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1 Sammenfatning

Neervaerende analyse anbefaler, at Kgbenhavns Kommune igangsaetter forarbej-
det frem mod en beslutning om etablering af en citylogistik-terminal.

En citylogistik-terminal fungerer som modtagested for varer, der indkgbes af
kommunen. Fra terminalen transporteres varer fra forskellige leverandgrer sam-
let ud til modtagestederne i kommunen i stedet for individuelle leverancer fra
hver leverandgr. En feelles terminal for Kgbenhavns Kommunes vareindkgb giver
mulighed for at nedbringe omfanget af karsel med bdde store lastbiler og vare-
biler inden for kommunen og vil sdledes kunne modvirke den tiltagende treeng-
sel i byen samt reducere COz2-udslippet og den lokale luftforurening — noget der
er omfattet af kommunens klimaplan, men som har veeret sveert at handtere i
praksis. Med citylogistik 8bnes ogsa mulighed for i stgrre udstraekning at efter-
spgrge grgnne og innovative mobilitetsigsninger i forbindelse med vareleveran-
cerne til kommunens institutioner. Endelig er der mulighed for gennem citylogi-
stikkonceptet at bidrage til effektivisering og billigggrelse af kommunens vare-
indkgb.

Aktgrer blandt leverandgrer, transporterer samt ansatte i kommunens indkgbs-
organisation bekraefter potentialet ved citylogistik, hvilket ogsd understgttes af
erfaringer i andre europaeiske byer. P3 basis af den gennemfgrte indledende
analyse anbefaler COWI, at Kgbenhavns Kommune igangsaetter en udrednings-
proces over 9-12 maneder, der leder til et mere detaljeret og gennemanalyseret
beslutningsgrundlag for udbud af en citylogistik-terminal.

De videre analyser skal vurdere, hvor stor en terminal skal vaere, hvilke varer og
leverandgrer, det giver mening at inkludere, og der skal sattes priser pa at
etablere og drive citylogistik, som kan holdes op mod de potentielle gevinster.
Forelgbige og indledende fgrste bud lyder pa arlige driftsomkostninger pa 5-12
mio. kr., hvor eventuelle besparelser pa indkgbspriser mm. ikke er medtaget.

Med kontrol over sidste transportled kan Kgbenhavns
Kommune sikre grgnne vareleveringer og effektivt indkgb

Udgangspunkt: Eksempel pa fremtidslgsning: Effektiviseringspotentiale: N
Kgbenhavns Kommunes En enkelt ugentlig levering il Citylogistik er ogs& en ny
vareindkab 400 adresser made at indkabe pa
20.000- 16.000 - -
Citylogistik
30000, wm>
tons varer pr. ar TETD = (- &
Gronne ) - o
vareleveringer e -
0000 pr. ar
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1.1 Citylogistik i Kgbenhavn - Baggrund

COWI har foretaget en overordnet vurdering af mulighederne for at styrke grgn
varetransport gennem etablering af et citylogistikcenter. Et citylogistikcenter
fungerer som en lokal distributionscentral, hvortil leverandgrerne afleverer deres
varer til kommunen. Fra logistikcentret bliver varerne distribueret til kommu-
nens institutioner i mindre varebiler. Der er mulighed for at udnytte citylogistik-
centret som lokalt lager.

Kommuner i flere byer rundt om i Europa har etableret et citylogistikcenter og
opndet gode effekter pa miljgomradet, samtidig med at de har hgstet gkonomi-
ske gevinster. Ligeledes har flere danske regioner gennemfgrt omlagninger af
logistikken til sygehusene med etablering af sakaldte centrallagre, der i grunden
ligner konceptet for citylogistik.

1.2 Logistikcentrets formal

I forhold til en direkte levering af varer fra leverandgrerne giver et citylogistik-
center mulighed for at styre leverancerne til de enkelte modtagere - kommu-
nens institutioner. Det betyder i praksis en betydelig reduktion i antallet af leve-
rancer, og derved mindre tid brugt til varemodtagelse blandt institutionernes
personale. Optimerede leveringer medfgrer desuden et samlet set reduceret kgr-
selsomfang.

I modsaetning til dagens situation kan kgrslen i mange tilfeelde foretages med
mindre varebiler, hvilket 8bner op for at benytte alternative drivmidler, hvor el
synes at veere mest oplagt, noget der er i trd&d med kommunens gnsker om at
fremme grgnne mobilitetslgsninger. Er afstanden mellem citylogistikterminalen
og de varemodtagne kommunale institutioner forholdsvis kort vil det ogsa vaere
muligt at foretage dele af varedistributionen med f.eks. (el)ladcykler og -scoo-
tere. Antallet af store lastbiler reduceres, fordi naerdistributionen erstattes med
de mindre varebiler.

Et lokalt citylogistikcenter giver mulighed for at oplagre kommunens indkgbte
varer. Derved bliver det muligt for Kgbenhavns Kommune at optimere vareind-
kebene gennem storindkgb og pa den made opnd maengderabatter.

1.3 Konsekvenserne af citylogistik

Erfaringer fra kommuner i andre byer og regioner i Danmark og udlandet har
vist, at der kan opnas betydelige gevinster miljgmaessigt og gkonomisk ved at
indfgre citylogistik og central citylogistikterminal, herunder:

> En betydelig reduktion i transportomfanget i forbindelse med distribution af
kommunens varer. Dette bidrager til at nedbringe treengslen, saerligt i den
indre by.

> Igennem udbud af bade terminaldriften og varedistributionen til private
operatgrer kan kommunen fa kontrol over last mile-transporterne, hvilket
reelt ikke er muligt i dag, og der vil kunne stilles specifikke krav til distribu-
tionskgretgjernes drivmiddelteknologi.
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> De personaleressourcer, som i dag bruges rundt om i kommunens mange
institutioner pé’l at varemodtage, vil kunne konverteres til kommunale ser-
viceopgaver.

