Koncernservice - Center for Forsikring, CSR og Indkeb
@konomiforvaltningen

Orientering

Til @konomiudvalget (@QU)

Samordnet varetransport af kommunens indkeb

Resumé

Der blev i Budget 2023 afsat midler (2,35 mio. kr.) til udarbejdelse af en
implementeringsplan pé baggrund af en analyse af den potentielle
CO2-reduktion af transporten af Kebenhavns Kommunes (KK) indkgb.
Analysen foreleegges hermed @U til orientering. P4 baggrund af analy-
sen udarbejdes et budgetnotat til Budget 2024.

Problemstilling

Der blevi Budget 2023 afsat 2,35 mio. kr. til en analyse af den potenti-
elle CO2-reduktion ved en samordnet varetransport-lgsning til KK i for-
bindelse med kommunens egne indkab til fremleeggelse i forbindelse
med Budget 2024. Analysen er foretaget med henblik p& udarbejdelse
af en implementeringsplan. Arbejdet har vaeret forankret i @konomifor-
valtningen (@KF) med inddragelse af Teknik- og Miljgforvaltningen
(TMF) samt en styregruppe bestdende af medlemmer fra TMF, Bgrne-
og Ungdomsforvaltningen (BUF), Socialforvaltningen (SOF) og Sund-
heds- og Omsorgsforvaltningen (SUF). Analysen er udfegrt af BDO/Lan-
gebaek.

Pa baggrund af analysen udarbejdes et budgetforslag til Budget 2024,
der indeholder tre Igsningsscenarier.

Lasning

Radgiver (BDO/Langebaek) har beregnet, at der i 2022 i alt blev kert ca.
724.000 km. med varer til KK's institutioner, hvilket udledte ca. 326 ton
CO2.

For at opné en reduktion i CO2-udledningen i forbindelse med varele-
veringen i KK er der lavet beregninger i forhold til tre scenarier:

1. Scenarie 1: Alle varer samles pa et lager og keres ud til institutio-
nerne med el-keretgjer 1-2 gange ugentligt indenfor de vare-
grupper, hvor det kan lade sig gere.

2. Scenarie 2: Antallet af ugentlige leveringer nedsaettes til 1 eller 2
gange pr. uge indenfor de varegrupper, hvor det kan lade sig
gere.
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3. Scenarie 3: Er baseret péa distributerernes egne planer for Ig-
bende udskiftning af deres bilflade til elbiler.

Scenarie 1 vil, nar det er fuldt indfaset i 2026, reducere antallet af karte
kilometer med 63,1% og CO2-reduktionen med op til 68,1% svarende til
222 ton CO2.

Hvis Scenarie 2 implementeres, vil det ifelge rddgiver reducere CO2-
udledningen med op til 57,1% svarende til 186 ton CO2 om aret i 2026,
safremt modellen kan fuldt indfases for samtlige leverandgrer.

Rédgiver har estimeret, at Scenarie 3 vil medfgre en reduktion i CO2-
udledningen pé 35,6% eller 116 ton CO2 om aret i 2026.

@konomi

Som det fremgar af analysen, er selve driften af et distributionscenter til
Scenarie 1 estimeret til at koste 22,6 mio. kr. arligt fra 2026 og frem. |
budgetnotatet til budget 2024 vil de samlede udgifter for Scenarie 1
veere estimeret.

| Scenarie 2 er der ikke omkostninger til et distributionscenter. | bud-
getnotatet vil udgifter til organisatorisk og teknisk implementering
fremga.

Scenarie 3 kraever ikke afsaetning af midler, da lgzsningen ikke rummer
omkostninger for KK.

Der er ikke i beregningerne indlagt forudseetninger vedrgrende KK's el-
ler Staten og Kommunernes Indkebsservices (SKI) ambitioner i forhold
til at stille krav til miljgrigtig varetransport i leverandgrkontrakterne
fremadrettet. Det er KK's ambition at sikre miljgrigtige transportlgsnin-
gerideindividuelle leverandgrkontrakter. Herved kan udviklingen imod
fossilfri varetransport potentielt beveege sig hurtigere end estimeret.

