fysisk planlaegning og udstedelse af licenser (Otten et al. 2019).

Effekt: Da ordningerne i de hollandske byer farst er ved at blive indfert, er der ikke
egentlige evalueringer af effekterne. Et modelstudie for Rotterdam antyder, at selvom
CO2-udledningerne givetvis reduceres markant i zonen som felge af nulemissionskere-
tejer, opnas ikke nedvendigvis nogen reduktion i det samlede kerselsomfang i regionen
(de Bok et al 2020).

Nulemissionstransport i Oslo

Oslo har sat stor fokus pa milje og klima bade i kraft af byens rolle som Europas milje-
hovedstad i 2019 og pa grund af kommunens ambitiese mal for at nedbringe trafikkens
udledninger. Klimastrategien fra maj 2020 omfatter bl.a. felgende mal (Oslo 2020):

e Alle person- og varebiler skal vaere emissionsfri i 2030

e 20% af lastbiler i byen skal veere pa VE i 2020

o Alle lastbiler skal vaere emissionsfri eller pa baeredygtig VE i 2030
e Biltrafikken skal reduceres med 33% i 2030 ift. 2015

For at leve op til disse mal arbejdes pa en generel fredeliggerelse af byens trafik og
mere specifikt med, at bylogistik skal organiseres pa en made sa trafikarbejdet begraen-
ses. Desuden vil Oslo Kommune som indkaber nu stille krav om, at alle leverancer til
kommunen skal ske med o-emissions keretgjer eller pd baeredygtig vedvarende energi.

Konceptet: Som indledning samlede kommunen alle transporterer, som tilsluttede sig
et samarbejde om at nd malene. Der er primaert tre store transporterer i Oslo, der leve-
rer konsolideret til byen, hhv. Schenker, PostNord og Bring. Deres individuelle lasninger
kan ses som varianter af ‘Model B i figur 1.

Ved alle typer af offentlige indkeb har Oslo Kommune vedtaget, at der skal vaere krav
om levering med o-udslipsbiler (primaert el eller brint, alternativt biogas el lign), hvis der
er mindst tre leveranderer, der kan levere med nulemission (Oslo kommune 2019b). Fra
2025 vil det vaere et krav i alle indkeb. | modsaetning til tidligere, vil kommunen nu mo-
nitorere om kravene konkret overholdes. Kravet har faet transportererne til at etablere
generelle lasninger, hvor alle varer pa lidt leengere sigt kan leveres pa o-udslipsbiler, da
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man forventer, at andre varekabere vil falge efter og stille tilsvarende krav. Der arbej-
des hos transportererne med at etablere sddanne lgsninger i Oslo og Bergen

Ordningen understgttes af en statslig tilskudsordning ved keb af elektriske varebiler,
der har fungeret siden august 2019. Man kan fa stette pa 15.000 NOK til mindre el-vare-
biler og 50.000 NOK til starre el-varebiler, plus 5.000 NOK til ladestander pr. varevogn.
Hele ansegningsprocessen og tilsagn afvikles pa mindre end 10 minutter. (ENOVA n.d.)
Desuden gzelder den generelle reduktion i bompengene for el-biler ogsa varebiler. Det
er med til at gere el-varebiler attraktive i Oslo og Bergen.

Det er mindre klart ,om der er interesse for at etablere et samlet hub for varer til Oslo a
la Model Ai figur 1. Transportererne er angiveligt uinteresserede i at levere deres gods
til et feelles hub i stedet for direkte til kunden. Et sddant system kan betyde en ekstra
omladning, som fordyrer den samlede transport. Kunderne vil gerne have o-udslipsleve-
rencer, men der er ikke tegn p3, at de vil betale mere end for en fossil leverance. Ende-
ligt er argumentet, at de tre store transporterer allerede konsoliderer deres gods, og at
det er netop evnen til at gere det optimalt, der giver konkurrencefordele. Hvis man vir-
keligt skal samle alt gods pa én hub, sa skal det opereres af en uafhangig part, som ikke
er en af de tre store transporterer, da det eller ville forvride konkurrencen mellem dem.

Akterer og drivkraefter: Kommunen har vaeret drivende ved at stille krav og felge op pa
dem, men transportererne er medspillere, og de lukrative rammebetingelser fra staten
har spillet en vaesentlig rolle.

Resultater: Ordningen er stadig i sin vorden, men transportererne forventer, at alle le-
verancer —i hvert fald fra de tre store transporterer — vil blive udfert med nulemissions-
biler i Oslo i lebet af 3-5 ar. Og det vil efter akterernes opfattelse ga langt hurtigere, end
hvis det tilsvarende skal ske gennem regulering.

Samdistribution i offentlige indkeb i Sodertorn

Otte kommuner med i alt 0,5 mio. indbyggere syd for Stockholm har siden 2014 koordi-
neret varelevering til kommunernes forskellige institutioner. Der er tale om en strategi
for transport ved offentlige indkeb, som ikke direkte er citylogistik, men eksemplet
medtages her, da det indeholder nogle interessante elementer, der kan nyttiggeres i en
strategi for byens logistik. Flere lignende kommunesamarbejder findes nu i Sverige
(Moen 2017).

Koncept: De otte kommuner har fra 2015 etableret felles indkeb, saledes at varer til
kommunernes institutioner leveres til en konsolideringscentral, hvorfra varerne fra for-
skellige leveranderer pakkes om og distribueres samlet til de enkelte institutioner.
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Figur 13. Ikon der illustrerer konceptet i Sédertdrn. http://www.upphandlingsodertorn.se/Pro-
jekt/Samordnad-varudistribution.html

Varegrupperne omfatter indtil videre levnedsmidler, bager og skolemateriale, sund-
hedsartikler, og diverse forbrugsvarer. Der er udviklet et faelles bestillingssystem, som
alle institutioner bestiller i. Drift af konsolideringscentralen og distribution til institutio-
nerne udliciteres i en samlet pakke til en transportvirksomhed, der driver det i 4 ar ad
gangen. Transporteren forudsaettes at anvende miljevenlige braendstoffer og keretgjer.
Initiativet blev taget med henblik pd at effektivisere indkabsfunktionen i kommunerne,
men der er ogsa fra starten stillet milje - og klimakrav til keretejer og braendstoffer,
samt krav om miljgdokumentation.

Resultater: Institutionskekkenerne oplever langt bedre service, fordi deres leverancer
kommer samlet og pa et tidspunkt pa dagen, hvor de har tid til at modtage dem. Antal-
let af leverancer er halveret. Der er dog indtil videre ikke dokumenteret sterre samlede
gkonomiske besparelser, iser pa grund af egede administrationsomkostninger i op-
startsfasen. (Mawdsley et el. 2017).

CO2 udledningen fra kerslen er reduceret med 73 % i forhold til situationen far ordnin-
gen. Dette skyldes dog naesten udelukkende, at der er sket et skift i de braendstoffer,
som de sterre transporterer benytter, primaert overgang fra diesel til HVO, som auto-
matisk regnes som CO2-neutralt, selvom dette reelt ikke er tilfeldet. Det samlede ker-
selsomfang er kun reduceret med 4-5 % og CO2 effekten af selve samordningen er der-
med beskeden. Det vurderes dog, at der er potentiale for yderligere klimamaessige og
gkonomiske besparelser, bl.a. hvis det lykkes at tiltraekke flere lokale leveranderer
(Mawdsley et el. 2017).

Delmal fremover er, at det skal vaere lige sa let for medarbejderne at bestille varer som
den private e-handel og at CO2-reduktionen kan dokumenteres pd institutionsniveau.
Dette skal medvirke til at @ge interessen for systemet og udbrede ordningen til flere va-
regrupper (Bohlin 2019).
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Eksempler i Danmark

Som naevnt er der ogsa gennemfert enkelte danske private og offentlige tiltag inden for
citylogistik. | det felgende illustreres et par eksempler primaert fra Kebenhavn.

"Citylogistik A/S "

Citylogistik A/S er et mindre firma, der tilbyder et samlet koncept til byer, med et kon-
solideringscenter og leverancer herfra til slutkunden pa elbiler.

| 2012 blev der gennemfeart analyser for Kebenhavns kommune, der tydede pa mulighe-
der for vaesentlige besparelser i trafik med varebiler og tilherende udledninger i Keben-
havns middelalderby, hvis der blev etableret en citylogistikterminal (Larsen & Narre-
lund 2012). Der blev gennemfart et praktisk projekt, som bl.a. ferte til etableringen af
firmaet Citylogistik A/S, der efterfelgende har etableret sig i flere danske byer. Der ind-
gik et konsolideringscenter og leverancer herfra til slutkunder med el-kerete;.

Koncept: Konceptet er, at slutkunden andrer sin adresse til firmaets omladecenter, sa
den fossilt drevne vognmand slutleverer hos Citylogistiks hub. Firmaet konsoliderer le-
verancer til kunder, der er placeret i nerheden af hinanden, typisk forretninger og kon-
torer, og leverer sa til disse samlet med et eldrevet keretgj. Citylogistik tilbyder bl.a. at
tage emballage med tilbage og evt. patage sig andre serviceopgaver for kunderne. Det
er typisk eksempel pd Model A i figur 1. Firmaet er grundlagt i Kebenhavn i 2012 (BIS-
BASE 2020). Det opererer sa vidt vides ikke leengere i Kebenhavn, men derimod i en
raekke andre danske byer, herunder Roskilde, Lyngby, Vejle, m fl.

Resultater: Eldrift bidrager til at reducere den specifikke udledning. Det er dog vanske-
ligt at fa overblik over volumen og CO2- effekter, som der ikke foreligger offentlig do-
kumentation af. Senest i 2020 er elbilfldden udvidet vaesentligt og der planlaegges ek-
spansion i flere byer (Transportmagasinet 2020), ligesom der findes en afleegger i Oslo.

Figur 14. Foto af Citylogistik A/S bil, da firmaet stadig opererede i Kebenhavns middelalderby
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DHL Cityhub i Kebenhavn

Logistik- og transportfirmaet DHL dbnede i november 2019 et Cityhub ved Nerreport.
DHL's City Hub indgar som en del af firmaets malsaetning om at reducere CO2-udled-
ningwn med 50% i 2025 (ift. 2007) og opna nulemission i 2050. (DHL n.d.)

Koncept: DHL's nye Cityhub i Kebenhavn fungerer som ‘last mile’ levering af pakker,
hvorfra varerne omlastes og keres ud pa primaert budcykler. Til en start indgar tre bullit-
ladcykler og én cubicycle med et rumfang pad 1 m3. Derudover skal eldrevne varebiler
supplere cyklerne til udbringning af sterre pakker og transport til og fra den nye Cityhub
og DHL's hub i Kastrup. Pa denne baggrund skal Cityhubben bade bidrage til at mind-
ske CO2-udledningen, luftforureningen og traengslen fra varelevering, saerligt i de indre
bydele i Kebenhavn. (DHL 2019; Petersen 2019; Lassen 2019). Der er tale om en lgsning
i stil med Model B i figur 1.

Resultater: Til en start erstattes fire dieselvarebiler med budcyklerne til varelevering i
Kebenhavns Indre by og Christianshavn og senere skal suppleres med fem el-drevne va-
rebiler (StreetScooters), der skal bringe pakker til og fra DHL's hub i Kastrup Lufthavn,
sd al varetransport til og fra den nye cityhub vil blive klimaneutralt (DHL 2019).

Der er ikke fundet beregninger for sparet CO2 ved initiativet, men for DHLs Cityhub i
Groningen i Holland har DHL (2018) vurderet en besparelse pa 8 tons CO2 per ar per
dieselbil erstattet med ladcykel. Groft vurderet kan besparelsen i Kebenhavn altsa ligge
omkring 32 tons CO2/ar eller derover.

Figur 15. Til hajre: DHLs bullit-ladcykel (Petersen 2019). Til venstre: DHLs Cubicycle ved Cityhub i
Groningen (DHL 2018)

37



CONCITO

At opna dekarboniseret vare- og lasttrafik i danske byer

Hvordan kan der bedst opnas en effektiv dekarboniseret vare- og lastbiltrafik i danske
byer? | dette afsnit behandles to centrale dimensioner, som vi mener kan udledes af den
opsamlede viden, og som skal relateres til det aktuelle handlerum i Danmark.

Den farste dimension handler om, hvilke overordnede mekanismer, der kan fere til mar-
kant reduktion i udledningen i byerne. Den anden dimension handler om, hvordan de
centrale akterer kan agere som drivkraefter for eller imod at disse mekanismer aktiveres.

I behandlingen af begge dimensioner traekker vi pa de forrige afsnit, men ogsa pa resul-
tater i projektets ferste rapport om dekarbonisering af vejgodstransport, og pa dreftel-
ser ved en raekke events og meder om citylogistik og dekarbonisering af vejgodstrans-
port, herunder iszer projektets egen workshop med citylogistik i november 201g9.

| nedenstaende underafsnit diskuterer vi den ferste dimension, mekanismerne. | det ef-
terfelgende underafsnit den anden, aktererne som drivkraefter. Til slut dannes et sam-
let analyseresultat, som oplaeg til projektets anbefalinger.

Mekanismer til reduktion af udledningerne
Viser isaer to mulige overordnede mekanismer til at reducere udledningerne markant.

Den ene mekanisme er at reducere vare- og lasttrafikkens fysiske omfang ved, at der an-
vendes faerre keretgjer, udferes faerre eller kortere ture, og ultimativt keres vaesentlig
feerre kilometer i de forsyningskader, som ender og begynder i byerne. Denne effektivi-
seringstilgang skal ses op imod en situation, hvor der samtidig sker markante forskyd-
ninger i bade forbrugsmenstre og markedsstrukturer, som pavirker de samme para-
metre i forskellige retninger, fx udbredelse af e-handel, butiksded og centralisering.

Reduktion i det fysiske trafikomfang som mekanisme kan siges at vaere hovedomdrej-
ningspunktet i mange af de citylogistiske overvejelser og tiltag, der geres, det vaere sig
gennem konsolidering eller samordning af gods, forbedret udnyttelse af keretgjspar-
ken, eller flytning af ture til ruter, lastbaerere eller tidspunkter, hvor der er ledig kapaci-
tet, og dermed mulighed for mere direkte og/eller hurtig levering. Ud over de potenti-
elle klimagevinster kan reduktion i kerslens fysiske omfang give vaesentlige fordele i
forhold til fx fremkommelighed, luftkvalitet og bymilje, som vil kunne tilleegges hgj
vardi lokalt.

Den anden mekanisme er at erstatte dieselkarsel med alternativ, lav- eller nulemissions-
kersel til at udfere trafikken. Det kan vaere eldrevne vare- og lastbiler, andre alternative
drivmidler som brint, HVO, biogas eller syntetiske braendstoffer lavet pa vindstrem, det
kan vaere lette transportmidler som ladcykler, el-scootere og minikeretgjer til last-mile
leverancer, eller det kunne vaere med overflytning til alternativer som skinnebaren eller
vandbaren transport eller droner. Denne mekanisme skal ses op imod forhold som tek-
nologiudvikling, markedstilgaeengelighed og pris for de alternative keretgjer og drivmid-
ler, som kan udgere veaesentlige barrierer, men som lebende udvikler sig eller kan influe-
res af politiske tiltag, samt dertil praktiske begraensninger pa selve transporten, som
forskellige alternative lgsninger kan medfere.

38



Dekarbonisering af Citylogistik CONCITO

Lav-eller nulemissionskeretejer udger et bi-element i mange citylogistiske overvejelser
og tiltag, hvor fx samordning og konsolidering af gods kobles med naer-distribution
med el-keretgjer.

Pa den made er de to mekanismer ofte koblet sammen, hvilket kan betyde at flere for-
mal kan opfyldes i samme greb. Man kan dog ogsa udmaerket forestille sig bade effekti-
visering uden nye keretgjsteknik, eller teknologiskift uden aendringer i den logistiske or-
ganisering og praksis, og dermed uden indgreb i kerselsvolumen (den farste meka-
nisme). Dog vil skift til fx el-keretajer eller cargobikes typisk alligevel pavirke de prakti-
ske og omkostningsmaessige forudsaetninger for logistikken, fx ved at flytte pa fordelin-
gen mellem kapital- og driftsomkostninger, eller ved at introducere kapacitetsmaessige
forskydninger, bindinger pga. opladning, eller behov for nye kompetencer. Logistikken
forbliver altsa ikke nedvendigvis uberert af markante teknologiskift. Det ‘rene’ teknolo-
giskift bibringer til gengzaeld ikke nedvendigvis helt de samme fordele og potentielle sy-
nergier ift. treengsel og generelt bymiljg, som den kerselsorienterede mekanisme, eller
kombinationen af de to kan gere.

| det felgende ses pa hvilke potentialer, der ud fra den foreliggende viden kan uddrages
for de respektive mekanismer. Vi behandler langt fra alle de muligheder der er, men
koncentrerer os om fire mulige greb, der fremstar saerligt strategisk vigtige, nemlig to
inden for kerselsreduktion og -effektivisering, hhv. konsolidering og ydertimelevering,
og to inden for alternativ keretajsteknologi, hhv. nulemissionskeretgjer og lette kerete-
jer. Dette svarer til den tilgang, der er valgt i EU-kommissionens analyser pa omradet
(van den Bossche et al 2017, s. 25)

Konsolideringstiltag

Etablering af faelles omlade- og konsolideringscentre i byerne har vaeret naermest syno-
nymt med citylogistik, jf. litteraturen og de mange eksempler i badde ind- og udland.
Sigtet er at samle varer fra mange leveranderer pa fa biler, som betjener mange modta-
gere i et lokalomrade, med potentielle fordele i form af fx sparede ture og omkostnin-
ger, enkelhed for modtagerne, mindre presset slutlevering, og mindsket belastning af
sarbare bymiljeer.