> Citylogistik giver i sig selv nogle miljgmaessige gevinster, men vil alt andet
lige ogsa pafgre transporterne ekstraomkostninger til distribution. Det an-
befales at benytte eksisterende privatejede terminalfaciliteter frem for at
etablere nyt i kommunalt regi. Den ansldede arlige meromkostning til distri-
bution for kommunen vil veere i stgrrelsesordenen 5-12 mio. kr. I kombina-
tion med en effektivisering af vareindkgbene og optimering af leverancerne
er der med citylogistikkonceptet mulighed for at opnd nogle gkonomiske ge-
vinster. Det er ikke muligt p& baggrund af de internationale erfaringer at
vurdere om gevinsterne kan opveje de ekstra omkostninger, da stgrrelserne
af de forskellige gevinster og omkostninger ikke er oplyst i de gennemlaeste
studier. De konkrete gevinster og omkostninger bgr fastleegges naermere
for at give et bedre grundlag fgr en endelig beslutning tages.

Der er gode muligheder for at udvide citylogistikterminalen til ogsa at omfatte
andre modtagere - private sdvel som nabokommuner. Desuden kan citylogistik-
konceptet udnyttes i forbindelse med kommunens interne transporter imellem
de forskellige institutioner.

Et citylogistikselskab kan sdledes veere med til at fremme en baeredygtig udvik-
ling generelt og derved understgtte Kgbenhavns Kommunes image som en grgn
kommune.

1.4 Vejen mod realisering

Med afszet i de erfaringer som andre kommuner og regioner har draget omkring
implementering af citylogistik og centrale lagre kan der angives nogle retnings-
linjer for en proces, der leder frem imod en fremtidig realisering af citylogistik i
Kgbenhavns Kommune. Processen opdeles i to hovedfaser, hvor de fgrste fase
skal sikre et detaljeret grundlag for beslutningen om at etablere en citylogistik-
Igsning. Efter en politisk beslutning herom, gennemfgres anden fase, der fokuse-
rer pa den konkrete etablering af et center.

Fgrste fase omfatter fglgende delaktiviteter:

> Gennemfgre analyser af indkgbsprocedurer, it-stgttesystemer og behov for
kompetencer

> Udarbejde en strategi for integration af citylogistik, herunder foretage en
detaljeret kortleegning af bl.a. potentielle godsmasngder, forsendelsesstgr-
relser og leveringsfrekvenser til institutionerne, ressourcer forbrugt i institu-
tionerne til varemodtagelse, leveringskrav og modtageforhold.

> Fastlaegge omfanget af relevante godsmaengder og af grgnne transporter
fra citylogistikterminalen, med henblik p& naermere at indkredse scopet for
et citylogistikkoncept, herunder terminalstgrrelse, vognpark til distribution
og hvilke service-levels, der bgr gaelde for transporterne.
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> Gennemfgre en detaljeret og taet markedsdialog med logistik- og transport-
virksomheder og terminaloperatgrer som potentielt vil kunne byde p3 city-
logistikopgaverne for Kgbenhavns Kommune.

De ovenstaende elementer skal bidrage til en vurdering af om en citylogistik-lgs-
ning stadig er en god ide. Denne vurdering skal ske ud fra en raekke kriterier,
hvor omkostninger til etablering. drift og intern i kommunen indgdr sammen
med vurderinger af klima- og miljggevinster. Som led heri udvaelges et Igsnings-
koncept (citylogistikterminal og varedistribution) som forberedes udbudt.

Hvis analyserne bekrzefter de forelgbige anbefalinger, og der opnas en politisk
accept, igangseettes fase 2.

> Udarbejdelse af kravspecifikation, udbudsmateriale og gennemfgrelse af ud-
bud. Det anbefales at tilstreebe sammentaenkning af indkgbsprocedurer og -
organisering med kommunens generelle arbejde pd mobilitetsomrddet og
tilsikre, at der sker den forngdne videndeling, sdledes at potentielle positive
effekter i et bredere perspektiv, som eksempelvis transport i tilknytning til
e-handel kan realiseres.

Den samlede tidsramme for implementering af et citylogistikkoncept anslds pa
baggrund af andre kommuners erfaringer at vaere omkring 1%2-2 ar. Der er ikke
foretaget specifikke opggrelser, men traekket pa interne og eksterne ressourcer
ma forventes at veere stgrst i den forste fase, hvor der skal udarbejdes en stra-
tegi og foretages en kortlaegning.

Et samlet overblik over processen for implementering af citylogistik og optime-
ring af indkgb i Kebenhavns Kommune er givet med nedenstdende figur.

Skridt frem mod S
| endelg bestiing A: Intern strategi for integration af dtylogistik
.‘Srnoac‘;zirr:rf,i;rdbgzlsgange, 9 s
Uimbeidesoof mem |25 SEUEED -
B: Kortlaegning af potentialeved citylogistik
= Detaljerede kortleegninger af 4 e , ' -

varestrgmme, -modtagelse
og leveranceomfang

= Fastleegge omfang af grgn S \ -
transport og lgsningsscope iy S A iEs e
b S —» C: Lesningsdesign for citylogistik
A = Dialog med potentielle 3 Shedr
leverandgrer af citylogistik-
ydelser

= Udarbejde kravsspecifikation + pa
og beslutningsoplaag i
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2 Introduktion - Citylogistik og grgnne varetransporter

Med udgangspunkt i Kgbenhavns Kommune (budgetaftalen for 2019) har @ko-
nomiforvaltningen bedt COWI om at vurdere perspektiverne i at samle vareleve-
rancerne til kommunen i en citylogistikterminal.