I nedenstdende tabel 1 vises sammenhangen mellem pris per reduce-
ret ton CO2 samt effekten af de tre scenarier

Tabel 1: Oversigt over skennede CO2e-effekter (co2e = o2 xkvivalenter)

Pris pr. reduceret Pris pr. reduceret ton
e Arlig reduktion ved ton COzei2024-26 | COze (kr.pr.ton COze€)i
Reciktoulizuzs fuld indfasning i 2026  (kr. pr. ton CO2ze) i 2024-30 i gennemsnit
gennemsnit
Scenarie 1 170 222 99.000 89.000
Scenarie 2 150 186 12.000 5.000
Scenarie 3 86 16 0 0

Note: Pris pr. reduceret ton COze medregner alene de budgetgkonomiske omkost-
ninger ved tiltaget. Tiltaget kan have afledte omkostninger for fx borgere eller er-
hverv, som ikke er medregnet i prisen pr. reduceret ton COze.
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Videre proces
Der udarbejdes et budgetnotat, der indgér i budgetforhandlingerne for
2024.

Bilag
Bilag 1. Analyse af fremtidig model for distribution og service til Keben-
havns Kommunes institutioner
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Indledning

Indevaerende rapport er en prasentation af tre scenarier for en fremtidig model for varedistribution og
service til Kebenhavns Kommunes institutioner, som alle tilbyder en reduktion i CO2-udledningen i forhold til
det nuvaerende emissionsniveau.

Scenarie 1 og scenarie 2 baseres pa en andret transportlogistik for relevante varegrupper (fedevarer og
mgbler mv. undtaget) til kommunens institutioner, som i tillaeg til CO2-reduktionen har afledte effekter i
form af mindre traengsel og mindre tidsforbrug til varemodtagelse i institutionerne, mens scenarie 3
omhandler omlaegning til elbiler.

Scenarierne er blevet til igennem en matematisk simulering af det nuvaerende og fremtidige kerselsmgnster i
Kgbenhavn og beregning af de afledte klimaeffekter, samt estimering af omkostningsprofiler for hvert
scenarie.

Rapporten er udarbejdet i et samarbejde imellem Indkab og Forsikring i Kebenhavns Kommunes Ejendomme
og Indkab (KEID), Teknik- og Miljgforvaltningen og konsulentvirksomhederne BDO og Langebaek. Sundheds- og
Omsorgsforvaltningen (SUF), Socialforvaltningen (SOF), Barne- og Ungdomsforvaltningen (BUF) har vaeret med
i styregruppen og har bidraget med adgang til kommunens institutioner.

Projektet er saledes bredt funderet i kommunen, hvor analysen har kunnet trakke pa en betydelig
kompetencebase i Kebenhavns Kommune, som har suppleret viden om og indsigt i alt fra transport og
klimaeffekter til behovene i forbindelse med vareindkab i barnehaver, skoler, bo- og dagtilbud, plejecentre
mv.

Leverandererne har i kraft af samarbejdet tilfert projektet ekspertkompetencer indenfor logistiksimulering
leveret af BDO og internationalt funderet viden indenfor forsyningskaeder, logistik og lagerlasninger leveret
af Langebaek.

LANGEBLEK

IBDO
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Baggrund for projektet

— BAGGRUND SAMORDNET VARETRANSPORT
| Danmark udggr klimaaftrykket fra transport i forbindelse med varelevering 0,9 mio. tons Samordnet varetransport er en distributionslgsning, hvor producenter og leverandgrer, i
CO2 ud af en total udledning pa 12 mio. tons fra alle offentlige indkeb. Transport inden stedet for at transportere varer direkte til slutmodtagerne, sender varerne til et
for Kebenhavns bygraense omfattende karsel i egne kgretgjer, kgb af kollektiv transport distributionscenter uden for byen, hvor de konsolideres, inden de fordeles ud til
og kersel i forbindelse med leverancer til kommunen udleder her arligt omkring 7.500 tons slutmodtagerne.