Without UCC With UCC

Supplier Shop/ Supplier Shop/
Customer Customer

AN
ot

Figur 16. lllustration af konsolidering. UCC: Urban Consolidation Centre. Kilde: Ballhorn 2013)
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Tvaergdende konsolidering i et fysisk center er umiddelbart mest oplagt for multiple le-
verancer i et afgraenset byomrade til fx detailhandel og restaurationer, pakkekunder el-
ler byggeri, mens det af forskellige grunde er mindre oplagt for fx supermarkedskaeder,
der allerede konsoliderer internt; servicetransport samt husholdningsaffald. En variant i
konsolidering af pakkeleverancer er en struktur, hvor leverancen afleveres til en lokal
box eller shop, hvor slutmodtagerne selv afhenter pakken.

Hos de fleste sterre logistikvirksomheder indgar konsolidering som et centralt moment
i keeden, men som en intern operation. Generelt skal man forsta forretningsmodellen
for transporterer, der har mange leverancer til byernes centrale dele sdledes: Udgangs-
punktet er et opsamlings- og leveringssystem, med konsolideringsterminaler for virk-
somhedens leverancer. Turen til byen fra terminalen starter med en fuld bil som tem-
mes undervejs, mens der evt. kan tages returgods med tilbage fra kunderne. Transpor-
teren har et stregkodesystem, som alle deres kunder anvender, s& pakken far koden hos
afsenderen og checkes ud, nar pakken er leveret. Pa den made kan man felge leverin-
gen, og hvis der sker fejl, hurtigt identificere den. Kontrollen med flowet er central.

Konsolidering pa tveers af leveranderer og transporterer strider mod denne model. Det
er i transporterens interesse at konsolidere sa meget som muligt inden for sin egen for-
retning og derfor er de individuelle flows relativt godt optimerede internt. Transporte-
rerne gnsker typisk ikke at samarbejde i et koncept, hvor man skal anvende et fzlles
konsolideringscenter. | Alskadestad— konceptet i Géteborg indgar fx kun én transporter
i samarbejdet og noget lignende ses andre steder. Der er endda eksempler p3, at kom-
muner udbyder driften af et konsolideringscenter til en transporter, hvorefter de evrige
ikke bruger det. | flere sammenhange har transporterer direkte udtalt, at de ikke vil le-
vere gods til en konkurrents hub, jf. fx Oslo-casen. Et evt. konsolideringscenter skal der-
for helst drives af en uafthaengig part, som ikke er en konkurrerende stzerk transporter,
men som maske derfor heller ikke er optimalt effektiv til opgaven.

Fzelles konsolidering forudsaetter dermed typisk et omfattende offentligt initiativ, elleri
det mindste offentlig stette. Dette dels fordi konsolideringsoperationen typisk vil pa-
fore vaerdikaederne et ekstra fordyrende led, og dels fordi det griber ind over de enkelte
firmaers styring og optimering af leverance- og kundeforhold. En mulig besparelse i fx
kerselsomkostninger er ikke nadvendigvis tilstraekkeligt attraktiv pd markedsvilkar.

De fleste eksempler pa urbane konsolideringsinitiativer vedrerer afgraensede varegrup-
per og byomrader (Holguin-Veras et al 2020b). Som beskrevet tidligere har der veeret
store udfordringer i at fa konkrete konsolideringscentre etableret og opretholdt og
mange af initiativerne er lukket. Erfaringerne viser, at ordningerne ofte falder fra hinan-
den, narindledende offentlig stette bortfalder. Der er dog ogsa tilfeeldet, hvor det ser
ud til at lykkes at fa etableret en kommerciel model, fx gennem udbygning af service-
koncept og integration af flere flows, som ved affaldsretur i Géteborg, Stockholm og
Kebenhavn, eller konsolidering af bade byggematerialer og -personale i Utrecht. For-
retningsmodellerne synes dog generelt meget sarbare over for konkurrence fra andre
leveringsformer, samt manglende tilslutning, medmindre der er tale om en form for of-
fentligt sanktioneret monopol, koncession, tilslutningspligt eller subsidiering.
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Tvaergdende konsolidering kraever derudover ogsa en vis grad af integration af IT-syste-
mer. Virksomhedernes IT-baserede logistiksystemer er imidlertid gerne sa tilpas skraed-
dersyet til deres egne lasninger, at der ikke er stor villighed til at operere pa konkurren-
terne platforme og omvendt. | Utrecht, Holland har det offentlige staet for at udvikle
faelles IT-systemer til styring af byggelogistikken. Ogsa i Sédertorn har en del af rygra-
den i systemet veeret et faelles bestillingssystem for alle de kommunale institutioner.
Det er et abent spargsmal, hvor store incitamenterne skal vaere for, at transporterer ser
fordele ved at benytte feelles systemer, hvis ikke det er patvunget.

Det er ogsa ofte en udfordring at etablere omladecentre med en fordelagtig placering
for alle involverede. Dels er der et konkurrencehensyn i forhold til de transporterer, der
allerede har et omladecenter og dels er der et helt praktisk problem med at finde et eg-
net sted til en pris, der er til at betale, og som kan handtere de store mangder gods, der
faktisk leveres til de centrale byomrader. At finde og indrette en egnet lokalitet kan
kraeve en relativt omfattende planlaegningsindsats, jf. Utrecht eksemplet. Som det ogsa
fremgar af den grundige evaluering af processen omkring det relativt lille Oslo City Hub,
medferer perioden op til etablering pd kommercielle vilkar nogle skonomiske risici for
deltagerne, som let kan virke afskraekkende eller direkte prohibitive (@rving & Eidham-
mer 2019).

Nogle af de ovennaevnte begraensninger eksisterer ikke i helt ssamme omfang, hvis et
konsolideringssystem ivaerksaettes for offentlige indkeb jf. eksemplet fra Sédertérn og
andre lignende regionale organiseringer. Den gkonomiske risiko er begraenset, konsoli-
deringsopgaven og centerlokaliseringen kan efter udbud tildeles den mest effektive pri-
vate logistikoperater, og de forskellige leveranderer kan palaagges at benytte funktio-
nen. Et feelles IT-system for alle bestillere understetter indsatsen. Alligevel ss det i eva-
lueringen af eksemplet, at den samlede besparelse og CO2-reduktion opndet gennem
konsolidering efter tre ar var meget beskeden; langt det meste var opnaet gennem skift
i braendstoffer. En ny analyse af potentialet for samordnede leverancer af de kommu-
nale indkeb i en sterre dansk provinsby antyder et potentiale for reduktion i kerte kilo-
meter pa helt op til 72% for de vurderede indkeb (Flex 2020). Men det er vigtigt at be-
maerke, at der her er tale om et konceptuelt studie, som bar sammenholdes med de
langt mere beskedne resultater, der er opndet i praksis fx i Sverige.

Sammenfatning pa konsolidering

Konsolidering af leverancer, ikke mindst i forbindelse med samordnede indkeb og be-
stillinger er interessante tiltag i forhold til mere effektiv og klimavenlig citylogistik.

En vigtig generel erkendelse er dog, at det typisk kun er relativt sma andele af de sam-
lede gods- og servicetransportstremme i byen, der omfattes af konkrete konsolide-
ringslesninger, det vaere sig private eller offentlige, og dermed ogsa meget sma bespa-
relser pd den samlede trafik og udledning der opnds. Modelanalysen af den mulige los-
ning for nulemissionszonen i Rotterdam indikerer desuden, at lokale konsolideringscen-
tre ikke nedvendigvis reducerer den samlede regionale kersel (de Bok 2020). Der fore-
ligger ganske vist ikke mange egentlige evalueringer, hvor effekten af en konsolidering-
sindsats sasmmenholdes med varetransporten eller trafikken som helhed, men indtil vi-
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dere tyder ikke meget p3, at godskonsolidering alene er vejen til at afvikle CO2-aftryk-
ket fra citylogistikken, forstdet som byens samlede forsyning med materialer, varer og
services.

Dette skal langt fra forstds som en afvisning af behovet for konsolidering af gods pa
tveers af flere forsyningsstremme og transporterer i byen, med omladning til by-egnede
keretajer, eller vigtigheden af offentlig medvirken heri. Pointen er derimod, dels at kon-
solideringen ikke nedvendigvis bidrager markant til CO2-reduktionen i sig selv, og dels
at det ikke giver meget mening at forestille sig offentlige myndigheder drive udviklin-
gen ved pa forhand at fastlaegge en geografisk og logistisk struktur for konsoliderings-
opgaverne, frem for at lade transportererne i markedet finde lasninger inden for ram-
merne af politisk fastlagte mal for klima og bymilje.

Uanset dette vil der vaere adskillige muligheder for tiltag til at understatte citylogistisk
effektivisering pa delomrader. Dels i form af ordninger for de offentlige indkeb som i
eksemplet Sodertorn, dels gennem offentlige bidrag til at muliggere privat drevne kon-
soliderings lasninger som i Utrechts byggelogistik, og dels gennem tiltag som fx reser-
verede omrader til parkering og aflaesning for godsbiler.

Ydertimelevering

Levering af varer til butikker mv. i byerne uden for normal forretningstid kan indebaere
en raekke besparelser for transportererne, og kan tillige give mulige fordele for traeng-
sel, bymilje og energiforbrug, da distributionskerslen i princippet kan forega mere di-
rekte og uforstyrret af anden trafik og aktivitet i byerne. For varemodtagerne er situati-
onen mere kompleks, da deres mulighed for at drage fordel athaenger af flere faktorer.
Noget lignende gzelder byer beboere og gvrige brugere.

Internationalt bruges betegnelser som 'Off-Peak-’ eller 'Off-Hour-Delivery’ (OHD) og i
Danmark fx ‘tidsforskudt levering’, ‘natlevering’ eller ‘levering i ydertimer'. Der er selv-
sagt forskel pa om leverancerne blot foregar uden for myldretid eller om der er tale de-
cideret natlevering, hvor besparelsespotentialet alt andet lige er starst. Her spiller fak-
torer som stgj dog en stor rolle for, hvad der er praktisk muligt at opna, bade gkono-
misk og i forhold til reduceret transport og CO2-udledning.

Motivationen for at ville indfgre udvidet leveringstid og evt. natlevering er primaert, at
transportererne kan spare tid og udnytte deres keretgjer bedre, hvis de kan kere flere
ture over degnet, og gennemfare dele af turene uden at blive blokeret af anden trafik
og traengsel i centrale bydele. Ydertimeleveringen kan ogsad medfere en raekke afledte
fordele for andre akterer. Kolstrup et al. (2015) peger bl.a. pa felgende potentielle for-
dele:

e Hurtigere levering og hgjere produktivitet

e Bedre service til varemodtagerne, fx gennem mulighed for senere bestilling,
tidligere levering og mindre varelager

e Starre trafiksikkerhed, idet konflikter med cyklister og gdende mindskes

e Mindre stress for chauffererne pa grund af mindre kompleks trafik

e Reduceret energiforbrug og CO2 som falge af mere jaevn og direkte kersel
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Hvor store fordele, der kan hestes i praksis, afhanger dog meget af, hvor presset den
trafikale situation i dagtimerne i sammenligning er, og hvordan de konkrete distributi-
onskader ser ud, herunder typen, antallet og lokaliseringen af de konkrete varemodta-
gere.

Der er dermed ogsa vasentlige begraensninger pa ydertimelevering. En vaesentlig fak-
tor er behovet for at kunne aflevere varer sikkert og fa kvittering herfor. Dette kan
kraeve ekstra ydertimepersonale hos de handlende, eller investeringer sdsom sikre leve-
ringsbokse, videoovervagning, falles centraler eller lignende, hvilket bidrager til at
kelne interessen hos mange varemodtagere. En anden begraensning kan vaere de egede
lenomkostninger til bade chaufferer og andet personale ved sene arbejdstider, som dog
i en del tilfaelde har vist sig at kunne tjenes ind igen via den ggede effektivitet og pro-
duktivitet. Endelig udger stejgener en meget vaesentlig begraensning, isaer pa natlig le-
vering i taettere byomrader. Det drejer sig bade om stgj fra keretgjer og fra udstyr og
operationer i forbindelse med aflaesning (laessebagsmaek, rullecontainere, mv). Det er
ofte stgjhensyn eller direkte klager, som forhindrer ydertimelevering, isaer i natperioden
mellem 22 og 07 om morgenen, hvor stgjkravene er mest restriktive. Stejhensyn om-
kring konkrete butikker kan direkte forhindre tilrettelaeggelsen af optimale distributi-
onsruter i ydertimer, og stejklager der forer til konkrete indgreb, kan meget hurtigt un-
derminere fordelene ved en natlig leveringsrute. | de senere ar er der dog udviklet for-
skellig stgjbegraensende teknologi og leveringspraksis, som har dbnet flere muligheder
(Miljestyrelsen 2019). Desuden behgver leveranceforskydning langt fra altid at invol-
vere nattimer. Dog er der 3benlyst faerre gevinster at hente, hvis leverancerne kun for-
skydes til tidspunkter ,hvor der allerede eller stadig er betydelig trafik eller konflikt om
fx parkeringsmuligheder.

Der har veaeret arbejdet med OHD i en raekke udenlandske storbyer, badde som forseg,
selvorganiserede ordninger og deciderede programmer underlagt offentlig regulering
og incitamenter. Der er ogsa gennemfart nogle forseg og analyser pa omradet i Dan-
mark (bl.a. Kolstup et al 2015), og den danske transportbranche har for nylig selv peget
pa natlevering som et enskeligt CO2-reducerende tiltag, bl.a. i regi af regeringens kli-
mapartnerskaber (Klimapartnerskab for landtransport 2020).

Studier af en raekke internationale OHD-tiltag har vist, at der i nogle tilfaelde opnas
markante resultater i form af CO2-reduktion. Det gaelder isaer for visse typer af egent-
lige natleverancer i treengselsplagede internationale storbyer. | en sterre analyse af
OHD var der fokus pa forskudt leverance af dagligvarer til butikker i de centrale bydele i
New York, Bogota og Sdo Paulo (Holguin-Veras, et al. 2016). Evalueringen af forsgget
New York fandt de mest markante resultater, idet forskydning til natleverancer til Man-
hattan kunne spare over 50% i CO2 pr. kert kilometer. | de @vrige to storbyer var de be-
regnede besparelser mindre, men dog markante.

Studiet rummer en raekke vaesentlige begraensninger, der ger at resultaterne paingen
made kan overferes generelt til danske byer. Der blev kun set pa dagligvarer og kun
ganske fa cases indgik (6 konkrete ruter i New York). Resultaterne baseres alene pa (be-
regningsmaessigt opgjort) CO2-reduktion som felge af et kerselsmenster med markant
reduceret traengsel, for New York iszer forskel pd krydsning af Hudson-floden hhv. dag
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og nat. Analyserne omfatter heller ikke mulige reduktioner i form af tilpasninger i tur-
menstre mv, som muligheden for natlevering formentlig kan abne for. Til gengaeld
medtages heller ikke trafikale rebound-effekter, ndr der skabes ledig plads pa et treeng-
selsplaget vejnet.

Et interessant aspekt var, at initiativet blev sat i vaerk med udgangspunkt i varemodta-
gerne. Tesen var, at hvis varemodtagerne kunne overbevises til at eftersparge forskudt
levering, sa ville transportererne automatisk felge med pa grund af de besparelser, som
de kunne hgste. Der blev derfor fra myndighedernes side opstillet konkrete skonomiske
incitamenter, som fik varemodtagerne med pa ideen (et kontant engangsbelgb). Dette
forte til en permanent lasning uden, at det offentlige tilskud behevede at opretholdes
(Holguin-Veras, et al. 2016). Analysen understreger dermed igen behovet for samspil
mellem de forskellige akterer for at overvinde barrierer og opna vaesentlige resultater.