Denne resumérapport preesenterer nogle perspektiver og anbefalinger i forhold
til en eventuel etablering af et citylogistikkoncept i Kgbenhavns Kommune base-
ret p5 erfaringer fra ind- og udland og analyser af, hvilke varer kommunens in-
stitutioner i dag indkgber, og som antages at kunne blive distribueret via en
central citylogistikterminal. M3let med de gennemfgrte analyser har veeret at
give en fgrste vurdering af om en citylogistik-lgsning for Kgbenhavns Kommune
ser ud til at vaere en god ide. De forelgbige vurderinger og analyser, skal efter-
falgende uddybes og praeciseres fgr en endelig beslutning kan tages. Rapporten
indgar endvidere som led i en samlet vurdering af mulighederne for at skaerpe
miljokravene til leverandgrkgretgjer og fremme grgnne vareleveringer.

2.1 Kort om citylogistikbegrebet

Formalet med citylogistik er fgrst og fremmest at reducere omfanget af karsel
med store lastbiler i de taettere dele af byerne. I 2017 udgjorde kgrsel med last
og varebiler tilsammen ca. 28% af den samlede vejtransport i Kgbenhavns Kom-
mune!.

Citylogistikkonceptet omfatter typisk etablering af en lokal omlastningsterminal,
hvortil gods med destination i byen indleveres i mindre vare- og lastbiler.

Citylogistikterminal?

En citylogistikterminal defineres som “En facilitet til varetagelse af logistik,
beliggende relativt teet p8 det geografiske omrdde, det betjener (f.eks. by,
bycentrum, shoppingcenter), og fra hvilken konsoliderede forsendelser brin-
ges ud inden for omr8det”.

I dag transporteres varerne direkte fra mange afsendere til mange varemodta-
gere, som illustreret i figuren herunder.

! Baggrundsdata for Kgbenhavns Kommunes CO2-regnskab for 2017.
2 BESTUFS, 2005
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Figur 1:  Princippet for en citylogistikterminal

Uden citylogistik konsolideringscenter Med citylogistik konsolideringscenter

(ucq) (ucc)

Indfgrelsen af en citylogistikterminal betyder imidlertid ogsa, at der fgjes et
yderligere led til transportkaeden.

Figur 2: Citylogistikterminalen i den samlede transportkaede

Citylogistik-
terminal

Eﬂ — YL A

Afsender/  Transport | Distribution  Modtager
leverandor

De primaere aktiviteter pa en citylogistikterminal bestar af fglgende:
> Omlaesning og sortering af gods fra forskellige afsendere

> Konsolidering af gods p& ny til modtagere inden for terminalens geografiske
daekningsomrade

> Eventuelt tilbud om 'value added'-services (f.eks. returvarer, affald, privat-
udbringning).

Fra citylogistikterminalen distribueres de konsoliderede varer til modtagere in-
den for daekningsomradet.

3 Generelle erfaringer med citylogistik og centrale
varelagre

Bade herhjemme og i andre europzeiske lande er der i 8renes Igb tiden blevet
gjort forsgg med at reorganisere godstransporterne i byerne. En reekke centrale
erfaringer fra disse projekter og initiativer er kort beskrevet i det fglgende. En
mere uddybende beskrivelse findes i Bilag C.
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Flere danske regioner har etableret sdkaldte centrallagre, hvorfra hospitalerne
modtager forskellige varer. Organisationsmodellerne i regionerne bygger pa for-
skellige grundlag. I Region Hovedstaden er det regionen selv, der star for drif-
ten, mens Region Midtjylland har udliciteret denne opgave til en privat terminal-
operatgr. Ikke alle typer varer gar ind over centrallagrene.

En vigtig forudsaetning for etablering af centrallagrene er forventningen om at
kunne opna maengderabatter pa de varer, som regionerne overtager ansvaret
for at lagerfgre. Det betyder ogsa et behov for en standardisering af varesorti-
mentet. I Region Midtjylland er det sdledes malet at reducere varesortimentet
fra 14.000 til 5.400 artikler. Dette forudsaetter en sidelgbende udvikling af it-sy-
stemerne, der benyttes i forbindelse med indkgb og bestilling af varer. En vae-
sentlig fordel ved at f& varer leveret ét sted er, at der bliver stgrre gennemsig-
tighed i omkostningsdannelsen ved vareindkgb og transport.

I Kgbenhavns Kommune har der tidligere veeret gennemfgrt projekter om citylo-
gistik, dels i samarbejde med Aarhus og Aalborg Kommuner, dels som led i et
forsgg stgttet af Trafikstyrelsen. Projekterne har bl.a. vist et betydeligt potenti-
ale for at effektivisere transporterne og dermed reducere antallet af vare- og
lastbiler. Kgbenhavns Kommune har ikke i tilknytning til nogle af disse projekter
gennemfgrt systematiske analyser, hverken af egen-genererede varetransporter
eller leveringsfrekvenser til kommunens institutioner, sa der er reelt kun be-
graenset viden om de faktiske logistiske forhold vedrgrende kommunens varele-
verancer.

I Sverige har 12 kommuner siden 1999 i regi af konceptet "samordnet varedi-
stribution" gennemfart projekter malrettet en effektivisering af logistikken om-
kring vareleverancerne.3 Konceptet indbefatter, at i princippet alle leverancer fra
private virksomheder til kommunens enheder leveres til én terminal, hvorfra de
videredistribueres til de kommunale institutioner. De svenske eksempelkommu-
ner opnadede med indfgrelsen af "samordnet varedistribution" indsigt i en raekke
vaesentlige forhold; det geelder eksempelvis synlighed i omkostningsdannelsen i
forbindelse med vareindkgb, en manglende koordinering af vareleveringerne og
overblik over de miljgmaessige konsekvenser af transporterne.