CO2, hvoraf leverancer af varer og tjenesteydelser til kommunen udger de 15 pct. (1)
Lasningen har den fordel, at faerre biler behaver kare ind i byomradet, hvorfor traengslen i
Kgbenhavns Kommune er ambitigs omkring at nedbringe kommunens CO2-udledning. byen og dens afledte klima- og miljeeffekter reduceres.

Kgbenhavns Kommune har som en af Danmarks starste offentlige indkabere stort fokus pa
CO2-udledningen fra transporten af indkegbte varer og services til kommunens 1000+

institutioner. En halvering af CO2-udledningen fra offentlige indkeb i 2030 indgar som o - Blw= K &
malsatning i et medlemsforslag om en ny ambitigs klimaplan for 2035, godkendt af Il &
Kgbenhavns Kommunes Borgerrepraesentation den 4. marts 2021. FIGUR 1: ) - b o
i - Samordnet £ -,

For den del af CO2-udledningen, der vedrgrer transporten af varer til de kommunale varetransport fe1 g A
institutioner, har andre kommuner, fx i Sverige og i andre europaeiske byer (2), opnaet

s . . Ay £ &
miljemaessige gevinster ved at samordne varetransporten fra leverandererne.

Pa den baggrund blev det indstillet i notatet '@K81 Samordnet varetransport i Kesbenhavns
Kommune' til budget 2023, at logistik, gkonomi og den potentielle klimaeffekt af
kommunens nuvaerende vareindkgb i en lgsning for samordnet varetransport, skulle
kortlaegges i en analyse.

FIGUR 2:
Kebenhavns Kommunes Indkabssupport- og analyse har i forlaengelse af budgetaftalen for Traditionel
2023 bedt konsulenterne BDO/Langebaek om at udarbejde en analyse af, hvilken potentiel varetransport

reduktion i CO2-udledningen, der kan opnas med implementeringen af en ny model for
varedistribution og service til kommunens institutioner. Derudover skal analysen indeholde
en overordnet estimering af omkostningen forbundet hermed.

(1) Kebenhavns Kommune, Budget 2023: Budgetnotat @K81 Samordnet varetransport i Kebenhavns Kommune og COWI 2019: Skaerpede miljokrav til leverandertransport LANGEBEK BDO
(2) www.samordnadvarudistribution.com og BESTUFS, 2005: BESTUFS Policy and Research Recommendations I, Urban Consolidation Centres, Last mile solutions A
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Sammenfatning

| analysen indgar tre forskellige grundmodeller, som hver isaer har indflydelse pa CO2-udledningen i forbindelse
med varetransport:

A. Distributionsmodel: Varetransporten sker gennem én distributer, som konsoliderer leverancerne pa et
distributionscenter udenfor Kgbenhavn

B. Servicemodel: Distributgrbilledet er uaendret, men leverancerne konsolideres, sa hovedparten af
modtagerne far én ugentlig leverance fra hver distributer, mens modtagere med saerlige behov far to
ugentlige leverancer. Dette er en forandring i forhold til i dag, hvor mange modtagere far adskillige
leverancer om ugen

C. Bilflademodel: De nuvaerende distributerers keretajsflader omlaegges lebende til elbiler

De tre modeller er indledningsvist analyseret separat, for at afdaekke deres isolerede effekter. Efterfalgende er
de kombineret i forskellige scenarier, med henblik pa at afdaekke de samlede effekter, hvis to eller flere af
modellerne realiseres (jf. naeste side).

Figurerne til hajre viser modellernes effekter pa hhv. transportomfanget (km) og CO2-udledningen i 2026 hhv.
2030. Bilflademodellen har ingen effekt pa transportomfanget, men er den model, som isoleret set bidrager med
den stgrste CO2-reduktion. Det skyldes primaert, at overgangen til elbiler pavirker samtlige karte kilometer,
mens effekten af distributionsmodellen og servicemodellen bestar i reduktion af kerte kilometer, uden
reduktion i udledningen fra de tilbagevaerende kilometer.

@konomien forbundet med de tre modeller er, ligesom deres effekt pa CO2-udledningen, meget forskellig.