Andre internationale studier peger ogsa pa mulige CO2-reduktioner, men usikkerheder
og udfordringer med stej understreges igen og igen. | et belgisk pilotforseg, hvor man
benyttede den hollandsk, udviklede PIEK-standard for stejsvagt udstyr opndedes angi-
veligt en CO2-reduktion pa 23% (van der Bossche et. al 2017). Hvor mange transporter
derindgik eller om resultaterne kunne videreferes efter pilotfasen, vides ikke.

| Danmark gennemferte Trafikstyrelsen i 2012-14 en raekke forseg og analyser vedr.
ydertimeleverancer i danske byer. Kolstrup et. al (2015) foretog i den sammenhang en
vurdering af potentialerne, herunder ogsa mulige effekter pd CO2. Desuden blev der set
pa mulige stejreducerende tiltag, som forudsaetning for at bringe potentialerne i spil i
praksis.

Figur 17. Billede fra konference med praesentation af forskellige stgjreducerende lesninger, som
kan medvirke til at muliggere natleverancer. Kilde: Kolstrup et al. (2015)
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Forsegene omfattede en bred vifte af brancher og virksomhedstyper, med forskellige
karakteristika og resultater. Alle eksemplerne vari lille skala, og i en raekke tilfaelde
kunne der ikke skabes tilslutning til at igangsaette praktiske initiativer. Overordnet set
bekraeftes, at der kan hestes fordele og besparelser gennem forskudt levering. Det kon-
kluderes bl.a., at effektivitetsgevinsterne er starre end de ekstra omkostninger, nar di-
stributionen i ydertimerne ellers lykkes. Hvad angar energi og CO2 konkluderes ud fra
analyse af forsegene, at der ‘typisk’ kan opnads en direkte besparelse pa 7 % ved at flytte
distributionsleverancer uden for myldretiden. Dette bunder dels i muligheder for kor-
tere ruter og dels i mere jeevn kersel. Resultaterne varierer dog meget fra forseg til for-
s@g. Det viste sig generelt svaert at engagere varekeberne, hvilket peger pa en vaesent-
lig barriere. De vellykkede tiltag blev isser gennemfert af store virksomheder med staerk
position pa deres respektive marked. Stajgenerne og hvordan de handteres, er angive-
ligt den sterste udfordring, som i hgj grad saetter rammer for, hvad der kan lade sig
gere, og hvad aktererne har mod pa at forsege sig med.

Senest har Klimapartnerskabet for landtransport (2020) fremfert ydertimelevering som
en central mulighed for CO2-reduktion inden for branchen. Partnerskabet citerer det
generelt ansldede potentiale pa 7% fra Trafikstyrelsens analyse, uden dog at ga dybere
ned i materien. Men anerkender samtidig stejgenernes betydning og peger derfor pa
nedvendigheden af lovgivning pa stejomradet, der kan sikre at natlevering kan opret-
holdes, hvis forud definerede stgjkrav overholdes. Lignende anbefalinger er tidligere
fremfert af Vaekstteam for handel og logistik (2018) og bereres ogsa i Regeringens
Vaekstplan for Handel og Logistik (2020). Med udgivelsen af Miljgstyrelsens vejledning i
stgjsvag varelevering er der givet konkrete handlemuligheder for lokale akterer (Milje-
styrelsen 2019). Om det er nok til at skabe momentum, er et dbent spergsmal.

Sammenfatning pa ydertimelevering

Ydertimelevering er farst og fremmest en mulighed, der er attraktiv for transporterer,
der kan spare udgifter til materiel, personale og braendstof, hvis der kan leveres pa tids-
punkter, hvor den trafikale situation er optimal. Det gaelder saerligt i og omkring sterre
byomrader. Potentialets sterrelse vil dog begraenses af, at traengselsniveaet er relativt
lavt i danske byer. Der er ogsa til dels modsat rettede interesser pa feerde. Mange vare-
modtagere vil opleve besvaer eller omkostninger, hvis de skal tage imod leverancer
uden for normale timer. Bymiljeet i dagtimerne kan forbedres med faerre vare- og last-
biltransporter, men til gengaeld kan miljget forvaerres i nattetimerne pa grund af ste;.

Tiltaget kan medfere CO2-reduktioner, som i dansk sammenhaeng er skennet til om-
kring 7 % for de transporter, der med fordel kan flyttes til yderlevering. Det samlede re-
duktionspotentiale for byernes logistik er derfor givetvis vaesentlig mindre, selvom der
formentlig kan opnas sterre effekter for visse leverancer, hvor tidsforskydningen ogsa
giver mulighed for ogsa at tilpasse rutenet mv. Mange sma og spredte akterer uden
faelles perspektiv, vanskeligger igangsaettelsen. For at aktivere tiltaget vil det dels vaere
nedvendigt at skabe starre interesse blandt varemodtagerne, og dels at lase stajudfor-
dringen. Begge dele forudseetter at myndighederne involveres. Udenlandske eksempler
viser fx, at nogle varemodtagerne kan motiveres af incitamenter, der minimerer deres
umiddelbare omkostninger. Pa stgjomradet er en raekke teknologiske fremskridt nu
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omsat i vejledningsmateriale, som formentlig kan vaere med til at bane vej for eget brug
at natlevering. Det mangler dog at blive pavist i praksis, hvor godt dette vil fungere ift.
af undga stejgener og konkrete stejklager og hvor store effekter, det vil give.

I takt med udbredelsen af elektriske vare- og lastbiler, samt @get brug af lette keretgjer,
kan der formentlig skabes yderligere muligheder for stejsvag levering i ydertimer. Dis-
ser to greb behandles i de falgende to afsnit.

Mindre udledende vare- og lastbiler

Omlaegning fra diesel til alternative drivmidler og teknologier er en vaesentlig potentiel
mekanisme til at opna dekarbonisering i citylogistikken, og efter alt at demme den
mest potente. En afgerende forudsaetning er dog, at ‘alternative’ lasninger reelt reduce-
rer CO2-udledningen markant fremfor blot at forskyde den eller give papir-reduktioner,
som skyldes formelle regneprincipper, hvor dele af udledningen ignoreres (jf. CONCITO
2020 samt det felgende). En anden central forudsaetning er naturligvis, at alternati-
verne findes eller kan komme pa markedet inden for en overskuelig tidshorisont. En
tredje vigtig understettende faktor er, at skonomien for alternativerne er, eller tegner
til at blive, tilstraekkelig gunstig.

Der kan derudover siges at vaere et generelt dilemma, hvad angar overgang til alterna-
tive drivmidler. Pa den ene side er det en udfordring at forudsige, hvilke teknologier der
pa sigt vil vise sig optimale, eller blive ‘vinderteknologien’ alt taget i betragtning. Dette
kan tale for en sdkaldt ‘teknologineutral’ tilgang, hvor markedet alene afger, hvad der
pa sigt slarigennem.

Pa den anden side vil gnsket om dekarbonisering af bytransport s kunne betyde, at der
skal etableres parallelle lokale forsyningssystemer til adskillige typer teknologier og
drivmidler, hvis der ikke traeffes nogle valg. Dette vil let kunne fere til over- og fejlinve-
steringer bade i forsyningssystemer og i keretajer eller til, at der slet ikke etableres no-
gen alternativ lgsning, eftersom risikoen ved investeringerne i hvert enkelt tilfaelde vil
veere for stor.

Som det vil fremga af det felgende, vurderer CONCITO, at der er teknologiske l@snin-
ger, der tegner klart bedre end andre, hvilket taler for at understette disse, uden at
dette behever indebaere et direkte ‘teknologisk diktat’ i reguleringen.

Overordnet er der i debatten peget pa felgende typer potentielt CO2-reducerende al-
ternative drivmidler for vare- og lastbiler:

e Biobraendstofferi konventionelle forbraendingsmotorer

e Gasmotorkeretgjer med biogasforsyning

e Brintkeretgjer med brug af braendselsceller, elmotor og VE-brintforsyning
e Electrofuels - syntetisk braendstof pa VE-el og opsamlet CO2

e Elektrificering via brug af elmotorkeretej, batteri og ladeteknologi

Disse alternativer adskiller sig, hvad angar alle de ovennavnte parametre, dels reel
CO2-effekt, dels tilgengelighed pa markedet de kommende ar, og dels gkonomi.
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Her gives en kort sammenfattende vurdering af de forskellige drivmiddelalternativer,
som isaer bygger pa analysen i projektets rapport 1 Dekarbonisering af Vejgodstransport
(CONCITO 2020), samt supplerende kilder med fokus pa citylogistik.

Biobraendstoffer optraeder i form af produkter som biodiesel (FAME)3 og HVO* baseret
pa biologisk materiale. Der er i 2020 et krav om iblanding af 7,6% biobraendstof i det
transportbraendstof, der saelges i Danmark. Hvor konventionel biodiesel i de flere kere-
tejer kun kan iblandes i mindre mangder uden justering af motorer, smering mv., og
derfor kun optraeder som lav iblanding, kan HVO teknisk erstatte diesel 100%. Begge
produkter er pd markedet i begraenset maengde, FAME er dog langt mest udbredt qua
iblandingskravene, mens HVO har en langt hgjere pris og et meget lavt salg. Ravarerne
til begge typer biobraendstoffer kan groft inddeles i 1. generation, som baseres pa di-
verse landbrugsafgreder og ‘avancerede’ som baseres pa restprodukter fra fx landbrug,
bioindustri og skovbrug. Kun gget brug af nogle af de avancerede ravarer har potentia-
let til at give en reel samlet CO2-reduktion, mens de landbrugsbaserede ravarer kan
fore til alt fra let reduceret til markant eget CO2-udledning sammenlignet med fossil
diesel, iseer pa grund af afledte effekter pa arealanvendelsen nar ravarerne hestes (fx via
@get pres pa skove og natur). Derfor har EU lagt loft pa brugen af fedevarebaseret bio-
braendstof og stillet krav om at @ge andelen af avancerede braendstoffer. Kravet er dog
blot 0,75% i 2021, stigende mod 3,5% i 2030. Dette illustrerer, at de avancerede bio-
braendstoffer er yderst knappe ressourcer. Dermed vil vaesentligt eget forbrug i trans-
porten bidrage til at forskyde arealanvendelsen globalt pa mader, der kan skabe indi-
rekte egede udledninger, som er svaere at gardere sigimod, selv hvis det enkelte pro-
dukt star pa listen over godkendte ‘baeredygtige’ ravarer. Dertil kommer, at dansk ener-
giforsyning fra flere sider vurderes allerede at vaere overafhangig af importeret bio-
masse (Klimarddet 2018). Problematikken er uddybet i CONCITO (2020). Det kan alt i
alt ikke anbefales at statte en generel dekarboniseringsstrategi pa biobraendstoffer, og
der er heller ingen szerlige bymaessige fordele herved. | Vejtransportaftalen fra decem-
ber 2020 er det vedtaget at indfere et sdkaldt CO2-fortraengningskrav, som fra 2020 og
frem gradvis skal supplere og erstatte det nuvaerende krav om iblanding af biobraend-
stoffer (Regeringen m fl 2020). Det er tale om et positivt skridt i retning af at mindske
usikkerheden omkring braendstoffernes fremtidige klimapavirkning, med det er pt hgjst
usikkert, hvor meget det konkret vil betyde for at mindske biobraendstoffernes CO2-ef-
fekt, da der stadig ikke umiddelbart tages hgjde for arealanvendelseseffekterne.
Summa summarum er der forholdsvis bred faglig enighed om, at markant omlaegning
til biobraendstoffer naeppe er den rigtige langsigtede lgsning i transportsektoren (se
0gsa Klimaradet 2019).

Gas kraever udskiftning af bilparken til gasmotorkeretajer og udbygning af gasforsynin-
gen. Grundlaeggende forsyningsstruktur findes i naturgasnettet, hvor der iblandes en
mindre men voksende mangde opgraderet biogas (p.t. naer 20%). Gas kan tankes pa
keretajer i komprimeret (CNG) eller flydende (LNG) form. Isaer CNG fylder vaesentlig
mere end diesel og har derfor begraenset anvendelse, men findes tilgeengeligt i DK og

3 Fatty Acid Methyl Ester; estrificeret fedtsyre
4 Hydrotreated Vegetable Oil, brintbehandlet planteolie
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anvendes i mindre omfang i visse urbane bus- og skraldebilsflader. LNG-infrastruktur
findes derimod ikke i DK. Langt hovedparten af den gas, der er til rddighed, er stadig
fossil naturgas, som ikke giver naevnevaerdige klimamaessige fordele ift. diesel; opgra-
deret biogas er i vaekst men kun takket vaere massive stetteordninger, da det er en for-
holdsvis dyr lasning pa markedsvilkar. Det er kun overgang til biogas, der potentielt kan
give en reel CO2-reduktion (ikke fossil naturgas), og det endda kun under restriktive
forudsaetninger, som bl.a. vil forudsaette gennembrud i udnyttelsen af rest-rdvarer som
halm, samt streng kontrol med metan leekager i hele forsyningskaeden (Vega & Chrintz
2015). Derfor er potentialet for CO2-reduktion ad den vej i praksis begraenset, selvom
betydelig samlet udbygning i forhold til i dag teoretisk er mulig. Dertil kommer, at yder-
ligere biogasudbygning ogsa har adskillige andre relevante anvendelser end vejtrans-
port, jf. fx forslag fra Klimapartnerskab for energitung industri (2020), og projekter om-
kring flybraendstof.> At omstille citylogistik til gas vurderer vi ikke kan anbefales som
generel dekarboniseringsstrategi, da der kraeves udskiftning af bilflader samt udbyg-
ning af den aktuelle produktion og forsyning af biogas pa ressourcer sdsom halm, hvil-
ket vil tage tid, og vil konkurrere med andre mere hensigtsmaessige anvendelser af gas-
sen. Desuden eliminerer gaslasninger ikke logistikkens emissioner i bymiljeet, selvom fx
partikel udledning kan reduceres noget. Fortsat begraenset anvendelse af biogas i vej-
transporten i de flader, der er omstillet hertil, kan dog formentlig forsvares ogsa kli-
mamaessigt.

Brint kan udnyttes direkte i keretgjer, der er udstyret med braendselsceller, elmotorer
og brinttanke. Lasningen kraever derfor ogsa udskiftning af bilparken og udbygning af
en helt ny infrastruktur til brintforsyning. Der findes enkelte lette brintvarebiler pa mar-
kedet ogsd i DK, mens tungere lastbiler alle er i forsegs- og demonstrationsfase, lige-
som brintbusser har vaeret det i snart flere artier. En fordel er, at brint kan lagres og tan-
kes vaesentlig hurtigere end fx el. Den hgjere energitethed ved komprimering af brint
til 700 bar ger ogs3, at reekkevidden i dagens keretgjer ligger i naerheden af de fossile. |
dag fremstilles naesten al brint dog af fossil energi, hvilket ikke bidrager til reduktion af
CO2. Brint fremstillet pa VE vil derimod give mulighed for dekarbonisering pa linje med
elektrificering (jf. nedenfor), men med et vaesentlig hajere energitab og derfor ogsa he-
jere CO2-udledning indtil stremmens udledning naermer sig o. Brint og braandselsceller
repraasenterer sdledes en energiudnyttelse pa omkring 25-30 % mod 70-75 % for direkte
elektrificering, hvilket er med til at gere brintlesninger langt mere kostbare. Desuden
ligger det adskillige ar ude i fremtiden, fer der vil vaere VE-baseret brint til radighed i
starre skala. HOVI et al. (2020) konkluderer, at el-lastbiler i naesten alle sammenhange
vil vaere skonomisk overlegne ift. brintlastbiler ogsa i fremtiden. Brintkeretajernes
eventuelle niche er i givet fald mere til lange tunge transporter end citylogistik.

Electrofuels er en samlet betegnelse for en raekke syntetisk fremstillede braendstoffer
pa basis af VE-brint og opfanget CO2 (eller kvaelstof), ogsa kaldet PtX. | stedet for at
bruge brinten i braendselsceller omdannedes denne videre til et flydende eller gasfor-
migt braendstof, der kan anvendes i en forbraendingsmotor. Hvis slutproduktet "X’ fx ud-
geres af syntetisk diesel kan det anvendes i eksisterende keretejer, mens det kraever

5 Jf. fx Ingenigren, 11. sept. 2020 ’Jetfuel fra overskudshalm kan forsyne halvdelen af den danske
luftfart’ https://ing.dk/artikel/radnende-halm-markerne-skal-ind-energiforsyningen-238538
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udskiftning til nye motorer/keretgjer, hvis der fremstilles fx methanol eller DME. Elec-
trofuels er en mulig lesning, som har meget lang tidshorisont, da det bade kraever bety-
delig udbygning af VE-energi og elektrolyseproduktion (som for brint, ovenfor) og dertil
udvikling af CO2-opsamlende teknologi, som i dag kun eksisterer i lille skala og til hej
pris. Derfor vil energieffektiviteten vaere endnu lavere end for brint-vejen og prisen
yderligere hgj. Energistyrelsen (2020) har senest vurderet, at en dansk produktion af
electrofuels pa omkring 6 PJ ved igangsaettelse nu vil kunne vaere etableret i 2030, hvil-
ket teoretisk set svarer til under 10% af vare- og lastbiltrafikkens energiforbrug i dag.
Dette skal samtidig ses i lyset af, at der er flere andre relevante anvendelser for PTX-
ressourcer til fx fly og skibe, hvor der stort set ikke er andre energilasninger. Pa den
baggrund kan en strategi for dekarbonisering af citylogistik ikke i dag med rimelighed
baseres pa overgang til electrofuels, selvom det maske kan blive del af en lgsning efter
2030.