Internationale erfaringer pa tvaers af en lang raekke forskellige citylogistikprojek-
ter er opsamlet i et EU-projekt (BESTUFS#), hvor organisations- og driftsmodel-
ler savel som identificerede fordele og ulemper ved citylogistikkonceptet er be-
skrevet.

I afsnit 0 praesenteres en SWOT-analyse, hvor blandt andet disse identificerede
fordele og ulemper af citylogistik- og citylogistikterminaler beskrives naermere.

Organisations- og driftsmodeller

Der findes forskellige modeller for organiseringen og driften af citylogistiktermi-
naler. Nogle er offentligt ejede, mens andre er fuldt privatejede og finansierede.
Derudover er der eksempler pa kombinationer af offentlig-privatejede

3 Baseret pa notat fra PostNord, 2016: "P& vej mod en mere effektiv kommunal logistik".
4 BESTUFS.NET, 2005: " BESTUFS Policy and Research Recommendations, Urban Consoli-
dation Centres, Last mile solutions".
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terminaler. Ofte er de offentligt ejede og drevne terminaler subsidierede. Termi-
nalerne kan vaere meget forskellige i bade stgrrelse og indretning og implicit
geelder sd ogsd, at deekningsomraderne geografisk er af varierende stgrrelse.
Der er i princippet heller ingen begraensninger for, hvilke typer virksomheder og
varer der kan h&ndteres pa terminalerne. For sd vidt angdr opgavefordelingen
mellem terminal og distribution er der eksempler bdde p&, at opgaverne udfgres
af samme operatgr og pa, at opgaverne varetages af forskellige operatgrer.

4 Mulige effekter ved indfgrelse af citylogistik

Indfgrelse af citylogistikkonceptet kan understgtte bade skonomiske effektivise-
ringsmal samt miljgmaessige og trafikale malsaetninger. Praecist hvilke og i hvil-
ken udstraekning vil i sidste ende afhange af det konkrete citylogistikkoncept,
der etableres, og de aktuelle forudsaetninger og vilkar, som vareindkgbene og -
transporterne foregar under.

Potentielle gkonomiske gevinster kan veere:

> Prisgennemsigtighed i bade vare- og transportkomponenten og dermed
bedre mulighed for at konkurrenceudseette dem individuelt

> Optimering af tids- og ressourceudnyttelsen blandt personalet i den enkelte
varemodtagende enhed

> Forbedring af mulighederne for, at mindre, lokale leverandgrer og produ-
center kan byde pa opgaver, som kraever leverancer til mange af kommu-
nens institutioner, fordi der kun vil skulle leveres ét eller fa steder

> Yderligere stordriftsfordele ved at indgd tveerkommunale samarbejder med
andre kommuner i regionen.

Konkrete eksempler pad gkonomiske gevinster:

> Gennem et distributionsfaellesskab imellem Simrishamn, Tomelilla og Ystad
Kommuner er normen for leveringer til institutionerne reduceret fra 10-12 til
mellem en og tre gange om ugen.

> I Varnamo Kommune medfgrte etablering af et citylogistikcenter og udbud af
distributionskgrslen en reduktion i transportomkostningerne pa 14 % over en
firedrig periode.

Potentielle miljgmaessige og trafikale gevinster kan vaere:

> Anvendelse af mindre kgretgjer til at udfgre varetransporterne

> Feerre varebiler med mere tidsngjagtige leverancer og mulighed for kortere
opholdstid i byzonen
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> Samlet set en reduktion af transportarbejdet i forbindelse med vareleveran-
cer til kommunens institutioner

> Mulighed for at tage transportmidler med alternative drivmiddeltyper i brug,
f.eks. eldrevne varebiler, ladcykler og elcykler

> Bedre trafiksikkerhed som konsekvens af mindre transport med mindre kg-
retgjer og mulighed for fokus pa seerligt fglsomme omrader (skoler, bgrne-
haver osv.).

Konkrete eksempler pd miljgmaessige/trafikale gevinster:
> Vaxjo Kommune har opgjort, at det totale antal leverancer er blevet nedbragt

med ca. 82 % (fra 1.900 til 350), transportomfanget med 50 %. Dertil er der
opnaet en CO2-reduktion pa 75 %.

> Samarbejdet om citylogistik imellem Simrishamn, Tomelilla og Ystad Kommu-
ner fgrte til en reduktion i kerselsomfanget pa 75 % (fra 26.500 til 7.000 km
o .
arligt).

5 Potentielle godsmangder til Kgbenhavns Kommune

Kgbenhavns Kommune indkgber hvert &r varer og tjenesteydelser for 12,9 milli-
arder kr. Varekgbene udggr i stgrrelsesordenen 1,5 til 2 milliarder kr. COWI har
gennemgaet de mange forskellige indkgbskategorier for at finde frem til det
egentlige godspotentiale, hvor der er stillet skarpt pd de varer, som mest oplagt
vil kunne blive hdndteret pd en citylogistikterminal. Opggrelsen giver endvidere
et fgrste overslag over de faktiske mangder og de transportmaessige konse-
kvenser. Analysens fokus har veeret pa de overordnede linjer. Det vil kraeve en
dybere analyse af de enkelte varer og modtagende institutioner at fastlaegge
dette mere preecist.

Overslaget over hvilke godsmangder der kunne vare relevante® at bringe ind
over en citylogistikterminal i Kebenhavn, summeret pd leveringsomrader (post-
numre i kommunen), er givet nedenfor. De samlede godsmangder udggr i stgr-
relsesordenen 15-30.000 tons &rligts. Som det fremgar af diagrammet, er der en
meget stor koncentration af vareforsendelser til enkelte distrikter i byen, nemlig
Vesterbro og @sterbro. Fordelingen pa de gvrige bydele er i nogenlunde samme
stgrrelsesorden. Det vil vaere ngdvendigt at foretage en yderligere kvalificering

5 Baseret pa COWIs vurdering og med udgangspunkt i udvalgte varekategorier og under-
kategorier fra udtraek i Spenddatabasen. Omfatter bl.a. ikke fgde- og medicinalvarer og
kemikalier. Der er foretaget en omregning af varekgbet (opgjort i kroner) til godsmaengder
(opgjort i tons), ved at benytte en omregningsfaktor fundet i den international litteratur.
Tallene er derfor forbundet med nogen usikkerhed, hvilket afspejles i det relativt store
spaend i intervallet.