Etableringsomkostninger, i alt (mDKK) Blivende omkostninger (mDKK/ar)
2024-2026 Fra 2026

Distributionsmodel 16,2 22,7
Servicemodel 4,7 0,56
Bilflademodel 0 0

Pa de falgende sider beskrives de analyserede scenarier, og der gives et overblik over deres effekt og gkonomi.

Kilometer/ar

C0O2-udledning (ton/ar)

-115.862 -245.765
- 0 -
723.830 (:16,0%) (:34,0%) 723.830
- A
607.968
Nuvaerende situation Distributionsmodel Servicemodel Bilflademodel
(A) (B) (€)
-116
- 0,
326 (-35,6%)

Nuvaerende situation Distributionsmodel (A)  Servicemodel (B) Bilflademodel (C)
2026 2030 2026 2030 2026 2030
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Sammenfatning

Modellerne, som er prasenteret pa foregaende side, er kombineret i en rackke scenarier, baseret pa hvilke

kombinationer, der vurderes at have stgrst betydning for antallet af kgrte kilometer og udledningen af CO2:

+ Scenarie 1: Distributionsmodel + servicemodel + elbilflade med 100 pct. el-varebiler og markedets
udvikling ift. lastbiler

+ Scenarie 2: Servicemodel + bilflademodel

+ Scenarie 3: Bilflademodel

| Scenarie 1, hvor en reduktion af antal ugentlige leveringer til institutionerne kombineres med en
konsolidering af varer pa tvaers af leverandgrerne fra et distributionscenter, vil CO2-udledningen fra
distributionen af varer til Kebenhavns Kommunens institutioner i 2026 kunne reduceres med op til 68,1
pct. svarende til 222 tons om aret.

| Scenarie 2, som alene konsoliderer antallet af ugentlige leveringer fra de enkelte
distributionsleverandgrer, vil CO2-udledningen i 2026 kunne reduceres med op til 57,1 pct. svarende
til 186 tons, som opnas ved at nedbringe vareleverancerne til 1-2 leverancer om ugen.

Dele af CO2-effekterne ved Scenarie 1 og Scenarie 2 bestar i en reduktion i antal kerte kilometer.
Scenarierne har derfor ogsa en trangselsreducerende effekt i Kebenhavn. Denne effekt indgar ikke i
analysens beregninger, ligesom reduktion i partikelforurening heller ikke er beregnet.

| Scenarie 3 opnas en CO2-effekt som fglge af distributarernes overgang til el-kgretgjer. Pa tidspunktet for
en distributionsmodels fulde indfasning, forventeligt i 2026, vil udledes 116 tons mindre CO2 om aret,
svarende til en reduktion pa 35,6 pct. Denne udledning vil i 2030 af sig selv vaere reduceret til 104 tons,
altsa den samme reduktion, som Scenarie 1 i 2026.

I Scenarie 1 er prisen pr. ton sparet CO2 hgj, fordi distributionscenteret bidrager med en relativt lille CO2-
effekt, mens omkostningerne er hgje. | Scenarie 2 er prisen relativt lav i forhold til Scenarie 1, idet der
opnas store effekter for beskedne investeringer. Scenarie 3 er omkostningsfrit for kommunen.

Pa naeste side sammenlignes marginaleffekterne ved de enkelte tiltag samt skonomien forbundet med
tiltagene.

CO02-udledning (ton/ar)

Pris pr. ton sparet CO2 (1.000 kr./ton)

A 4

140
104 104
70
I -

Nuveerende Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
situation 2026 2030 2026 2030 2026 2030
99 .
89 Figuren viser den gennemsnitlige arlige pris pr. ton
reduceret CO2 for perioden 2024-2026 hhv. 2024-2030,
for de enkelte scenarier.
Den relativt hgje pris pr. ton CO2 i Scenarie 1 skyldes,
at distributionscenteret bidrager med en relativt lille
effekt pa CO2-udledningen, samtidig med, at
etablerings- og driftsomkostningerne er hgje.
12
5
[ ] 0 0

Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3

2024-  2024- 2024- 2024- 2024- 2024-

2026 2030 2026 2030 2026 2030
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Sammenfatning