Elektrificering er det alternativ som CONCITO vurderer er det mest attraktive alternativ
til diesel set fra et milje- og klimaperspektiv. Elektrificering kraever gradvis udskiftning
af bilparken til el-keretgjer, eller eventuelt ombygning af dieselkeretgjer til el, hvilket i
nogle tilfaelde kan veere en farbar lesning. Der findes ogsa hybridkeretajer, som fx kan
kere fossilt uden for byen, og skifte til el til distribution i de trange byrum. Vi fokuserer
dog i ferste omgang her pa ren elektrificering. Den grundlaeggende infrastruktur til
elektrificering er allerede til stede i form af et distribueret elnet. Det vil dog kraeve en
saerlig udbygning af ladeinfrastruktur, hvis varetransporten skal elektrificeres. Elektrifi-
cering vil til gengaeld muliggere, at en bred vifte af energikilder kan anvendes, herunder
indenlandske VE-kilder. En stor fordel er desuden, at energien kan udnyttes langt mest
effektivt i el-baseret transportsystem pa grund af den hgje virkningsgrad fra kilde til
hjul. Elektrificering er dermed klimamaessigt meget attraktivt. Allerede i dag er udled-
ning pr kert km 3-4 gange lavere fra en el-varebil sammenlignet med en tilsvarende die-
selmodel® . Der vil kunne opnas naer fuld dekarbonisering i takt med, at hele den danske
elproduktion omstilles til VE, hvilket forventes ndet inden 2030, dog 0gsa delvis betin-
get af brugen af biomasse.

Dekarboniseringspotentialet skal seettes i forhold til de praktiske og ekonomiske aspek-
ter. Der findes et begraenset udbud af varebiler og lettere lastbiler pa el til bydistribu-
tion. Raekkevidden er i dag typisk vaesentlig mindre end for dieselmodellerne. Endelig
kan det begraense anvendeligheden, at der skal bruges op til 5-7 timer til opladning. En
raekke europaiske studier har dog efterhanden demonstreret, at elektrificering er en
farbar lasning til en lang raekke af citylogistikkens transportopgaver (Quack et al. 2017;
EUFAL 2021). Desuden er reekkevidde og iszer udbud af modeller under fortsat kraftig
udvikling. Tabel 1 eksemplificerer situationen pa markedet for el-varebiler, mens Tabel

6 Dette fremgér fx af datablade for sammenlignelige varebilsmodeller i hhv. el og dieseludgave,
sammenholdt med aktuelle emissionsdata fra det danske elnet (Energinet 2020). Fx opgives ud-
ledningen pr km fra Renault Kangoo til 117 g/km i diesel udgave mod at dr kan beregnes ca. 40
g/km i el-udgave. Lignende forhold gaelder for fx Mercedes Vito, og andre, jf. firmaernes hjemme-
sider med produktdata
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2 giver et indtryk af aktuelle og kommende el-modeller pd lastbilomradet i 2019. En ny-
ere opgerelse viser flere hundrede nulemissionsmodeller pd markedet i Nordamerika og
Europa, heraf flest pa el, og flest til kortere distancer.’”

Ilveco Daily-electric 200 km
MAN e-TGE 115 km
Daimler Mercedes e-Vito 150 km
Nissan e-NV200 301 km
Peugeot Boxer EV 140 km
Renault Kangoo 270km
vw e-crafter 173 km

Tabel 1. Udsnit af el-modeller pa varebilmarkedet. Kilder: Data fra firmaernes hjemmesider

Daimler FUSO eCanter 7,49 100 km  Erihandel

Daimler Mercedes eActros 18-25 200 km | |Itest, forventet 2021
Volvo FL Electric 16 300 km  Erihandel (Sverige)
Volvo FE Electric 27 200 km = Erihandel (Sverige)
MAN CitE 15 4x2 LL 15 100 km = Forventet 2021

PVI C-Less.27 Electric 26,8 75-110 km = Erihandel (renovation)
Banke eRCV2y 27 ? ltest (renovation)
Scania 20 140-250 km | | test 2020

DAF CF Electric 40 100 km |test

Futuricum Semi 40E op til 44 optil38okm | Itest

Tesla Semi 38 400 - 800 km | test (ej Europa)

Tabel 2. Udsnit af el-lastbiler i og pd vej pa markedet. Kilder: 3Nofoss (2019) og div. hjemmesider

Anskaffelsesprisen for el-keretajer er generelt vaesentlig hejere end dieselkaretgjerne,
iser i de tungere segmenter. Dette holder en del virksomheder tilbage fra at investere i
elektrificering. Til gengaeld er el-keretejernes driftsomkostninger lavere, dels fordi
energiforbruget og -udgiften til el er markant lavere og dels fordi, der er langt mindre
behov for service og udskiftning af reservedele (EUFAL 2021).

Den umiddelbart mest relevante beslutningsparameter hvad angar prisen er de totale
omkostninger over keretgjets levetid, Total Costs of Ownership = TCO. (Deniz 2018).
For personbiler er TCO allerede i dag typisk positiv for elbiler i forhold til sammenligne-
lige fossile karetajer (se fx. Miljgstyrelsen 2020). Hvad angar varetransport varierer TCO

7 https://globaldrivetozero.org/tools/zero-emission-technology-inventory/
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meget, bade afhangig af de enkelte modeller og de konkrete transportopgaver. For fa
ar siden var vurderingen i det europaeiske FREVUE projekt, at el-godsbiler kun kunne
konkurrere pd TCO i de lettere segmenter under 3,5 tons (Quack et al. 2017), men ikke i
de mellemtunge og tungere segmenter. Nogle af disse cases var imidlertid baseret pd
ombyggede dieselbiler. Det spiller ogsa en vigtig rolle, at brugtprisen var usikker. En
vigtig generel pointe var, at fordelene ved el-keretgjer kun slarigennem for alvor, nar
bydistributionen kan afkobles fra de lange distancer, fx gennem omladning.

Gennemgang af aktuel litteratur samt deltagelse i flere internationale seminarer/ webi-
narer i lgbet af 2019 og 20208 viser en betydelig dynamik i vurderingerne. En raekke ana-
lyser peger sdledes pa, at med opskalering til masseproduktion og billiggerelse vil elek-
trificering om fa ar kunne sld igennem som den billigste lasning af alle pa TCO basis
(bl.a. HOVI et al 2020; Liimatainan 2019; Kihnel et al. 2018; Otten et al 2019). Flere
store logistik operaterer som fx DHL og DPD satser da ogsa eksplicit pa el bl.a. ud fra
konkrete erfaringer med positiv TCO allerede nu iszer i citylogistikken (fx Lohmeier
2020). Andre aktgrer er mere tevende, og der er ogsa fortalere for andre nulemissions-
l@sninger sdsom brint og e-fuels blandt producenter og operaterer. Der kan klart obser-
veres et skisma i debatten mellem pa den ene side en voksende erkendelse af behovet
for snarest muligt at fa gang i dekarboniseringen og pa den anden side tilstedevaerelsen
af markante umiddelbare skonomiske og praktiske barrierer og usikkerheder. Nogle ta-
ler for 'teknologineutralitet’, mens andre ger opmaerksomhed, at dette krav kan blive
en sovepude som satter al omstilling i st pa et tidspunkt, hvor det er ved at veere for
sent.

Indsatsen for omstilling af teknologi og braendstoffer behever dog ikke nedvendigvis
veere ensidigt teknologifokuseret. Det er i den forbindelse bemaerkelsesvaerdigt, at en
alliance af de syv sterste store godskeretgjsproducenter i Europa for nylig har indgaet
en alliance om, at fossile braendstoffer skal udfases i den tunge transport senest i 2040
for, at transportsektoren kan leve op til et krav om nulemission i 2050 (ACEA & PIK
2020). Der peges ikke pd en bestemt teknologisk lgsning, men det anferes bl.a., at he-
jere CO2-afgifter vil vaere et effektivt virkemiddel. Et andet centralt virkemiddel som
dreftes internationalt og som er mere specifikt rettet mod dekarbonisering af citylogi-
stik er brugen af miljezoner, szerligt fremtidige nulemissionszoner a la dem, der er un-
der forberedelse Holland og London og overvejes i en raekke andre lande. Ved at stille
kravet om nulemission undgas at pege pa en bestemt teknologi (dog udelukkes pa sigt
forbraendingsmotorer pa biobraendstof og gas), og ved at give et varsel pa fx 5 ar opnar
aktererne i sektoren mulighed for at forberede sig pa omstilling og investeringer, evt.
suppleret med tilskud i en overgangsperiode.

8 Herunder fglgende: 1) ”Konferenz Ausgeliefert?! Die Zukunft des stidtischen Guterverkehrs”
Kalkscheune, Berlin, 4. september 2019; 2) CLOSER konference ”Climate friendly city logistics in
the Nordics”, Lindholmen, Géteborg 29. — 30. oktober 2019; 3) “Getting zero-emission trucks on
the road”, Autoworld Bruxelles, 19 February 2020 4) “Zero-emissions trucks — new prospects for
climate-friendly heavy goods traffic to support EU climate targetss” 28. oktober 2020
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Sammenfatning pa mindre udledende vare- og lastbiler

Der er en raekke vidt forskellige teknologier og drivmidler, der tegner sig som mulige al-
ternativer til fossil drift. De byder alle pa forskellige fordele og ulemper. Det er dog
naeppe muligt at forestille sig, at alle lasningerne kan udvikles og sl igennem parallelt,
da dette vil medfere behov for duplikerede investeringer og vanskeliggere opnaelsen af
de skalafordele, som er forudsaetningen for, at alternativer kan blive rentable. Desuden
er ressourcerne langt fra ubegraensede i lyset af, at hele samfundet skal dekarboniseres.
Det er samtidig vanskeligt at udvaelge en entydigt optimal lesning her og nu.

Ud fra et klimaperspektiv er overgang til fedevarebaserede biobraendstoffer ikke en
baeredygtig l@sning, da det vil medfere yderlige dansk afhaengighed af en i forvejen me-
get hgj biomasseimport og kan fere til gede drivhusgasudledninger som felge af areal-
forskydninger. Avancerede biobraendstoffer er til gengaeld en staerkt begraenset res-
source, som bar anvendes, hvor der ikke er alternativer. Naturgas medfaerer ingen naev-
nevaerdige klimafordele. Biogas er en mulig teknisk substitut som i et afgraenset vindue
kan bidrage til at fortreenge CO2, men ogsa her er der behov for at prioritere ressour-
cen. Desuden kraeves forbraendingsmotorer med emissioner og stej, som ikke er opti-
mal for bymiljeet. Brint fremstillet pa vand og vind via elektrolyse er en form for elektri-
ficering med lokal nulemission. Akilleshaelene er behovet for kompleks ny infrastruktur,
hej pris og lav effektivitet i energiudnyttelsen. De sidste to punkter ger sig endnu mere
galdende for electrofuels, som til gengaeld vil kunne fungere som drop-in fuel i den ek-
sisterende infrastruktur og keretajspark, men dog nok tidligst i sterre skala om mange
(op mod 10) ar, hvor sidstnaevnte alligevel vil vaere udskiftet. Direkte elektrificering ma
anses for at vaere en af de mest lovende lgsninger for i hvert fald store dele af citylogi-
stikken. Teknologien er kendt og den grundlaeggende infrastruktur er til stede, ogsd i og
med, at personbilparken alligevel elektrificeres. Udledningerne vil naerme sig nul inden
2030 og der vil vaere andre fordele i form af lav stej mv., som vil understette og under-
stettes af andre citylogistiske tiltag, sdsom konsolidering og ydertimelevering. Til gen-
gald er der skonomiske og praktiske barrierer, som bl.a. kan kraeve finansiel og organi-
satorisk regulering.

En vej frem mellem ‘teknologineutralitet’ og ‘teknologivalg’ kan maske vaere at opstille
rammer og krav med fokus pa at opna nulemission i byernes godstransport, gennem til-
tag som afgifter pa CO2-indhold i breendstof og afgraensning af zoner med skaerpede
keretajsrestriktioner. Dette kan bidrage til, at visse teknologier, baseret pa forbraen-
ding, afvikles, mens andre, basereret pa el i forskellige former, far muligheder for at ud-
vikle sig videre og til dels konkurrere. | en overgangsperiode kan hybridlgsninger maske
0gsa spille en rolle i det omfang, der kan keres uden udledninger og med lav stgj i by-
omrader, indtil fuldt dekarboniserede teknologier er konkurrencedygtige pa alle vee-
sentlige parametre.

Lettere koretajer

Til lettere distribution i byerne findes en raekke forskellige typer keretgjer, somi dag le-
verer eksempelvis pakker, post, aviser og fedevarer (saerligt take-away) i byerne. Disse
keretajer kan i en vis udstraekning erstatte vare- og mindre lastbiler i ‘last mile’-trans-
port i byernes centrale omrader.
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Der ses en fornyet interesse i disse mindre keretgjer, ikke mindst i Holland, hvor der er
eksempler pd, at de bruges til ogsd mindre transporter af byggematerialer, service logi-
stik og fedevarer. Men ogsa i Frankrig, England, Tyskland, Belgien og nogle danske byer

vinder de udbredelse.

Der er ikke en officiel definition pa 'lette’ keretgjer til varelevering, men i van Amstel et
al. (2018) baseret pa forskning fra Holland, defineres de som keretgjer, der kan trans-
portere op til 750 kg og kan kere max. 45 km/t. De inddeles i tre forskellige typer; cargo-
bikes eller ladcykler (findes ogsa uden el), knallert (uden pedaler og overdakket ferer-
hus) og mini-varevogne. Disse typer er illustreret i Figur 18. En interessant cargo-bike
lesning med hgj kapacitet er fx Armadillo’en fra svenske Velove, som benytter standar-

diseret container med 150 kg nyttelast?
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Figur 18. Tre overordnede typer af Light Electric Freight Vehicles (LEFV). Derudover findes selvfalge-

lig ogsa ladcykler uden el (van Amstel et al. 2018, s. 23).

% https://www.velove.se/
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| litteraturen fremhaeves en raekke fordele ved brug af lette keretgjer (Van Bossche et al.
2017; Mortensen 2019, Browne et al 2011), herunder:

e De kraever mindre plads pa vejene og ved parkering og leverancer

e De bruger mindre tid pr leverance

e Der kan ofte komme lettere gennem traengsel, forbi vejlukninger mm
e De har lavere anskaffelses- og driftsomkostninger end motorkeretgjer
e Deerlettere og billigere at opbevare

e De medfarer lav elleringen miljgbelastning og CO2-udledning

e Ladcykler og scootere kraever ikke kerekort

e De betaler ikke p-afgift o. lign. og far faerre beder

Mortensen (2019) fremhaever derudover sarlige fordele i en dansk sammenhang sa-
som, at udbredt cykelinfrastruktur letter fremkommeligheden, og at lavere vagt og
topfart mindsker ulykkesrisikoen i taette byomrader med mange cyklister mm.

Til gengeld har de lette keretajer ogsa ulemper iszr i form af begraenset lasteevne og
raekkevidde. De er heller ikke lige egnede i alle forsyningskaeder (sdsom frys, tung byg-
gelogistik og affald). Mortensen (2019) fremhaver en udfordring i forhold til beliggen-
heden af de nuvaerende vareterminaler, typisk uden for byen. Langere ture kan betyde
hejere udgifter, hvis der skal flere cykelbude til at erstatte én chauffer. Ladcykler og an-
dre lette keretgjer er derfor mest interessante til distribution i de centrale bydele, evt.
ved brug af omladning i lokale mini-hubs, jf. fx model B tidligere. En ekonomisk barriere
kan dog her 0gsa vaere egede omkostninger til drift af en hub. Der kan seges besparel-
ser ved fx at lade hub’en udgeres af en container eller evt. en lastbil.

Der er foretaget forskellige vurderinger af de lette keretgjers potentiale for at overtage
leverancer og derigennem bidrage til at mindske trafik og udledning i byerne. Van Am-
stel et al. (2018) vurderer, at mindre (elektriske) keretgjer kan sta for 10-15% af turene
med varelevering i byerne og stadig vaere omkostningseffektive. Saerligt vurderes de at
have potentiale for post, pakker, mindre byggematerialer og visse fedevaretransporter,
samt ikke-fedevare detailhandel. Et andet studie estimerer, at 25% af turene fra varele-
vering og helt op til 50% af turene for service vil kunne flyttes fra motoriseret transport
til ladcykler i en gennemsnitligt europaeisk by. Dette er beregnet ud fra antagelsen om,
at let gods under 200 kg og med max 7 km distance kan overflyttes til ladcykel (Wrigh-
ton & Reiter 2015). Spergsmalet er dog om potentialet for service transport er helt sa
stort, givet at handvaerkere og anden service transport ofte daekker regionale marke-
der.