6 Baseret pa omfanget af indkgbte varer indenfor 25 udvalgte varegrupper (varegruppe 1
(se bilag B) og 101 undervaregrupper (Varegruppe 2).
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af de potentielle godsmaengder, sdfremt det besluttes at arbejde videre med ci-
tylogistikkonceptet i Kgbenhavns Kommune.

Varevaerdi og vaegt pr. postnummer

300.000.000 10.000
250.000.000 8.000
g 200.000.000 6.000 @
S 150.000.000 S
< 100.000.000 4.000
50.000.000 2.000
N 6 0N 90Q QS
RPN (\,b\\ RS <§ & A@@ o
PP EL O LL &
S L bé SO L& &£ é;{\ é;o )

Den geografiske fordeling af forsendelser, opgjort i maengder, er vist i nedensta-
ende kort. Det skal bemaerkes, at denne kortlaegning er forbundet med store
usikkerheder, da informationer er baseret pa de indkgbende institutioner og ikke
det faktiske leveringssted, og disse er antageligt i en del tilfaelde ikke sammen-
faldende.
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Kebenhavn S
1.779

—

Kebenhavn SV
256

6 Citylogistikkoncepter i Kgbenhavn

I analyserne af citylogistikpotentialet blev der set pa tre forskellige koncepter,
som adskiller sig fra hinanden ved beliggenhed og antal af terminaler. I alle tre
koncepter forudsaettes det, at kommunen udliciterer opgaven til private firmaer,
der star for drift af terminalen samt distributionen. Det vil ikke ngdvendigvis
veere den samme operatgr, der star for begge dele. Terminaloperatgren kan
f.eks. entrere med én eller flere transportvirksomheder, som distribuerer godset.

Nedenfor skitseres de tre forskellige koncepter for citylogistik i Kgbenhavn, som
hver isaer indeholder en raekke fordele og ulemper:

A: En terminal uden for kommunegraensen. Den gg@r det svaerere at benytte al-
ternative transportmidler til distribution, men vil, safremt etableret i eksiste-
rende faciliteter ejet og drevet af en logistikoperatgr, ikke medfgre nogen di-
rekte investeringer for Kgbenhavns Kommune
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B: En central terminal inden for kommunegraensen. Den giver bedre mulighed
for at benytte alternative transportmidler til distribution, men medfgrer stgrre,
samlede omkostninger og antagelig mere tung trafik i byen.

C: Flere centrale terminaler inden for kommunegransen som forstaerker forde-
lene og ulemperne ved én central terminal.

e D iy T )
F- (- - RS
\ i \‘ \n \ H Y (% o

- \ . 7|
= o | *a >
\ | - |

Fzelles for koncepterne geelder, at:
> Terminalerne er drevet af en privat operatgr

> Distributionen af varer fra terminalen foretages af en eller flere private ope-
ratgrer.

Det er et abent spgrgsmal, om terminalerne skal have kapacitet til ogsd at
hdndtere andet end kommunens gods.

Fordelen ved model A i forhold til model B kan vaere, at det med en placering
uden for Kgbenhavns Kommune kan vaere nemmere at finde en egnet beliggen-
hed med tilstreekkeligt grundareal og naerhed til det overordnede vejnet.

Model C kan ggre det nemmere at foretage slutdistributionen med miljgvenlige
koretgjer, f.eks. sma elektriske varebiler eller cykler.

6.1 Vurdering af koncepterne

Det er vurderingen pa baggrund af analysen af perspektiverne for etablering af
citylogistikkonceptet i Kgbenhavn, at:

>  bade vareleverandgrer, kommunens medarbejdere i indkgbs- og modtager-
funktioner og transportgrerne generelt er positive over for citylogistikkon-
ceptet i Kgbenhavn Kommune.

> hvert af de praesenterede citylogistikkoncepter rummer bade styrker og
svagheder, og at det er vanskeligt p@ nuvaerende vidensgrundlag endeligt

at afggre, hvilket koncept der samlet set vil veere bedst egnet.

> Kgbenhavns Kommune i dag rader over lagerfaciliteter (f.eks. til it-udstyr),
som bgr indtaenkes i sammenhang med et eventuelt citylogistikkoncept.
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Citylogistikterminal i Kgbenhavn - en SWOT-analyse

P& baggrund af de gennemfgrte analyser er der opstillet en overordnet SWOT-
analyse af citylogistikkonceptet i Kgbenhavns Kommune med vurderinger af
styrker (Strengths), svagheder (Weaknesses), muligheder (Opportunities) og
trusler (Threats) og med reference til de tre ovennaevnte terminalkoncepter.

Da det grundlaeggende princip er ens i de tre modeller, er de forskellige aspekter
ogsa forholdsvis ens, og i det fglgende er derfor givet en generel vurdering, der
geelder for alle tre modeller. I de tilfeelde, hvor én model skiller sig ud fra de an-
dre, er det anfgrt specifikt.

Styrker

De vaesentlige styrker ved en citylogistikterminal er:

> Med citylogistik kan 'last mile'-distributionen bedre malrettes tidsmaessigt
og i det hele taget optimeres bedre. Det betyder bl.a. kortere opholdstid i
forbindelse med aflaesningen, samlet set faerre leveringer, faerre ture og
faerre kgrte kilometer i byen. Med model B, og iseer model C, er der gode
muligheder for at foretage distributionen med mindre og alternative typer
kgretgjer (f.eks. cykler, elscootere og elvarebiler).