Baseret pa de enkelte modellers effekt pa CO2-udledningen, sammenholdt med omkostningerne forbundet med realiseringen, er det hensigtsmaessigt at tage stilling til initiativerne i
folgende raekkefolge: Elbilfldde — Servicemodel — Distributionsmodel

| figuren nedenfor ses den akkumulerede CO2-reduktion i perioden 2026-2030 ved at kombinere modellerne i den viste raekkefglge. Nederst i figuren fremgar desuden prisen pr. sparet ton CO2
ved hver model. Det ses, at den samlede mereffekt ved distributionsmodellen, efter en realisering af elbilflademodellen (som afspejler markedets udvikling mod elbiler), plus servicemodellen,
kun udger 142 ton CO2. Med forventede omkostninger pa 130 mio. kr. frem til 2030 for et distributionscenter, svarer det til, at hvert ton sparet CO2 i perioden 2026-2030 har kostet 915.492
kr. Marginaleffekten ved distributionsmodellen falder frem mod 2030, i takt med at bilflademodellen far starre effekt. Det betyder, at prisen fra 2030 pr. sparet ton CO2 for
distributionsmodellen er oppe pa 1.135.000 kr.

Analysen har vist, at bilflademodellen og servicemodellen, ved fuld indfasning, bidrager med 89% af de samlede CO2-gevinster for en investering svarende til 5% af de samlede omkostninger
ved en realisering af alle tre modeller. Med andre ord bidrager distributionsmodellen isoleret set med en begrasnset mereffekt, men er samtidig den model, der kraever den absolut stgrste
investering.

Bilflademodel Servicemodel Distributionsmodel

Nuveerende

situation + Udgifter frem til 2030: + Udgifter frem til 2030: + Udgifter frem til 2030:

0 mio. kr. 7,5 mio. kr. 130 mio. kr.
(Go00) G24D (142 !
(900 ] ¥l
900 ’
Akkumuleret CO2-gevinst
2026-2030 (ton) 0
Pris pr. sparet ton CO2 915.492
frem til 2030
(kr./ton CO2) 0 0 30.864
1.135.000

Pris pr. sparet ton CO2
efter 2030
(kr./ton CO2/ar) 0 0 16.588
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Projekt- og modeltilgang

Projekt- og modeltilgangen har tre spor: Et interviewspor (1), et beregningsspor (2) og et markedsafklaringsspor (3). De tre spor bestar hver
af en raekke pa hinanden falgende aktiviteter, som sammen leder til formuleringen af projektets tre scenarier.

Interviews
med institutioner
fra SOF, SUF
og BUF

2 Databehandling
[ ]

Fakturadata o
modelopbygning

Indsamling af
viden om

eksisterende

distributions-
lesninger

Afdaekning
af behov og
barrierer

Baseline-
beregning i
simulerings-

veerktgj

Afdaekning af
fremtidigt
distributions
setup

Formulering af
krav til
fremtidig
servicemodel

Valg af
scenarier og
beregning af

effekter
(km og CO2)

Beregning af
omkostnings-
profiler

Potentielle
fremtidige
lgsninger

DE 3 SPOR

. Interviewundersggelse i Kebenhavns

Kommunes institutioner mhp. at afdeekke
nuvaerende forhold og evt. barrierer omkring
bestilling og modtagelse af varer, samt
afdaekning af egnsker til en fremtidig l@sning

Beregning af kerselsbehov og CO2- belastning
for eksisterende distributionslasning, samt
beregning af potentielle KM og CO2-
udledningsmaessige gevinster ved
identificerede af relevante scenarier -
herunder en distributionscenterlgsning

. Identifikation af mulige markedslgsninger

mhp. at afdaekke potentielt fremtidigt
distributions setup, samt estimering af de
okonomiske konsekvenser for de fremtidige
scenarier

BDO




Interviewundersggelsen og dens forudsaetninger

En interviewundersggelse blev foretaget blandt et repraesentativt udvalg af institutioner fra de tre store velfaerdsforvaltninger. Undersagelsens
forudsaetninger og resultater er udgivet i en selvstaendig rapport om varemodtagelse i Kabenhavns Kommunes institutioner.
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— FORUDSAZATNINGER