En grundig evaluering af et forseg i London, hvor traditionel distribution af kontorforsy-
ning til centrum med dieselvarebiler blev erstattet med et konsolideringscenter forsy-
net fra en enkelt lastbil og betjent af et antal lette el-keretgjer, viste en besparelse i
CO2 pr pakke leveret med over 50 % (Browne et al 2011). Effekten skyldes dels kortere
samlet transport og dels den lave emission fra de lette keretgjer. Forsaget balancerede
gkonomisk. Et lignende, men billigere koncept blev for nylig simuleret i Rio de Janeiro,
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hvor lastbilen skal fungere som mobil hub for et antal cargo-bikes i centrum. CO2-re-
duktionen skulle her vaere pa omkring 20 % pr. dag (Ferreira et al 2019). De absolutte
CO2 reduktioner er dog i begge cases ganske sma.

Moolenburgh et al (2020) sammenfatter 8 nylige konkrete eksempler fra Holland, hvor
lette keretajer som cargo-bikes har erstattet traditionel distribution og konkluderer, at
de demonstrerer deres veerdi i praksis. Dette gaelder iseer pa ture med mange stop i
taette byomrader med traengsel, hvor cyklerne kan udnytte deres fordele gennem ad-
gang til cykelstier, genveje, og let og gratis parkering. Fordelene forstaerkes i sagens na-
tur, hvis der er adgangsrestriktioner for konventionelle keretgjer. Der kan ifelge eksem-
plerne typisk spares 15 -20 % i afstand og op til 30 % i tid. Det er med til at gere lgsnin-
gerne med lette keretgjer op mod 20— 30 % billigere alt i alt. En yderligere fordel i for-
hold til brug af tungere el-karetgjer er, at opladning sjaeldent er et problem for de lette
keretgjer. At udnytte fordelene ved de lette keretgjer kraever dog at logistikken tilpas-
ses, og fordelene kan let saettes over styr, hvis fx afstandene bliver for store eller hubs
placeres forkert. Det er med andre ord en lasning, som skal udarbejdes ud fra konkret
kendskab til opgave og kontekst. Moolenburgh et al har ikke vurderet CO2-reduktions-
potentialerne.

Sammenfatning lettere keretgjer

Det fremgar at lette elektriske karetejer med fordel kan indga i lesning af en raekke let-
tere transportopgaver i taette bydele, hvor de i kraft af deres begraensede starrelse,
fleksibilitet og hurtige adgang til modtagere i mange tilfaelde vil kunne levere bedre los-
ninger end traditionelle varebiler og mindre lastbiler, herunder ogsa varebiler pa el.

Lesningen vil iszer vaere aktuel i forbindelse med pakkedistribution og mindre leveran-
cer til detailhandel og restaurationer, samt nogle typer serviceopgaver med begraenset
opland som ikke kraever tungt udstyr. Der vil kunne opnas reduktion i CO2-udledningen
pr. leverance, uden at der dog ne@dvendigvis vil vaere tale om store effekter i forhold til-
den samlede trafik. Det forudsaettes at keretejerne indgar i forsyningskaeder med
transshipment punkter eller hubs, der ligger relativt centralt. Det er ikke oplagt, hvor-
dan etablering af lasninger med lette karetgjer skal kunne tilvejebringes generelt gen-
nem offentlig planlaegning. Myndighederne vil dog kunne understatte lasninger med
lette keretajer fx gennem sikring af cykelparkering, cykelruter og —genveje, pladser til
konsolideringspunkter, samt restriktioner pa konventionelle vare- og lastbiler adgang til
byomradet.
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Aktorerne som drivkraefter

For at kunne udvikle baeredygtige modeller for byens logistik er det nedvendigt at iden-
tificere de forskellige akterers incitamenter og barrierer for omstilling.

| dette afsnit gar vi over til at drefte de vigtigste akterer ud fra, hvilke mulige interesser
de kan have i at medvirke til at dekarbonisere citylogistikken, og hvilke roller de vil
kunne spille i at aktivere eller indvirke pa de mekanismer, som blev beskrevet i forrige
afsnit.

Analysen fokuserer pa de centrale akterer, der er vist i Figur 19 og baseres pa den gen-
nemgaede litteratur, samt de workshops og mader med akterer, vi har deltaget i.

Varemodtagere

Service
virksomhed

Transport@rer

Borgere/Kunder/
Beboere

Figur 19. Udvalgte akterer i byens logistik

Vi ser det som afgerende, at der handles pa flere niveauer og fra flere sider for at skabe
resultater, da vi ikke opfatter det som sandsynligt, at én af aktergrupperne alene vil
kunne tilvejebringe l@sningen. | ssmmenfatning og anbefalinger udkrystalliserer vi ana-
lysen i et forslag til en struktureret fremgangsmade, der sigter mod at bringe aktgrerne
i spil.

Varemodtagerne

Varemodtagere kan vaere bade detailhandel, restauranter, virksomheder, og institutio-

ner, samt individuelle kunder. Varemodtagere kan spille en vaesentlig rolle i at fa dekar-
boniseret bydistributionen, men det er erfaringen, at varemodtagerne ikke sa ofte pata-
ger sig en aktiv rolle pa dette punkt.

Varemodtagerne er primaert interesserede i at fa leveret de rigtige varer pa det tids-
punkt, hvor de skal bruge dem. De har ikke nedvendigvis nogen direkte rolle med hen-
syn til keb af transportydelsen, hvilket typisk ligger hos leveranderen, eller hvordan
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transporten udferes, som bestemmes af transporteren. Derfor begraenses deres inte-
resse sig ofte til at sikre, at de modtager de rigtige varer og at disse ikke er beskadiget.
For butikker mv. skal modtagelsen helst forega pa et tidspunkt, hvor der er personale til
at tage imod og kvittere.

Varemodtagerne i erhvervslivet vil have en vis indirekte interesse at sikre sig, at der er
parkeringsmuligheder for last- og varebiler teet pa malet, sa distributionen bliver forud-
sigelig og palidelig. Samtidig kan de have interesse i, at omradet er attraktivt og kan til-
traekke kunder til forretningen. Det kan betyde, at man ikke ensker, at tunge keretgjer
skal vaere i omradet i stort omfang og i lang tid. Her kan der vaere en konflikt mellem ef-
fektiv levering og lokalmilje. Konflikter kan maske lases fx ved overgang til brug af lette
keretajer og/ eller forskudt levering, men det er ikke nedvendigvis noget varemodta-
gerne ger sig klart.

Der er en del eksempler p3, at varemodtagere indgar i ordninger med konsolidering af
gods. Det kan veere, fordi de ser en fordel i at modtage fzerre leverancer med behov for
handtering og at de kan fa dem pa et forudsigeligt tidspunkt. | de succesrige konsolide-
ringsordninger indgar som regel ogsa ekstra services, som modtagerne kan nyde godt
af fx udpakning af varer eller medtagning af affald. Det attraktive naermilje med mindre
tung trafik kan ogsa her vaere en motiverende faktor. Det vil dog vaere en barriere, hvis
konsolideringen far omkostningerne til at stige, sddan som det ofte vil vaere tilfaeldet.

Nogle varemodtagere taler for distribution om natten, szerligt hvis der alligevel er per-
sonale med ledig kapacitet til stede, og/eller hvis der er nsker om at friholde omradet
mest muligt for lastbiler og trafik i dagtimerne. De store varemodtagere har typisk
mere personale og kan bedre arrangere dette, hvis det kan ske pa en made, sa stg;j-
granser ikke overskrides og der kommer klager fra de omkringboende. Andre vil se
store udfordringer i dette. Sma virksomheder og butikker har fx vanskeligt ved at mod-
tage varer uden for abningstider. Her kan ordninger med en hub, hvortil varerne leveres
og derefter konsolideres til butikker og virksomheder i det samme omrade vaere en op-
lagt lesning. (Hansen 2019).

| takt med den voksende opmaerksomhed pa klima og milje vil nogle forretningsdri-
vende maske se en interesse i at kunne dokumentere varesortimentets klimafodaftryk.
Det kunne i princippet vaere gennem brug af emissionsfri eller lette keretajer. Hvis are-
modtagerne pa den made skulle patage sig en starre rolle i dekarboniseringen af de
tunge transporter i de centrale bydele, som led i en gren profil, sa ville det formentlig
forudsaette, at det var meget enkelt at stille konkrete krav om levering med lav eller in-
gen CO2-udledning og levere dokumentation herfor. Man kunne forstille sig en stan-
dard, der ville vaere nem for bade varemodtagerne og transportererne at leve op til. En
sdadan standard er under udvikling for kommunale indkeb i Partnerskab for Grenne Ind-
keb, POGI. Vivender tilbage til de offentlige akterer senere.

Transporter og logistikansvarlige

De virksomheder, der leverer varer til forretninger, restauranter og andre typer af virk-
somheder i de centrale bydele, har grundlaeggende den interesse at leve op til kunder-
nes ensker og fa en forretning til at ha&ange sammen. Der er en arbejdsdeling mellem de
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logistikansvarlige, som organiserer transportkaeden og keber transport fra transport-

virksomheder. | det felgende ser vi samlet pa denne opgave og betegner den som trans-

porterer. Transportererne ville naeppe modsaette sig at skulle levere med lavere udled-
ning af CO2, fx med mindre udledende keretgjer, nar bare det praktisk kan lade sig gere
til en pris, som kunden vil betale. Der vil dog typisk vaere skonomisk usikkerhed forbun-

det med dette, hvis der ikke ligger langtidskontrakter. Som naevnt under varemodta-
gere er det i langt de fleste tilfelde afsenderen af godset, der bestemmer og betaler
transporten, sa transporterens kunde er afsenderleddet, og det er derfor her transpor-

terens primaere loyalitet ligger. Hvis varemodtageren stiller saerlige krav til transporten,
sa skal det kommunikeres til afsenderen for at det kan komme ind i kontrakten mellem
transporteren og dennes kunde. Og hvis det er fordyrende elementer, sd ma det aftales

med varemodtageren, sa det kan blive lagt pa varernes pris.

Transportererne udtrykker gerne at leverancer i de taette byomrader er besveerlige og

tager meget tid pa grund af traeengsel og restriktioner ved levering. Det koster en del og

ger transporterens logistikkaede upalidelig med egede omkostninger til felge. Derfor vil

det vaere attraktivt for transporteren at levere forsendelsen uden for de traengsels — og

restriktionsplagede dele af byen, sa transporten ville vaere enklere at planlaegge og

kunne udferes med en langt bedre udnyttelse af bade keretej og mandskab. Det ville

tilsvarende vaere attraktivt, hvis varerne kunne leveres pa tidspunkter, hvor fremkom-

meligheden er god. Mange transporterer taler varmt for natlevering af den grund.

En del transporterer udtrykker stor 3benhed overfor at levere klimavenligt, dog med

nogle klare @nsker til rammebetingelserne:

Det forste anske er, at de specifikke krav, der stilles fra myndigheder eller
varemodtagere ikke skifter hurtigt over tid. Det er helt afgerende, at trans-
portarerne kan investere i fx karetgjer og faciliteter, og at kravene sa ikke
a@ndres inden disse er afskrevet. Langsigtede klare rammebetingelser er et
vigtigt hensyn for transportererne.

Det andet enske er, at hver transporter bevarer kontrollen over egen logi-
stikkaede. Den enkelte transporter - med mange leverancer til et centralt
byomrade - vil ofte etablere en omladefacilitet i udkanten af byen og der
omlade og konsolidere forsendelserne til de centrale dele af byen (jf. Model
B ifigur1). Transporterernes opfattelse er, at man derfor leverer s3 effek-
tivt, som det er muligt, idet man kerer ind med fulde biler og temmer disse i
lobet af ruten. Et umiddelbart modargument er, at hvis man konsoliderer
pa tvaers af transportarer, sa kunne man levere til en del af byen fra et om-
lade center og til en anden del af byen til et andet (a la Model A). Der er
imidlertid voldsom modstand mod sadan konsolidering pa tvaers af trans-
portvirksomheder. Argumentet er primaert, at logistikkaeden og konsolide-
ringsprocessen er i “hjertekulen” af transportvirksomheden, sa den vil man
ikke dele med andre. Der argumenteres 0gsa med, at de understgttende IT-
systemer ikke kan deles mellem flere transporterer — og at man har hver sit.

Vi har i rapporten beskrevet eksempler pa transporterer, der alene udferer last mile ker-

sel og som derfor kan etablere et bedre samarbejde og partnerskab mellem transporter
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og varemodtager, f. eks i et firma som Citylogistik A/S i Danmark eller systemet “Al-
skade stad” i Stockholm (den grenne bil i model Ai figur 1). Sddanne firmaer indgar af-
taler med modtagerne om, at adressen for varerne flyttes fra den enkelte forretning el-
ler virksomhed til konsolideringspunktet. Herfra transporteres varerne i el-varebiler til
varemodtagerne pa det tidspunkt, de ensker at modtage varerne og ofte tages embal-
lage og affald med tilbage. Virksomheden/butikken far derfor deres varer pa en gang pa
et tidspunkt, der passer i forhold til deres travle perioder. Det er oplagt, at denne ser-
vice kan ydes med dekarboniserede keretgjer, sddan som det ses i disse eksempler. Det
er dog afgerende for skonomien, at der opnas en kritisk masse af kunder, som kan un-
derstotte de investeringer, som er nadvendige. Der er stadig begranset dokumentation
af, hvordan dette kan sikres i praksis.

Servicevirksomheder

En stor del af varebiltransporten udferes af servicevirksomheder som fx handvaerkere
og Facility management personale. Dette omfatter ogsa byggefirmaer, der bade leverer
materialer og medarbejdere til byggepladser, og handvaerkere, der bade transporterer
sig selv, materialer og redskaber til de arbejder, de udferer.

Servicedelen af varebilstransporten i de centrale byomrader er vanskelig at koordinere,
for ikke at sige konsolidere, da fx handvaerkere arbejder i starre geografiske omrader og
typisk opererer med, at hver handvaerker har sin personlige bil. En del af disse handvaer-
kere og leveranderer har ikke faste opgaver i de centrale byomrader, men servicerer og
arbejder i et sterre geografisk omrade. En del af dem har saledes ikke jeevnlige ture i de
centrale byomrdder, og de opgaver de lgser varierer fra at komme med vaerktgj og lidt
materialer til en reparation i private hjem til ugentlig servicering i virksomheder.

Nogle serviceopgaver og handvaerkerydelser vil derimod kunne udferes med el-varebil
eller cykel. Det viser sig da 0gs3, at enkelte virksomheder er begyndt at markere sig
med sddanne tiltag™. | mange tilfeelde vil iseer cykel dog ikke vaere realistisk pa grund af
serviceomradets starrelse, eller vaegt eller volumen af vaerktej, reservedele, servicema-
skineri, mv.

Generelt ma denne gruppe af akterer forventes at opfatte transporten som en integre-
ret del af den opgave, de leser. Da fokus kun i mindre grad er pa selve transporten, er
det vanskeligt at se dem som en staerk drivkraft for dekarbonisering.

For de servicevirksomheder, der karer i varebiler i de centrale bydele som led i faste af-
taler om fx vedligehold eller Facility Management for sterre opdragsgivere, kunne op-
dragsgivere med en miljgmaessig profil godt laegge miljgkrav til fx keretgjer ind i afta-
lerne, nar de bydes ud og fornyes sddan, som det bl.a. ses hos en raekke offentlige insti-
tutioner sdsom universiteter, myndigheder, mv. Det vil kunne danne afszet for service-
operaterer, som valger at specialisere sig i miljgmaessig logistik eller anskaffelse af
nulemissionskeretgjer, som ogsa kan tilbydes det private marked.

10 Fx. Ejendomsvirksomheden Jeudan og andre https://www.mestertidende.dk/ar-
ticle/view/669507/her korer handvaerkerne i elbiler og pa ladcykler
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Individer (kunder, beboere, borgere)

Man kan sige, at individer og familier i de centrale bydele har en vis rolle i dekarbonise-
ringen af den tunge transport i og med, at de gennem bestilling af varer og/eller egen
transport til detailhandel mv. bidrager til at skabe forskellige former for trafik og udled-
ning. Beboerne eftersperger indirekte transporter, nar de keber pa nettet og far leveret
varer hjem til deren, med evt. retursendinger. Det samme ger sig gaeldende, nar de til-
kalder handvaerkere eller anden service til deres hjem. Borgerne er imidlertid ikke ned-
vendigvis opmaerksomme pa denne rolle, da man oftest agerer som atomiserede kun-
der og individer. De optraeder dermed ikke som en samlet akter, hvis efterspargsel i sig
selv ger det oplagt for virksomhederne at satse omkostninger pa konsolidering af gods
eller anskaffelse af nulemissionskeretgjer.