> Optimeret varedistribution kan medvirke til at reducere trafikken pa ga-
derne i det centrale Kgbenhavn med deraf fglgende positive effekter for
miljg, stgj, trafiksikkerhed og fremkommelighed. Dette forhold er aktuelt
for alle tre modeller, men den stgrste effekt kan opnas i model C, hvor dele
af slutdistributionen kan foregd pa cykel eller med sma elektriske varebiler.

> En mulig konsekvens af citylogistik er bedre styring af logistikkeeden og
st@rre leveringssikkerhed. Det betyder samtidig, at der er mulighed for
bedre at udnytte ressourcerne (personale, areal) hos varemodtagerne i
kommunens institutioner.

> En citylogistikterminal giver mulighed for, at iseer mindre leverandgrvirk-
somheder vil kunne betjene et stgrre antal modtagere, da de kun vil skulle
levere deres varer til én adresse.

> Med den forngdne kapacitet og indretning kan en citylogistikterminal fun-
gere som et lokalt bufferlager. Det betyder, at varer kan indkgbes i stgrre
partier og til — alt andet lige - en lavere pris og dermed understgtte et opti-
meret vareindkgb.

Svagheder

De potentielle svagheder ved citylogistikkonceptet er:

> En citylogistikterminal medfgrer et ekstra led i logistikkaeden og ikke alene
den ngdvendige ekstra handtering af godset, men ogsd omkostninger til
drift og eventuel etablering af citylogistikterminalen ggr, at transportom-
kostningerne alt andet lige vil blive hgjere. De gkonomiske aspekter er
imidlertid komplekse og staerkt afhaengige af den konkrete transport.
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@konomien kompliceres yderligere af, at transporten sjaeldent er prissat
specifikt, men indgar - for modtageren - som en del af den samlede pris.

I de fleste tilfeelde vil transporten tage laengere tid i forhold til en direkte
dgr til dgr-levering (hvilket ikke ngdvendigvis er et problem).

For kommunen vil der vaere betydelige gkonomiske omkostninger i forbin-
delse med selve etableringen af citylogistikterminalen, s&fremt der veelges
en at etablere et nyt center’. Vaelges i stedet at benytte en logistikoperatgrs
eksisterende faciliteter med en sazerlig indretning til kommunens lager, vil
etableringsomkostningen begraenses til indretningen i af denne organise-
ring. Et overslag for denne omkostning har det ikke vaeret muligt at finde
frem til.

De stgrste omkostninger vil opsta i den daglige drift og (isaer) det ekstra led
i udbringningen af varerne til de enkelte modtagere. Det er sveert at give et
praecist bud pa denne omkostning. COWI har lavet en reekke overslag, der
tager afszet i, hvad man kan leje varebiler inkl. chauffgrer til pa det 8bne
marked p& dagsbasis. Dertil er det vurderet hvor mange kgretgijer, der vil
veere behov for dagligt. Denne vurdering afhaenger af, hvor mange steder
en bil kan levere til i Igbet af en dag. Omkostningen er anslaet at kunne
komme op pa 12 millioner kroner arligt, men COWIs vurdering er, at en re-
alistisk omkostning ligger pf% omkring det halve. Der er ikke taget hensyn til
eventuelle besparelser i leverandgrernes pris pa varerne pa grund af feerre,
men stgrre leverede partier af varer, eller fordi de ikke skal distribuere til
alle kommunens adresser. Omvendt er der ikke taget hensyn til driftsom-
kostningen i selve citylogistiklageret. Omkostninger til varedistribution vur-
deres som udgangspunkt at vaere de samme uanset driftsformen (Kgben-
havns Kommune eller privatdrevet) pd terminalen.

Der er en reekke begraensninger for, hvilke godstyper der kan indga i et ci-
tylogistikkoncept. Szerligt godstyper med specielle handterings- eller
stramme tidskrav vil som udgangspunkt veere uegnede til distribution via en
citylogistikterminal. S3ledes er eksempelvis farligt gods, byggematerialer og
store forsendelsespartier til samme modtageradresse uegnede til distribu-
tion via en citylogistikterminal. Andre varearter som eksempelvis frost- og
ferskvarer forudsaetter seerlige faciliteter og indretning pd terminalen samt i
distributionsleddet.

Som ovenfor naevnt vil et logistikcenter reducere den samlede godstrafik,
men i omradet omkring centeret vil der veere en omfattende trafik med
ba&de store og mindre biler med deraf falgende lokale gener. Dette problem

7 Der er ikke tilstraekkeligt grundlag for at foretage specifikke opggrelser af omkostnin-

gerne til etablering af en citylogistikterminal i Kgbenhavn, men som indikation kan der

henvises til det centrallager, som Region Midtjylland planleegger opfgrt. Der er her tale om

en 6.000 m?2 stor lagerbygning med estimerede anlaegsudgifter pa ca. 12.000 kr./m2.
Kilde: https://www.rm.dk/api/NewESDHBIlock/DownloadFile?agen-
daPath=%5C%5CRMAPPS0221.onerm.dk%5Ccms01-

ext%5CESDH%20Data%5CRM Internet%5CDagsordener%5Cregionsraadet%202017%5C

26-04-2017%5CAaben dagsorden&appendixId=163780.
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vurderes at veere stgrst i model B, hvor centeret ligger inde i kommunen,
mens det er mindst i model A, hvor centeret ligger uden for kommunen, og
hvor der derfor er flere egnede lokaliteter, f.eks. i de eksisterende terminal-
omrader i kommunerne vest for Kgbenhavn.

> Med indfgrelse af citylogistikkonceptet er der risiko for en suboptimering,
idet nogle distributionssystemer, som ikke gar via den bynzere terminal, i
princippet vil miste godsmaengder og bilerne derfor vil kgre rundt uden at
veere fuldt udnyttede.