Samtidig har de samme individer ogsa en rolle som beboere med en (i princippet fzlles)
interesse i et bymiljg, der er rent og sikkert, hvilket fx kan betyde, at man gerne vil
undga for mange tunge keretgjer og for meget trafik. Meget tyder dog p3, at denne in-
teresse 0gsa mest ger sig geldende pa et individuelt niveau fx i form af personlige kla-
ger over stgj eller parkeringsbevl. Netop stejklager har vist sig at kunne have stor indfly-
delse pd muligheden for at tilrettelaegge optimale distributionsruter for en raekke fir-
maer. Beboerne kan derfor veere vigtige akterer at inddrage i forbindelse med konkrete
tiltag, som fx overgang til distribution i ydertimer.

Umiddelbart ligger det nok fjernt for de fleste, savel de enkelte kunder som grupper af
beboere at agere pa mader, som pavirker miljgbelastningen fra den enkelte transport
klimamaessigt hensigtsmaessigt. Undtagelser kunne vaere, hvis der fx opnas klare kon-
tante fordele, fx billigere varer ved leverance til pakkeshop fremfor pa hjemadressen.

Man kunne ogsa forestille sig, at nogle kunder ville tilleegge det veerdi, hvis der blev ud-
viklet en standardmodel med tydelig dokumentation af leverancens transportmaessige
klimafodaftryk som optradte bade ved bestillingen og modtagelsen af varen (og evt.
synligt som miljevenlige keretgjer i bybilledet). Dette kunne i bedste fald medvirke til at
skabe forretningsmaessig understettelse af transporterer, der ville satse pa nulemissi-
onskeretgjer. Man ser for tiden en del virksomheder forsege at fremsta miljgmaessigt
attraktive over for kunder gennem fx tilstraebt miljevenligt design af emballage og an-
det, og her spiller dokumentation og trovaerdighed en vis rolle (Holmbeck et al. 2020).

‘Last mile’ transporten vil dog ofte kun udgere en lille del af en vares samlede klimfod-
aftryk. Lokale miljgveerdier som, fx lav stej eller ufarlig transport kunne muligvis blive
vagtet hgjere og vaere med til at skubbe pa for grennere lgsninger. Men alt i alt vil bor-
gernes gnsker om en god by at leve i hgj grad kunne varetages af kommunen og andre
myndigheder, for s vidt angar krav til transport og logistik.

Kommunen

Kommunen har som planlaegningsmyndighed en klar rolle i at requlere og begraense
bdde miljgbelastningen og de trafikale risici ved den tunge trafik. Mange kommuner har
diverse restriktioner for trafik i form af hastighedsgraenser, lukkede gader, tidsvinduer
mv, og de sterste byer har tillige indfert miljgzoner for at begraense luftforureningen.
Det er ligeledes kommunen, der planlaegger de byrum og opsaetter byinventar, somi
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nogle tilfaelde er i konflikt med tilgeengeligheden for store lastbiler. Som naevnt spiller
stejhensyn ogsa ind i forhold til fx butikslevering i ydertimer. Endeligt er det kommu-
nen, der fastlaegger og handhaever parkeringsregler, og herunder ogsa vilkar for varele-
vering med lastepladser mv. | de senere ar er ambitigse klimamal kommet pa dagsorde-
nen i mange kommuner, og det vil i den forbindelse vaere oplagt at se naermere pa vare-
og lastbiltrafikken, der som vist tidligere udger en ikke uvaesentlig kilde til CO2-udled-
ning i mange kommuner. Dette er dog et nyt og relativt uprevet indsatsomrade i Dan-
mark, hvor mange kommuner ikke har sterre erfaringer, og typisk oplever sig som uden
steerke handlingsmuligheder i forhold til at sikre gren omstilling.

Det kan dog iagttages internationalt, hvordan en raekke byer har arbejdet sig frem mod
at patage sig en starre rolle pd omradet. | en del byer har man forsegt sig frem med om
en i ferste omgang relativt bled, partnerskabs- eller netvaerkslignende tilgang med fo-
kus pa vidensdeling og dialog med de forskellige aktarer, sdsom transporterer og hand-
lende omkring fx data og mulige grenne tiltag. Undertiden er dette fulgt af eller ud-
mentet i konkrete initiativer sdsom forseg med konsolideringslesninger og -centre, eller
incitamenter til fremme af levering i ydertimer. Mange af disse tiltag er dog som tidli-
gere papeget enten meget afgraensede eller gdet i sig selv igen. Ikke meget tyder p3, at
det er farbart, at kommunen alene skal sta for at organisere, hvordan varer og services i
byen distribueres og konsolideres fx gennem etablering af konkrete konsolideringscen-
tre

Det betyder dog ikke, at kommunen skal forholde sig passivt. Kommunen kan bl.a.
agere som rammesatter, initiativtager og fedselshjaelper for markedsaktererne, der sa
kan arbejde pa at skabe levedygtige forretningsmodeller.

I en kommune som Oslo er der i dag et klart klimamaessigt sigte med indsatsen over for
godstransport, som fx omfatter konkrete mal om reduktion og stop for godstransporter
med fossile keretejer, fulgt op af en vifte af initiativer og tiltag. En sddan bred og mal-
rettet tilgang forudsaetter, ud over en vis medvirken af de lokale kommercielle akterer,
0gsa et samspil med virkemidler og magt som findes pa det statslige niveau for at
kunne lykkes (se naeste punkt)

Kommuner har ogsa en potentielt vigtig rolle som indkaber (varemodtager, jf. ovenfor).
| den funktion kan der fx stilles krav til transporterer om, at varer skal leveres pa kon-
krete lokaliteter sa sendingerne kan konsolideres og stremlines til de enkelte institutio-
ner. Det kan ogsa stilles krav til levering af varer eller services i nulemissionsbiler, fx
gennem udbud. Dette kan endvidere fungere som lgftestang for mere generel dekarbo-
nisering af transporten, hvis de samme virksomheder, som leverer til kommunen, ogsa
har private kunder. Oslo Kommune er et eksempel pa at dette krav — og handhavelsen
af det — har vaeret en meget vaesentlig drivkraft i, at de store transporterer har valg at
tilbyde nulemissionstransporter til kommunen og nu forventer efterhanden at udbrede
dette til alle kunder. Kommunen kan derfor i indkeberrollen vaere en vigtig drivkraft i at
nulemissionstransporter udvikles og kommer pa markedet.

Kommunens drivkraft i en @ndring af varelevering er derfor potentielt stor. Det omfat-
ter dels rollen som planlaeggende og regulerende myndighed, med det hensyn at skabe
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en attraktiv by for beboere og gaester i byen, fx gennem regulering af parkering, ud-
formning af gaderum og miljsmaessige restriktioner. Samtidig skal det dog sikres, at
trafikken fungerer. Der er sdledes mange hensyn, der skal tages med i rammebetingel-
serne, b.la. hensyn til brand, redning og affaldsafhentning. Kommunen kan ogsa patage
sig rollen som katalysator for et bredere samarbejde om citylogistiske lesninger, hvor
man fx kan s@ge at understeatte udviklingen af nye forretningslesninger, gennem stette
til behovsanalyser og evt. midlertidige tilskud, eller udlan af ejendomme. Dertil kom-
mer muligheden for at ga foran som klimavenlig indkeber og ejer, bade hvad angar va-
releverancer, services (fx kollektiv trafik), byggerier og som ejendomsforvalter.

Staten

Det nationale niveau har den overordnede forpligtelse at sikre opndelsen af nationalt og
internationalt fastlagte klimamal. | takt med, at transportens udledning er vokset og
andre muligheder gradvis udtemmes, bliver det i stigende grad aktuelt at tage fat pa
godstransporten generelt sdvel som i byomrader. P4 samme made har staten forplig-
telse til at sikre lovmaessigt fastlagte luftkvalitetsmal og sikre befolkningen mod sund-
hedsskadelig og belastende stgj, hvor den tunge trafik ogsa spiller en stor rolle.

Disse mal og andre hensyn er i forskellig grad udmentet i lovgivning og anden regule-
ring, som har betydning for citylogotik.

Statslig lovgivning der reqgulerer kommunernes ageren pa trafikomradet, omfatter bl.a.
vejlovgivning og faerdselslovgivning. Derigennem saettes bl.a. rammer for hvilken regu-
lering af parkering og vejadgang, som kommunerne kan indfere. Staten har dog be-
graenset interesse i og muligheder for at regulere selve trafikudviklingen og fordelingen
i byomrader. Tiltag som lokal konsolidering af gods og natlevering af varer er heller ikke
noget staten forventes at detailregulere. Det samme gaelder foranstaltninger vedr. fx
lette karetgjer til godsdistribution.

Anderledes stiller det sig, hvad angar keretejernes udledninger. Selve keretgjskravene
fastleeggesi EU, og de overordnede klimakrav til energiforbruget er ogsa en del af EU-
reguleringen. Men staten kan i hgj grad medvirke til at begraense brugen af forurenende
keretajer, fremme lavemissionskaeretajer, og pavirke breendstofanvendelsen gennem
virkemidler som afgiftslovgivning, tilskud, braendstofkrav, og zoneregulering. | Dan-
mark er afgifterne pa varebiler differentieret efter CO2-udledning, hvilket giver en vis
favorisering af nulemissionsbiler. Der er til gengaeld meget begraensede afgifter pa last-
biler, og de er ikke CO2-differentieret. Der er heller ikke i Danmark, som i en raekke
lande, indfart egentlige tilskud til anskaffelse af miljevenlige vare- og lastbiler. Dette
har ellers vist sig som en effektiv strategi i bl.a. Norge. Bilag A giver en oversigt over til-
skudsordninger i forskellige lande. Der blev i 2020 etableret en mindre pulje, hvor der
kan seges om stette til projekter, der vedrerer ladeinfrastruktur og gren erhvervstrans-
port™. | skrivende stund [primo 2021] er der dog kun igangsat fire projekter om gren er-
hvervstransport.

11 hitps://www.vejdirektoratet.dk/pressemeddelelse/pulje-til-flere-el-ladestandere-og-groen-
erhvervstransport
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Af sarlig interesse for citylogistik er lovgivningen vedr. miljezoner i de sterre byer. Lo-
ven fastlaegger, hvilke miljgkrav de tunge keretgjer, der vil kere i de fem byer, skal leve
op til**>. Denne lovgivning er senest &ndret i 2019, men uden at CO2 udledning er ind-
dragetireguleringen. Kommunerne kan ikke med den aktuelle lovgivning stille skrap-
pere krav til de keretgjer, der kerer i miljgzonerne. Der er altsa ikke pt. mulighed for at
stille krav til CO2.

Denne situation er dog ikke ngdvendigvis statisk. En reekke lande har taget eller er pd
vej med nationale initiativer. Mest markant ses dette nok i den hollandske tilgang, hvor
en statslig dekarboniseringsplan med konkrete mal, indfering af nulemissionszoner
samt gkonomiske ressourcer, skaber rammer for et forberedende koordineringsar-
bejde, som omfatter lokale partnerskaber mellem kommunen, transporterer og vare-
modtagere, samt lokale organisationer. Der er tale om et omfattende arbejde med be-
tydelige perspektiver. Hvor godt det vil lykkes vides dog endnu ikke.

| Danmark er siden sommeren 2020 indgdet en raekke klimasamarbejdsaftaler om gren
kollektiv trafik, dels i Folketinget og dels mellem regeringen og udvalgte kommuner,
samt Danmarks Regioner. | aftalen med Kgbenhavns Kommune forpligtiger regeringen
sig til at se pa mulige &ndringer i rammevilkar, som skal understette kommunens mu-
ligheder for gren omstilling af trafikken. Heri indgar bl.a. at undersege, hvordan nule-
missionszoner kan etableres som forsegsordning for at styrke indsatsen for Keben-
havns Kommunes mal om CO2-neutralitet. Det kan ses som en mulig 3bning for at bade
Kegbenhavn og andre kommuner med ambitigse klimamal kan fa nye muligheder for at
bidrage til dekarbonisering, fx gennem at skabe privilegeret adgang for godskeretgjer
pa el i visse omrader. Andre dbninger for nye statslige initiativer pd omradet indgar i
Vaekstplan for transport og logistik (Regeringen 2020), samt i Folketingsaftalen om
Gren omstilling af vejtransporten fra december 2020 (Skatteministeriet 2020).

Sammenfatning pa aktererne som drivkraefter

Der star klart, at de naevnte akterer har meget forskellige interesser og roller i forhold til
byernes godstransport og citylogistik. Ingen af de naevnte akterer kan forventes alene
at drive sddanne initiativer, sa der opnas en vaesentlig fremskyndelse i reduktionen af
godstransportens CO2-udledninger, samtidig med at byens transport og logistik opti-
meres. Hver isaer har aktererne forskellige begraensninger, hvad angar hhv. incitamen-
ter til at handle, og hvad angar kapacitet og virkemidler til at skabe levedygtige lgsnin-
ger med dekarboniseret citylogistik.

e Varemodtagerne i byen udger en blandet gruppe af butikker, produktionsvirk-
somheder, kontorer, restauranter, private, mm., som for det meste ikke har
stor indflydelse p3, hvordan transporten tilrettelaegges. Tiltag som konsolide-
rede leverancer eller modtagelse i ydertimer kan vaere fordelagtige for nogle
varemodtagere, mens de for andre vil medfere ugnskede fordyrelser eller andre
ulemper. Varemodtagere udviser generelt ringe interesse for at stille konkrete
klimakrav til logistikken. Dog ses efterhanden flere eksempler, iseer fra offent-

12 https://miljoezoner.dk/
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lige indkebere med grent fokus. Hvis varemodtagerne generelt skal age efter-
spergslen efter leverancer med lav CO2-udledning, skal det veere let at indar-
bejde de grenne krav i forsyningskaeden, fx ved at der defineres nogle klare,
enkle standarder for CO2-udledning pr. leverance.

Transportarer og logistikansvarlige transportkabere har primaert fokus p3, at va-
rer kan leveres sd hurtigt og billigt som muligt ‘on time’. Miljgtiltag som inde-
baerer nye krav i form af konsolidering pa faerre biler, brug af nulemissionskare-
tojer eller el-cykler vil ofte gribe ind i den made forretningen drives p3, og kan
fordyre lesningen af transportopgaverne. Nogle transporterer gar i dag 'pa for-
kant’ med investering i grenne eller lette keretgjer i forventning om fremtidige
krav og markeder, selvom det kan indebezere risiko for fejlinvesteringer og tab af
marked. Transporterer vil bedst kunne omstille sig, hvis der formuleres klare,
langsigtede, ensartede miljgkrav, og der gives tydelige incitamenter til at veelge
klimaneutrale keretajer og andre grenne teknologier.

Servicetransport (hdndvaerkere, Facility Management, mv.) star for en stor del af
varebilstrafikken. Logistikken bestemmes her af opgaver, som forudszetter di-
stribueret tilstedevaerelse af personale og udstyr som ikke sa let kan konsolide-
res pa samme mader som fx pakker eller affald. Krav om logistisk samordning
og brug af miljevenlige keretgjer vil kunne indarbejdes, nar store kunder udby-
der samlede servicekontrakter, men kunden skal vaere betalingsvillig. Byggeriet
er en s&rlig sektor, som genererer meget transport af bade materialer, service-
personale og udstyr. Her viser iseer udenlandske eksempler, at der kan opnas
markante konsolideringsgevinster ved omfattende byggeprojekter, men det sy-
nes at kreve en ret omfattende planlagningsindsats at fa det etableret

Private individer som beboere, kunder og borgere kan stille vidt forskellige krav til
transporten. Som e-handels kunder eftersperges varer med fokus pa lav pris og
hurtig leveringstid. Som beboere gnskes et roligt naermilje uden for meget tung
trafik. Beboerne er derfor en kritisk faktor i forhold til levering i ydertimer.
Nogle forbrugere har praeferencer for granne varer, men by-transporten udger
ofte kun en lille del af varernes klimafodaftryk og kan derfor komme i anden
raekke. Som borgere er opmarksomheden rettet mod myndighederne, men
der ses endnu ikke mange eksempler pa politiske krav fra borgere, der handler
om at sikre varetransport uden CO2.

Kommunen skal serge for at trafikken pa vejnettet afvikles, sa byens aktiviteter
og skonomi fungerer, samtidig med at miljghensyn og trafiksikkerhed er tilgo-
deset. Kommunerne har forskellige handtag til at requlere trafikken ud fra de
lokale hensyn, men har ikke mange muligheder for at styre logistik og gods-
transport. En raekke kommuner (bl.a. i Norden og Europa) er gdet med ind i
etablering af faelles konsolideringscentre og lignende, men udfordringer er at
projekterne koster penge og er svare at skalere op i et marked, man ikke har
indsigt i eller kontrol over. Klima er kommet pa dagsordenen i mange kommu-
ner, men der mangler handtag og vilje til at gribe kraftigt ind i trafikkens CO2-
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udledning. Kommunale indkeb udger en mulig staerk mekanisme til at fremme
bade konsolidering af godstransporter og grenne krav til keretgjer, i farste om-
gang for leverancer til kommunen selv, men potentielt med bredere effekt pa
markedet. Udviklingen er dog stadig kun i sin vorden i kommunerne.

e Staten seetter overordnede miljgmaessige, skonomiske og administrative ram-
mer for handel og transport. Staten har i dag ingen tydelig rolle i forhold til city-
logistik i byerne. Staten kunne dog med midler som afgifter og tilskud og egede
befgjelser til kommunerne skubbe afgerende pa den grenne omstilling af byer-
nes transport og logistik. Internationale eksempler fra fx Holland viser, at staten
kan skabe staerkt momentum for den lokale indsats gennem rammer og incita-
menter med fokus pa milje- og klimamal. Den danske Regering har abnet for en
mere aktiv indsats med nyere udspil som Vaekstplan for Handel og Logistik,
samt politiske aftaler i 2020 om vejgodstransport og klimasamarbejder. Desu-
den har staten med Regeringens offentlige indkebsstrategi lagt op til at bringe
indkeb langt mere i spil i den grenne omstilling (Finansministeriet 2020).