> En citylogistikterminal med én operatgr og én eller f& transportvirksomhe-
der tilknyttet til at foresta distributionen vil skabe monopollignende forhold.

> Med citylogistikkonceptet indfgjes der et ekstra led imellem vareleverandgr
0g -modtager.

Muligheder
En citylogistikterminal byder p§ en raekke muligheder, herunder:

> Der transporteres store maengder gods til Kgbenhavn, og der er derfor et
stort potentiale for citylogistik, hvilket er pdvist i de tidligere gennemfgrte
projekter. P& laengere sigt er der derfor et betydeligt potentiale for, at et
succesfuldt citylogistikselskab kan udvide aktiviteterne og godsunderlaget
og dermed skabe yderligere muligheder for konsolidering af godset. Et city-
logistikkoncept etableret for Kgbenhavns Kommune har dermed potentiale
til at kunne omfatte gods 0gsa til andre virksomheder inden for kommune-
graensen og derved forgge de samlede, positive effekter.

> Et citylogistikselskab kan vaere med til at fremme en baeredygtig udviklin-
gen og derved understgtte Kgbenhavns image som en grgn kommune.

> Citylogistikkonceptet kan udvides til ogsa at omfatte kommunens interne
transporter.

> Det er muligt at indgd samarbejde med andre kommuner og eventuelt Regi-
onen om citylogistik, hvor ogsa fzellesindkgb og lagerfgring kan veere en
mulighed.

Trusler

'"Trusler', eller snarere udfordringerne forbundet med at realisere etableringen af
et citylogistikkoncept i Kgbenhavn kan veere:

> Et veesentligt potentiale ved citylogistikkonceptet er muligheden for at etab-
lere et bufferlager og derved opna nogle gkonomiske fordele i forbindelse
med opndelse af maengderabatter. Det stiller dog nogle krav til kommunens
indkgbsorganisation og -systemer, safremt dette skal kunne realiseres.

> Afgraensningen mellem varer, der er egnede henholdsvis uegnede til citylo-
gistik, er vanskelig, og der vil uvaegerligt opsta tvivlstilfselde, hvor det fra
leverandgrernes side kan opfattes urimeligt, at nogle leverandgrer palaeg-
ges at bruge et citylogistikselskab, mens andre ikke ggr. Der er derfor en
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risiko for, at nogle leverandgrer vil prgve at omga pabuddet om at transpor-
tere via terminalen.

> Det kan veaere vanskeligt at finde egnede lokaliteter inden for Kgbenhavns
Kommune, da kommunen allerede er teet bebygget. Lokaliteten skal over-
vejes meget grundigt, og der skal tages hgjde for lokale naboforhold og
eventuelle fremtidige udvidelser af centeret.

7 Perspektiverne for et citylogistikkoncept i Kgbenhavn

Baseret pd den brede vifte af forskellige input beskrevet i det foregdende tegner
der sig et billede af perspektiverne for et citylogistikkoncept i Kgbenhavn, der
kan sammenfattes som fglger:

> Der er gode internationale erfaringer og dokumenterede effekter af citylogi-
stikkonceptet, iseer nar det gaelder varetransporternes bidrag til miljgbelast-
ningen samt traengselsproblematikker.

> Det hidtidige fokus i de citylogistikprojekter, der har vaeret gennemfgrt i Kg-
benhavn (og andre danske stgrre byer), har vaeret pd miljg- og trafikforhold
samt pa value added-services i modtagerleddet. Det har vist sig vanskeligt
at skabe gkonomisk balance i disse projekter. Det vil derfor veere relevant
at fa fastlagt om de indkgb som Kgbenhavns Kommune vil kunne fgre ind
over et sadant center kan skabe det forngdne gkonomiske grundlag

> Der synes pa tvaers af bade Kgbenhavns Kommunes medarbejdere, de stgr-
ste vareleverandgrer og transportgrer at vaere en positiv indstilling til at gf%
videre med citylogistikkonceptet.

> Kgbenhavns Kommune er en meget stor indkgber af varer og har derigen-
nem i princippet gode muligheder for at fglge regionernes indkgbsstrategi
og tilhgrende logistikkoncept med etablering af et centrallager.

> Erfaringer fra f.eks. regionslagrene og udenlandske citylogistikprojekter
sandsynligger, at der kan opnds positive miljgeffekter og forbedrede trafik-
forhold gennem etablering af citylogistik og citylogistikterminaler - citylogi-
stikkonceptet er dermed i tr&d med den overordnede politiske dagsorden i
Kgbenhavns Kommune.

> Etablering af citylogistik og citylogistikterminaler har en omkostning, fordi
det medfgrer et ekstra led i logistikkaeden (se bilag A). Med henvisning til
erfaringerne fra regionslagrene og nogle citylogistikprojekter i f.eks. sven-
ske kommuner er det dog muligt at opna gkonomiske besparelser. Ngglen
er at udnytte citylogistikterminalen til at muligggre storindkgb, hvilket kun
er muligt, hvis den forngdne lagerkapacitet er til radighed, og hvis de kom-
munale indkgbsprocedurer og rutiner understgtter et sadant setup, sa stan-
dardisering af varesortimentet (faerre varenumre og leverandgrer) og der-
med maengderabatter kan realiseres.

> De tre opstillede citylogistikterminalkoncepter rummer alle sammen nogle
fordele og ulemper:
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En central terminal inden for kommunegraensen giver bedre mulighed
for at benytte alternative transportmidler til distribution, men medfgrer
stgrre samlede omkostninger og antageligt mere tung trafik i byen.

Flere centrale terminaler inden for kommunegraensen forstaerker forde-
lene og ulemperne ved én central terminal.