Trods begraensningerne ses at impulser og tiltag med grenne lasninger kan udga fra alle
de naevnte typer akterer, jf. litteraturen og de konkrete eksempler. Badde konsolidering,
ydertimelevering, overgang til grenne og lette keretgjer ses saledes at opsta som spo-
radiske tiltag i forskellige forsyningskaelder, varegrupper og konkrete byomrader.
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Konklusion og l@sninger

Grundlzeggende finder vi, at der kan benyttes to forskellige tilgange til at fremskynde
dekarboniseringen af vare- og lastbiltrafikken i byerne: efterspergsel og regulering.

Den efterspergselsdrevne tilgang gar ud p3, at service- og varemodtagerne eftersperger,
at varerne leveres med lav- eller nulemissions keretgjer. For at kunne indga i konkurren-
cen om at fa disse opgaver vil transportererne i denne tilgang skulle indkebe eller pa an-
den vis anvende de relevante keretgjer, der kan sikre nulemissionsleverancen til deres
kunder. Det er modellen, som den fungerer for de offentlige indkeb i S6dertdrn og som
er pa vej i bdde Oslo og danske kommuner, som Kebenhavn, deri gang med at udrulle
en gren indkebsstrategi pa transportomradet. | princippet ville efterspargslen ogsa
kunne drives af private varemodtagere med grenne praeferencer, men, som vi har be-
skrevet, er tendenser til dette endnu ikke sa staerke.

Den reguleringsdrevne tilgang vil besta i krav til de keretgjer eller de transporter som til-
lades at operere indenfor byer, fx i form af miljgzoner forbeholdt nulemissionskeretgjer
eller andre typer restriktioner, som dermed ‘tvinger’ transportererne til at skifte tekno-
logi og/eller logistisk praksis. Det vil mest oplagt vaere en kommune, der stiller sddanne
krav til kerslen inden for et defineret omrade i kommunen. Det mest udfoldede eksem-
pler vi kender, er Holland, hvor man er i gang med at forberede nulemissionszoner i 30-
40 byer fra 2025 i et taet samarbejde mellem staten, kommunerne og transportererne.
Det forlyder fra hollandske byer, at blot initiativet i sig selv har sat en proces i gang hos
transporterer, der vil forberede sig pa de kommende regler.

Som det er fremgaet, findes der en bred vifte af andre mulige tilgange, der har veeret
forsegt anvendt til at fremdrive citylogistiske lasninger, herunder forseg med etable-
ring af faelles konsolideringscentre med omladning for den private vare- og pakke distri-
bution, understettet af offentlige investeringer, tilskud, mv. Som det er fremgaet tidli-
gere, har vi dog ikke fundet, at man derigennem endnu er lykkedes saerlig godt med at
skabe baeredygtige lesninger med vaesentlig dokumenteret klimaeffekt. Konsolidering
kan derimod vaere vigtige understettende elementer i bade en efterspergsels- og en re-
guleringstilgang.

| det felgende uddybes fordele og ulemper ved de to tilgange.

Efterspergselstilgangen

Fordelen ved efterspargselsmodellen er, at man gradvist kan skaerpe kravene i efter-
spergslen i takt med, at transportererne er i stand til at opfylde dem for at felge med
den enskede udvikling. Transporterer, der leverer meget til kunder, der eftersperger
nulemissionslasninger vil hurtigere etablere disse, mens transporterer, der kun sjseldent
har sddanne opgaver vil komme senere ind i markedet — og ma indtil da levere gennem
andre. Efterspergslen kan ske gennem udbud af sterre samlede transportopgaver, eller
med et fast krav i alle indkeb, s& det bliver en case by case efterspargsel.

Ulempen ved efterspargselstilgangen er til gengaeld, at mange forskellige akterer skal
spille aktivt med, fer den vil omfatte hovedparten af de tunge keretgjer. Hvis kun nogle
fad modtagere af varer og tjenesteydelser stiller kravene, vil det have begraenset effekt.
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Vigtige forudsaetninger for at denne tilgang bliver effektiv er

e atderudvikles en standard for, hvordan udledningskrav skal udformes, sdledes
at transportererne meder den samme type krav fra alle kunder

e atderindgas langsigtede aftaler for transportererne, sa de finder investeringen
i nulemissions keretgjer fornuftig

Det er ogsa vigtigt, at sa mange typer af vare- og servicemodtagere som muligt kender
til og anvender standarden, nar de eftersperger transportlesninger. For eksempel skal
muligheden for at vaelge nulemissionsleverance ogsa gerne indg3, nar private kunder
keber varer pa nettet, og hyrer vinduespudser eller hdndvaerkere. P4 samme made skal
butikker og restauranter skal vaere opmaerksomme pa kravene, nar de bestiller varer fra
deres leveranderer og developere. De skal inkludere klimakrav til transporten, nar de
seetter bygge- og anlaegsarbejder i gang.

Ved denne tilgang kan det overlades til transportererne hvorvidt, og i givet fald hvor
man vil at etablere eventuelle omladecentre, og om man evt. vil gd sammen om at drive
dem. Denne del af lgsningen vil sdledes blive markedsdrevet. Der er dog ogsa eksem-
pler pa offentlige indkebslasninger, hvor der bade stilles krav til transporternes udled-
ninger og til konsolidering af leverancer, fx for at reducere personaleomkostninger til
varemodtagelse.

Lesningen ma forventes at fare til hajere priser pa de transporter som omfattes, hvilket
dog typisk vil betyde meget lidt pa den endelige pris for varer og serviceydelser.

Reguleringstilgangen

Reguleringstilgangen, hvor en kommune stiller krav til keretgjer, der ma kere i et seer-
ligt omrade, har den fordel, at effekten kan komme samlet pa et veldefineret tidspunkt,
hvorfra det ikke lzengere er tilladt at kere med forbraendingsmotorkeregjer med udled-
ninger i den afgraensede zone. Det vil naturligvis vaere ngdvendigt at definere en relativt
lang periode fer kravene traeder i kraft, sa transportererne har rimelig tid til at fa etable-
ret de lgsninger, de vil anvende.

Ogsa i reguleringsmodellen kunne man dog have en gradvis indfasning, fx ved ferst at
saette ind overfor at forbyde sma varebiler, hvor konkurrencedygtige nulemissionsmo-
deller allerede er pd markedet og derefter gradvist at udvide portefeljen af keretgjer,
der omfattes af restriktionerne til ogsa at omfatte de tungeste segmenter.

Reguleringen kan badde fere til at forbraendingsmotorkeretgjer erstattes med el- eller
brintkeretajer, men dbner ogsa for overgang til brug af lette keretejer/cargobikes for de
opgaver, der egner sig hertil. Desuden vil nulemissionszonereguleringen evt. kunne
kombineres med muligheder for levering i ydertimer i zonen gennem tilpasning af stgj-
krav, sdledes at transporterer, der tidligt omstiller sig til el-distribution, kan nyde fordel.

Ogsa i denne model vil der formodentligt vaere transporterer, der med det samme vil
investere i en nulemissionslasning og satse pa at levere den sidste kilometer, mens an-
dre vil undga at kere egne biler ind i nulemissionszonen, men i stedet vil indga i samar-
bejde med andre transporterer eller kabe sig til udledningsfri last-mile distribution.
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| en reguleringsmodel med konkrete zoner vil der kunne opstd mere strukturelle behov
for at revidere logistikken herunder eventuel (om)placering af konsolideringspunkter
udenfor eller ved zonegranserne, hvor varerne omlades til nulemissionskeretgjer.
Dette kan ligesom for efterspargselstilgangen til dels styres af transporterernes ageren
i forhold til markedet, men der kan dog vaere behov for én vis planlaegning og samord-
ning fra myndighedernes side i forbindelse med den naermere udformning af zoner.

Rammer og supplerende tiltag

De to tilgange udelukker ikke hinanden. Der kan bade arbejdes for at opstille og ud-
brede standarder for kab af emissionsfri transportydelser generelt og samtidig satses
pa etablering af mulighed for nulemissionszoner i de sterre byer. Tiltagene kan fx kom-
bineres i en samlet national strategi.

Dertil er det relevant med en raekke supplerende tiltag.

For at reguleringstilgangen skal kunne udfoldes forudseettes farst og fremmest, at der
fra statslig side etableres lovhjemmel til at indfere nulemissionszoner i byerne. Dette
kan fx ske gennem revision af bekendtgerelsen om Miljezoner. Det ber i den forbin-
delse overvejes om flere kommuner end de nuvaerende fem skal have muligheden for at
oprette zonerne. Det er ngdvendigt, at reglerne er harmoniseret for alle byer med s3-
danne zoner, da ordningen kan blive besvaerlig og bekostelig for transporterer, hvis der
er forskellige lokale krav til keretgjerne.

Det vil givetvis skabe sterre fremdrift, hvis staten supplerer muligheder i lovgivningen
med tiltag, der stotter og fremmer en hensigtsmaessig udbredelse og udformning af
nulemissionszonerne. | Holland er der fx et statsligt program, der understetter etable-
ring af lokale nulemissions-partnerskaber mellem kommuner og erhvervsliv og som stil-
ler viden om logistik, el-infrastruktur og opladning mwv. til radighed for arbejdet med at
planlaegge og indfase zonerne (Hoogma & Hommes 2020).

I begge modeller kan staten desuden bidrage til omstillingen ved i en overgangsperiode
at give tilskud til keb af nulemissionskaretgjer. Der findes sddanne stetteordninger i
flere af vores nabolande (bl.a. Sverige, Norge og Tyskland) jf. bilag A. Sddanne ordnin-
ger vil givetvis gere det lettere at udmente og opfylde krav om nulemissionsleverancer,
hvad enten det er som felge af efterspergsel eller regulering. En sddan tilskudsordning
skal naturligvis udfases i takt med, at markedet for de enkelte karetgjstyper modnes og
TCO naermer sig de fossile keretojers.

Det er vores forstaelse, at transporterernes primare enske, hvad angar miljgkrav til ke-
retejer er klare og langsigtede krav, hvad enten der er tale om krav fra kunder eller krav
i medfer af kommunale zoner. Transportererne ma sa satte prisen pa transporten, sa
det matcher de nye krav, og dermed etableres en konkurrence om at levere den mest
effektive nulemissionslasning. Som tidligere naevnt er transport sa billigt i forhold til de
fleste produkter, at det naeppe vil kunne ses pa den endelige pris hos slutkunden.

Det er forventningen, at markedet til gengaeld vil bidrage med at fa etableret de kon-
krete logistiske lasninger, der er forretningsmaessigt optimale. Det kan vaere, at nogle
transporterer begynder at omlaegge hele forsyningskaden til nulemissionskeretgjer,
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mens andre transporterer vaelger at specialisere sig i last-mile-transport med en raekke
serlige keretgjer til dette, fx ladcykler. Det kan ligeledes taenkes, at nogle eksisterende
centraler og lagre omdannes til hubs for flere transporterer, hvis det viser sig forret-
ningsmaessigt hensigtsmaessigt. Dette vil givetvis variere for forskellige typer forsy-
ningskaeder, transportopgaver og konkrete markeder og byomrader.

Pointen her er, at vi ikke vurderer, det er nedvendigt for fremskyndelsen af dekarboni-
seret citylogistik, at kommunerne i sterre omfang patager sig at udforme eller dekre-
tere bestemte lgsninger pa den logistiske side, herunder fx etablering af feelles konsoli-
deringscentraler. Risikoen er, at den slags tiltag kan komme til at pafere unedige ind-
greb og fordyrelser og at lasningerne kan mangle fleksibilitet.

Der kan dog vaere undtagelser, hvor kommunen/det offentlige kan spille en lidt mere
fremtraedende eller understattende rolle, fx hvad angar konsolidering af visse offentlige
indkeb, szrlige indsatser i forbindelse med store byudviklingsprojekter med omfat-
tende byggelogistik, samt logistiske forsegs- og udviklingsprojekter som markedsakte-
rerne ikke kan lafte.

Generelt vil kommunen derudover med fordel ogsa kunne optraede som partner og pro-
aktiv medspiller i forbindelse med de omlaegninger af transport og logistik, som udbre-
delsen af nulemissionslasninger vil indebaere og de muligheder dette giver. Det vaere sig
i forbindelse med fx etablering af nedvendig infrastruktur til opladning, parkerings- og
laessemuligheder forbeholdt lette og elektriske keretajer, samt udformning af regler for
stgjsvag levering i ydertimer.
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Anbefalinger

CONCITO finder, at den bedste vej mod at dekarbonisere vare-og lastbiltrafikken i by-
erne er at kombinere en staerk gren efterspargsel med en klimarettet regulering.

Dette kan isaer drives frem af initiativer pa statsligt og kommunalt niveau suppleret
med etablering af lokale partnerskaber med deltagelse af de af citylogistikkens akterer,
som skal vaere med til at udforme de konkrete lokale lasninger.

Pa den ene side ber efterspargslen efter grenne godstransporter generelt fremmes ved,
at kommuner og andre varemodtagere har nulemissionslevering som en vigtig parame-
ter i deres udbud og leveringsaftaler. Udarbejdelse og anvendelse af konkrete standar-
der og kravspecifikationer vil givetvis anspore en raekke transporterer til at begynde at
tilbyde levering med nulemissionskeretgjer.

Pa den anden side bar isaer de sterre bykommuner gives mulighed for at understette en
reguleringstilgang ved, at der etableres lovhjemmel til indfgrelse af nulemissionszone i
byomrader, evt. efter en forsegsperiode. Der ber fra statsligt hold opstilles en passende
tidshorisont for zonernes indfasning, samt udrulles en ramme for ekonomisk og videns-
maessig understottelse af arbejdet. Dette kan anspore aktererne til at i gang med plan-
laegge og forberede hvordan byens logistik bedst kan tilpasses kravene, i dialog mellem
myndigheder og de forskellige typer virksomheder.

Begge disse elementer bar bruges til at fremskynde udviklingen.

Derudover vil der veere en rekke andre forhold, som anbefales handteret i samarbejde
mellem isaer transportbestillere/transporterer og kommunen:

e Konsolideringscentre: Det er CONCITO's vurdering, at erhvervet ofte bedst selv
kan afgere om og hvor, der er behov for konsolidering af godset, og hvis det er
forretningsmaessigt fornuftigt at samarbejde om centre, kommer det formo-
dentligt ogsa til at ske. Det er ikke noget, som i det nuvaerende marked ser ud til
at give mening at planlaegge pa kommunens skrivebord. Derimod kan kommu-
nen udmaerket vaere med til at analysere behov og muligheder i relevante om-
rader, fx nye byudviklingsomrader eller omrader, hvor det er planlagt at gen-
nemfare sterre bymiljetiltag eller trafikal requlering

e Opladningsforhold for el-keretgjer. Der ber skabes bedre forudszetninger i form
af opladningsmuligheder til vare- og lastbiltrafikken i byerne. En stor del af op-
ladningen vil sandsynligvis forega hos transporteren om natten, samt ved bo-
peelen for mange varebilschauffgrer. Der vil dog givetvis vaere behov for yderli-
gere offentligt tilgaengelig opladning, fx ved eksterne leverancer og ved lange
ture. Den konkrete behov ma afdakkes lokalt.

e Parkeringsforhold: Der ber pad et tidligt tidspunkt gives prioritet til elbiler — fx
ved, at elbiler kan kere ind pa tidspunkter, hvor de fossile biler ikke kan i en
overgangsperiode, indtil nulemissionszonen er etableret.
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Anbefalinger til processen

CONCITO anbefaler, at der etableres et konkret samarbejde om at dekarbonisere den
tunge trafik i bycentrene i Danmark. Det kan bedst ske ved en kombination af initiativer
centralt og decentralt.

Fra statsligt hold ber der udformes en pakke med strategi og tiltag for klimaneutral city-
logistik med de nedvendige regelaendringer i form af mulighed for nulemissionszoner
mv, samt evrige rammebetingelser, herunder hvilke byer som omfattes, tidshorisont
for indfasning, og stettemuligheder til lokale klimapartnerslaber og til privates anskaf-
felse af nulemissionsvare- og lastbiler i en overgangsperiode. Sidelgbende bgr arbejdes
pa en fzelles national ramme for krav om nulemissionstransport i forbindelse med of-
fentlige indkeb, hvori der indgar transport, herunder med konkrete mal for indsatsen.

| de enkelte byer etableres, med kommunen som katalysator, et partnerskab for klima-
neutral citylogistik med deltagelse af transporterhverv og andre vigtige akterer. Part-
nerskabet har bl.a. til opgave at finde den lasning, der passer til byens starrelse, struk-
tur og erhvervsliv, herunder hvilke omrader, hvilke forsyningskaeder og hvilke keretgjer,
der omfattes af hvilke krav, og hvilke behov der er for udbygning med infrastruktur til
nulemissionskeretajer. Partnerskaber kan formes og draftelser igangsaettes straks uden
nedvendigvis at afvente statelige rammer, som kan komme til stotte senere.

Det er vigtigt i dette arbejde at etablere et klart formal med den lokale citylogistikord-
ning, med udgangspunkt i at reducere CO2 udledningen til et minimum, men samtidig
med blik for de mange interesser og mange hensyn, der i starre eller mindre grad kan
tilgodeses, herunder til bymiljg, trafiksikkerhed, og fremkommelighed. Det er vaesent-
ligt at blive klar over, hvad der er de vigtigste hensyn i hver by, s man kan tilpasse den
lokale ordning efter det.

For at komme i gang med processen er der en raekke initiativer, man ber starte medien
forbedrende fase. Derefter vil der vaere en fase, hvor man skal udforme den konkrete
ordning og endeligt en implementeringsfase.

En overordnet handleplan kunne se sadan ud:

1 FORBEREDELSE

e NATIONAL PAKKE MED RAMMER FORBEREDES OG UDMELDES: Fra statslig
side udarbejdes revideret lovgivning om miljgzoner og der etableres statte til
analyser og forseg i kommuner. Det kan vaere med forskellige krav til forskellige
typer af keretgjer, sa ordningen kan indfases gradvist, hvis det viser sig, at der
ikke kommer de relevante keretgjer pa markedet.

e ETABLERING AF PARTNERSKABER (LOKALT): Der skal etableres et partner-
skab lokalt i de enkelte kommuner, med henblik pa at skabe opbakning til den
citylogistikordning, der skal etableres. Det er vigtigt, at de centrale akterer sid-
der med i partnerskabet pa et ledelsesniveau, hvor der skal kunne traeffes be-
slutninger. Partnerskabet skal vaere et dialogforum for udviklingen af den ord-
ning, der skal implementeres i den padgaeldende by, men det er naturligvis i sid-
ste ende kommunen, der skal vedtage forslaget.
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UDBUD & INDK@B MED INFORMATION OM CO2 UDLEDNING: Kommunen
ber sende et signal og forberede transportererne pa nulemissionsleverancer
ved at lade transportens udledninger indga markant i nye indkebskontrakter.
Det kunne vaere et hensyn i udbuddet i ferste omgang og senere et krav for at
kunne levere til kommunen.

INFRASTRUKTUR TIL KLIMANEUTRAL TRANSPORT: | samarbejde med forsy-
ningsselskab foretages en kortlaegning og vurdering af behovet for infrastruk-
tur, herunder behov for: store hurtig- og lynladere pa centrale steder, og af evt.
svage punkter i forsyningsnettet i det omfang, det er relevant for transporter-
hvervet.

ETABLERING AF NATIONAL ST@TTEORDNING: Det vil vaere relevant at etab-
lere en tidsbegraenset statteordning til keb af nulemissions vare- og lastbiler for
at bidrage til at udvikle markedet og @ge omstillingshastigheden. Dette kan ge-
res med inspiration fra de ordninger, der findes i vores nabolande, hvor der
bade er eksempler pa nationale og lokale stetteordninger. Stetten ber alene ga
til keretegjer uden udledning (el og evt. brint).

2 PLANLAGNING AF DEN KONKRETE ORDNING

GUIDE TIL FORMULERING AF KRAV | UDBUD: Der skal udvikles simple ret-
ningslinjer for, hvordan man kan formulere krav til keretgjer i kontrakter. Det
ber vaere korte tekster, der er juridisk holdbare og som bade transporterer og
varemodtagere er trygge ved at anvende. Der skal givetvis udvikles et antal til
forskellige typer af kontrakter: pakkelevering, labende servicering, indkeb af fe-
devarer til restauranter, bygge og anlaegsaktiviteter, mv.

AFKLARE PARKERING & ADGANG: Kommunen skal afklare parkerings- og ad-
gangsforhold for vare- og lastbiler, bade i en overgangsperiode til der etableres
nulemissionszoner og i perioden indtil da, hvor man kan give forskellige incita-
menter til el-keretgjer.

AFGRANSNING AF NULEMISSIONSZONE: Kommunen skal afgraense en nule-
missionszone. Det er oplagt, at jo sterre den er, jo sterre klimamaessig effekt
har den. Det vil i hver by vaere en vaesentlig planlaegningsopgave, som det er
vigtigt at fa accept for hos partnerskabet.

FORBEREDELSE PA NYE REGLER: Transportarerne skal i denne periode plan-
lzegge, hvordan de vil agere pa de nye regler og planlaegge omstillingen.

AFKLARE KONSOLIDERING: Det skal afklares, om der skal etableres nye kon-

solideringscentre eller om transportererne hellere vil agere fra de faciliteter, de
allerede har.
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3 IMPLEMENTERINGSFASEN

e TYDELIG KOMMUNIKATION: Der skal kommunikeres klart om de nye regler.
Det kan meget vel vaere en implementering i faser, men det er vaesentligt, at
det er klart, hvad der pa ethvert tidspunkt er reglerne og at disse er sa simple
som muligt. Kommunikationen er szerlig vigtig til de transporterer, der kun
kommer sjaeldent til byen. Her ma man alliere sig med varemodtagerne, som jo
kan kommunikere via afsenderen om de nye regler.

e ETABLERING AF REGLER OG SKILTE SAMT KONTROL: Kommunen skal etab-
lere regler og opstille skilte mv, der fastlaegger de nye regler. Der ma ogsa etab-
leres kontrolforanstaltninger med sanktionsmuligheder for kersel med biler der
ikke opfylder nulemissionskrav.
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Bilag A Stetteordninger i nabolande

I mange af vores nabolande ses eksempler pa forskellige ordninger, der giver gkono-
misk stette til keb af keretgjer til varetransport med nulemission eller lavere CO2-ud-
ledning. Herunder ses en opsummering af fundne stetteordninger.

Land Stotteordning Hvor meget? Arstal
Norge Statte til elektriske varebiler til alle 15-50.000 NOK (10-34.000 DKK) afhaengigt af va- Aug. 2019 -
(nationalt) virksomheder (via den norske stats- rebil sterrelse + 5ooo NOK (3400 DKK) til ladestan- | 2021
fond ENOVA). der. Svarer til <10% af indkebspris.
Sverige Stette til keretejer som udleder min- Op til 60.000 SEK (40.000 DKK) 2018 —-(?)
(nationalt) dre end 60 g CO2/km
Tyskland A: Statte til lastbiler pa el (og gas). A: Afhaenger af type og sterrelse. Fx 12.000 € A: 2018 -
(nationalt) B: Statte til varevogne pa el og hy- (90.000 DKK) for el-lastbiler <12 ton og 8.000 € 2020
brid (<50 g CO2/km) som del af (60.000 DKK) for flydende naturgas drevne lastbi- B: 2016 -
‘'umweltbonus'. ler. Dog max 40% af ekstraudgifterne. 2025

B: Afhaenger af pris og type. | dag fx 6.000 €
(45.000 DKK) for el-keretajer og 4.500 € (34.000
DKK) for hybrid under 40.000 € (300.000 DKK).

Holland Der kan opnas skattefordele ved keb (og brug) af elektriske og brint keretgjer samt ladepunkter.
(nationalt) Derudover findes en raekke lokale tilskud.
Holland Stette til elektriske varevogne og 20% men max 5.000 - 40.000 € (40-300.000 DKK) Dec 2019 -
(Amsterdam) lastbiler (samt taxa og bus). for varevogn og lastbil athaengigt af pris og type. 2021

Max antal keretajer per virksomhed. (Tidl. lign.

ordning)

Holland El-ladcykler, elektriske scootere (e- Generelt mellem: 1.000 —1.500 € Mellem
(Haag, Utrecht, | mopeds) (7-10.000 DKK) 2012 0g
Maastricht, De- | Flere kommuner har haft forskellige 2018
venter, Zwolle- | stetteordninger med ca. samme be-
Kampen, leb rettet mod virksomheder med
Twente, Ste- mindre transportopgaver i byen.

den-driehoek)

Tabel 3.0versigt af fundne statteordninger for lav-emissions keretajer til varetransport
(Konvertering til danske kroner er afrundet til nsermeste hundrede, tusinde eller titusinde)

Alle statteordningerne er midlertidige, hvilket er i trdd med, at tanken er at give nogle
nye teknologier en hjelpende hand med at komme ud pd markedet ved at saenke prisen
pa dem, som ofte er hgjere ved nye teknologier end ved mere modne teknologier.

Norge

I Norge gives 15-50.000 NOK i statte afthangigt af varebilens sterrelse plus 5.000 NOK
til ladestander per varebil (ENOVA n.d.). Til ssmmenligning koster en el-varebil ca. 200-
600.000 NOK (KlimaOslo 2019), dvs. at statten daekker lidt under 10% af indkabsprisen.
Det er derfor ikke en stor besparelse procentuelt for virksomhederne, der investerer i en
el-varebil. Nar ordningen alligevel har vaeret rimelig populaer, med ca. 4.500 elektriske
varebiler stettet pa ca. 9 maneder (ENOVA n.d. anno april 2020), skyldes det forment-
lig, at den skal ses i kombination med andre ordninger, som samlet gar det attraktivt at
kebe en el-varebil, fx reduktion i bompenge (Norsk elbilforening n.d.). Samlet svarer
stetten til de 4.500 elektriske varebiler til 2130 mio. NOK (88 mio. DKK).

Derudover har den nationale stetteordning i Norge formentlig ogsa veeret populzer,
fordi ansegningsprocessen har varet enkel. Ansagningsprocessen bestar af en kort
standardformular, som kun tager et par minutter at udfylde. Derudover har afrapporte-
ring ogsa vaeret simpel, hvor ansegerne kun har behevet at indsende kvitteringen (Ska-
gestad 2019).
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Sverige

| Sverige har de en ‘bonus-malus’ ordning for at fremme keretgjer med lave CO2-emis-
sioner. Bonussen bestar i en skonomisk belenning pa op til 60.000 SEK ved kab af nye
keretajer, som udleder mindre end 60 g CO2/km. Sterrelsen pa det skonomiske tilskud
afhanger af, hvor meget CO2 keretgjet udleder, samt prisforskellen sammenlignet
med en tilsvarende traditionel benzin eller diesel drevent keretgj. ‘Malussen’ bestarien
oget keretejsafgift i de farste tre ar for benzin og diesel keretgjer. Konceptet er sledes,
at indtaegterne fra den forhgjede afgift subsidierer tilskuddet til mindre CO2 udledende
keretajer. Ordningen tradte i kraft fra 1. juli 2018 og geelder for bade lette varevogne
(op til 3,5t), personbiler, lette busser, men ikke for sterre varevogne og lastbiler. De har
ogsa tidligere haft forskellige andre stetteordninger til stette af lav emissionskeretgjer.
(Transportstyrelsen 2020; Nordic Council of Ministers 2018)

Tyskland

Tyskland har en stetteordning malrettet de tunge erhvervskeretgjer (lastbiler) pa el,
men 0gsa gas, kaldet "EEN” som har veeret tilgaengelig siden 19. juli 2018. Stettens
starrelse afhanger af keretgjets type (sterrelse og braendsel). Fx gives 12.000 EUR per
keretajer for elektriske lastbiler op til 12 tons og 40.000 for lastbiler over 12 tons. For
komprimeret naturgasdrevne (CNG) lastbiler gives 8.000 EUR per karetgj 0og 12.000
EUR for flydende naturgas (LNG) drevne lastbiler. Tilskuddet kan dog ikke overstige
mere end 40% af de ekstra investeringsomkostninger ved kabet af gas- eller el-lastbilen
sammenlignet med en tilsvarende traditionel lastbil. (Bundesamt fir Giterverkehr n.d.)

Derudover har Tyskland siden 2016 givet et skonomisk tilskud (‘'umweltbonus’) pa keb
af elektriske keretajer, samt hybrid keretgjer med en CO2 udledning under 5o g
CO2/km. Dette tilskud geelder for alle elektriske og hybrid keretejer pa en liste, som lg-
bende opdateres (BAFA 2020), og som indeholder bade personkaretajer og lettere er-
hvervskeretgjer (varevogne). Statteberettigede er bade virksomheder, fonde, forenin-
ger og privatpersoner, som forpligter sig til at bevare keretgjer i mindst seks maneder. |
2019 blev ordningen forlaenget til og med 2025 og det skonomiske tilskud haevet. | dag
er det gkonomiske tilskud pa 6.000 EUR for elektriske keretajer og 4.500 for hybrid ke-
retejer for keretajer op til 40.000 EUR. For keretgjer over 40.000 EUR gives et lidt lavere
tilskud. Saerligt ved denne stetteordning i Tyskland er, at halvdelen finansieres af rege-
ringen og den anden halvdel af bilindustrien. Udover det skonomiske tilskud har Tysk-
land 0gsa en reduceret firmaskat pa elektriske keretgjer. (ICCT 2019; Die Bundesregi-
erung 2020)

Holland

I Holland findes pa nationalt niveau diverse skattefordele ved keb (og brug) af elektriske
og brint keretgjer samt ladepunkter (RVO n.d.a); Amstel et al. 2018, s. 72).

Eksempelvis kan virksomheder opna skattefradrag pa investeringer af miljgvenlige pro-
dukter generelt (MIA), som ogsa daekker elektriske eller hydrogen drevne keretgjer
(med o g CO2/km) samt til ladepunkter. Keretgjerne omfattet er pa en positivliste som
lebende opdateres og daekker varevogne og lastcykler (men ogsa personbiler og knal-
lerter). Fradraget gaelder for 13,5% af maksimalt 40.000 EUR af investeringen. (RVO
n.d.)a.
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@konomisk tilskud fremadrettet forventes afklaret i slutningen af 2020 i en national kli-
maftale (van Amstel 2020). Tidligere (2015-2018) har staten ogsa givet ekonomisk bi-
drag til opsaetning af ladestandere fra goo € i 2015 og som faldt til 300 €i 2018 (RVO
n.d.)b. De har ogsa relativt tidligt (2010-2015) kert et ‘levende laboratorie’ projekt med
lzengerevarende ‘real world’ tests af bl.a. elektriske skraldebiler og elektriske varevogne
(RVO 2016).

Lokale stgtteordninger til el-ladcykler m.m.

Serligt for Holland er, at de har haft en raekke lokale stetteordninger, hvoraf de mindre
byer saerligt har stettet mindre elektriske keretajer som fx el-ladcykler, e-scootere (e-
mopeds) og lignende til virksomheder med mindre transportopgaver i byerne. Stette-
ordningerne har typisk vaeret mellem 1.000-1.500 EUR og med forskellige krav for fx mi-
nimum antal kerte km, erstatning af kersel i fossildreven bil, GPS tracker i ferste mane-
der etc.

Amsterdam stette til el og hybrid varevogne oq lastbiler

Amsterdam har som en undtagelse ikke stottet el-ladcykler m.m., men i stedet stottet
starre fragtkeretejer (varevogne og lastbiler). | dag har de en ordning, hvor det gkono-
miske bidrags sterrelse er mellem 5.000 0g 40.000 € for en varevogn, lastbil (eller bus)

afhangigt af prisen og typen af keretgj. For de fleste keretajer kan fas 20% af indkabs-

prisen, men med et maksimum belgb afhaengigt af typen (klassificering og ny vs. brugt).

Fx kan opnas 20%, men max 40.000 € for keb emissionsfri varevogn pa mere end 1.760
kg og max. 12.000 € for en brugt af samme model. (Nederland elektrisch n.d.; Geme-
ente Amsterdam n.d.; Amstel et al. 2018).

Ordningen for erhvervskeretejer gaelder for virksomheder beliggende i Amsterdam, el-
ler som arbejder meget i Amsterdam, og som i gennemsnit kerer tre eller flere dage om
ugen i Amsterdam. Tilskudsbetingelserne er, at keretejet skal vaere fuldstaendig emissi-
onsfrit (el/brint) eller en hybrid som kan kere mindst 5o km emissionsfrit (og skal kere
emissionsfrit i Amsterdam). Derudover skal, for hvert emissionsfrit keretaj som gives
stotte til, bortskaffes et tidligere fossil drevent keretej og ansegeren skal bruge kerete-
jeti minimum to ar. (Gemeente Amsterdam n.d.)
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