En terminal uden for kommunegraensen ggr det svaerere at benytte al-
ternative transportmidler til distribution, men vil, sdfremt etableret i
eksisterende faciliteter, ejet og drevet af en logistikoperatgr, ikke med-
fgre nogen direkte investeringer for Kgbenhavns Kommune.

En endelig vurdering af perspektiverne og de konkrete gkonomiske og mil-

jomaessige/trafikale effekter forudseetter, at der tilvejebringes et bedre be-

slutningsgrundlag gennem en raekke delanalyser af kommunens nuveerende
indkgb, logistik og varetransporter.

En raekke forudsaetninger har vist sig at vaere seerligt vigtige for at kunne
hgste gevinster fra en koordineret varedistribution til kommunen. Disse om-
fatter:

bred politisk opbakning til omlaeging og effektiviserng af de kommunale
fosyningskaede

en strategi for, hvordan arbejdet skal gribes an, da det influerer pd
procedurer, arbejdsgange, kompetencer og it-systemer og involverer
store dele af organisationen

et forudgdende overblik over potentialerne, tilvejebragt gennem detal-
jerede analyser af eksempelvis varestrsmme, leverancehyppighed, ind-
kgbsprocedurer og vaner, transport- og trafikomfang

en teet og tidlig markedsdialog for at sikre, at de rette Igsninger bliver
bragt i spil pa den bedst mulige made.

Der er potentiale for at indgd samarbejde med nabokommuner og eventuelt
Regionen om feaelles indkgb og lagerfgring af varer.

Anbefalinger vedrgrende fremtidig etablering af
citylogistik i Kgbenhavn

Baseret pa de forskellige input, som er beskrevet i de foregdende afsnit, og som
led i en eventuel realisering af citylogistikkonceptet, gives i dette afsnit en
reekke konkrete anbefalinger til den videre proces i Kgbenhavns Kommune.

For at tilvejebringe et fyldestggrende beslutningsgrundlag for vurdering af de
konkrete gkonomiske, miljgmaessige og trafikale effekter og konsekvenser ved
implementering af citylogistikkonceptet skal der i en fgrste fase:

>

gennemfgres analyser af kommunens nuvarende vareindkgb, logistik og
godstransporter, herunder:
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>  yderligere konkretisering af relevante varetyper med udgangspunkt i
overblikket indeholdt i Bilagsrapporten

> kortlaegning af antallet af daglige/ugentlige vareleverancer til de en-
kelte institutioner samt de interne transporter imellem kommunens
egne institutioner med henblik pa at synligggre tidsforbruget i de en-
kelte institutioner til varemodtagelse og andre transport- og logistikre-
laterede funktioner

> vurdering af optimeringspotentialerne ved konsolidering, dvs. reduktio-
nen i antallet af daglige/ugentlige leverancer til den enkelte institution

> vurdering af de forventede afledte miljg- og trafikale effekter

> vurdering af mulighederne for at fremme kgrsel med miljgvenlige di-
stributionskgretgjer og indfgrelse af innovative transportlgsninger.

> Gennemfgres en samlet vurdering af i hvilken udstraekning optimerede va-
reindkgb sammen med etablering af citylogistik har potentiale til at kunne
balancere gkonomisk.

Til at begynde med fokuseres pd de 'lavthaengende frugter', hvilket i den kon-
krete sammenhang er de enheder, der repraesenterer det stgrste indkgbsvolu-
men og dermed behov for varetransport. De udenlandske erfaringer og erfarin-
ger fra de danske regioner viser, at citylogistik, ud over forbrugsvarer og udstyr,
0gsd kan omfatte fedevareomradet (kgle- og frostvarer og ferskvarer) og medi-
cinalvarer, men det er mere kompliceret og bgr derfor eventuelt fgrst indga i ci-
tylogistikkonceptets godsunderlag pd laengere sigt. P& mellemlangt sigt kan
kommunens interne varetransporter omfattes.

> Det er vaesentligt at etablere en teet interessent- og markedsdialog med lo-
gistikudbydere og leverandgrer, som bl.a. skal bidrage til at:

> praecisere, hvilket koncept der vil vaere mest optimalt
>  kravspecificere ydelserne i et udbud

>  foretage en konkret vurdering af, hvilket citylogistikkoncept der vil
vaere mest optimalt

>  foretage en vurdering af last mile-distributionsmuligheder.

P& baggrund af analyserne i en fase 1, skal der tages en beslutning om et citylo-
gistik center skal etableres.

I det videre arbejde skal udbudsprocessen omhyggeligt tilretteleegges. Den kan
omfatte koordinering af logistik, terminaldrift og/eller distribution samt it-under-

stgttelse af logistikken.

Det er en mulighed, at Kgbenhavns Kommune etablerer en terminal i eget regi,
som eventuelt udliciteres til en privat operatgr, men COWI anbefaler at anvende

C:\Users\k87g\Desktop\Delopgave B - Resumerapport - Final Word version.docx



COWL
PERSPEKTIVER FOR CITYLOGISTIKKONCEPTER I KOBENHAVNS KOMMUNE 21

en privat logistikudbyders (eksisterende eller nye) terminalfaciliteter, da 'up-
front'-investeringsomkostninger og fremtidige ejerskabsbindinger til anlaegget
derved undgas. Det kan endvidere vise sig vanskeligt at finde egnede ledige
grunde, hvor der kan etableres en ny terminal.

For at sikre den rigtige forankring og st@grst mulig udnyttelse af en terminals po-
tentiale, skal der forberedes og gennemfgres en intern proces i Kgbenhavns
Kommune om it-understgttelse og indkgbspraksis, der understgtter storindkgb
hos et mindre antal leverandgrer. Her er det helt centralt at inddrage (om ngd-
vendigt ansaette) medarbejdere med indgdende logistikkendskab.
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