Der er afholdt i alt 11 interviews med kommunernes institutioner pa
tvaers af de tre velfaerdsforvaltninger

Afholdte interviews:

» Socialforvaltningen: 3 interviews
* Barne-og Ungdomsforvaltningen: 5 interviews
» Sundheds- og Omsorgsforvaltningen: 3 interviews

Undersggelsens medvirkende institutioner blev udvalgt i samarbejde
med forvaltningerne.

De interviewede var, for hovedparten af institutionerne,
medarbejdere med ansvar for varemodtagelse og varebestilling.

Undersagelsens resultater og konklusioner er leveret til
forvaltningerne i en selvstaendig rapport om varemodtagelse i
institutionerne.

— RAPPORTEN

VAREMODTAGELSE | KEBENHAVNS
KOMMUNES INSTITUTIONER

T3 MARTS 2003

IBDO
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Interviewundersggelsens formal og konklusioner

Interviewundersggelsens overordnede konklusioner er, at institutionerne har differentierede servicebehov, men at de alle har mulighed for
at modtage faerre leveringer, end de gor i dag.

— FORMAL — KONKLUSIONER
+ Formalet med at interviewe institutionerne var at opna » Institutionerne er overordnet positive overfor projektet og vil gerne bidrage til at reducere kommunens
indsigt og forstaelse for behov, begransninger og CO2-udledning

muligheder i forbindelse med varemodtagelsen. » Institutionerne er overvejende positive i forhold til at modtage faerre vareleverancer. Langt de fleste

* Interviewene blev afholdt fysisk i institutionerne i et institutioner vil kunne ngjes med en leverance en gang i ugen eller mindre
semistruktureret format, med udgangspunkt i en

interviewguide opdelt i temaer med underomrader, med » Muligheden for faerre vareleverancer er meget afhangig af den enkelte institutions opbevaringskapacitet

omdrejningspunkt i logistiske, organisatoriske og » Institutionerne differentierer sig i forhold til deres opbevaringskapacitet. Forskellen er stgrst mellem
ressourcemaessige forhold. aeldre og nye institutioner, hvor de aldre ofte har betydelig starre lagerkapacitet i form af fx kaelderrum

» Opbevaringskapacitet er ikke en konstant. Den kan andre sig i tilfaelde af at institutionen for eksempel
flytter, bygger om eller lighende

» De fleste institutioner har brug for at planlaegge varemodtagelsen anderledes, hvis de skal kunne modtage
starre vareleverancer. Det kan f.eks. Skyldes, at medarbejdere skal fritages fra andre opgaver pa

A

/\ tidspunktet for modtagelsen af en starre leverance, ligesom fravaer og ferie kan fa stgrre betydning
‘ w /\ « Institutionerne ser det overvejende som en fordel at modtage leverancer pa faste ugedage, indenfor et

o, fastlagt tidsrum og af den samme leverander

BDO
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Datagrundlag for beregning af karselsbehov

Datagrundlaget for analysen bestar af ra indkebsdata for en periode pa 3 uger. Datasaettet er blevet afgraenset til relevant varekab og
efterfglgende beriget med nadvendige oplysninger for simuleringsanalysen.

— GRUNDDATA

Det indledende datasaet bestar af ra indkebsdata
(fakturadata) for ugerne 36-38, 2022.

Fakturadata indeholder information om:

* Hvem har kegbt?

* Hos hvilken leverandgr er der kgbt?
* Hvornar er der kebt?

* Hvad er der kgbt?

* Hvor meget er der kabt?

« Hvad er der blevet betalt?

— AFGRZAENSNING

Datasaettet afgraenses indledningsvist til kategorien
”Varekgb”. Derefter er der frasorteret typer af
varekab, som ikke er fysiske varer, eller som af
andre arsager ikke er relevante at handtere via et
distributionscenter. Det er f.eks.:

* Fodevarer (og Herkrams gvrige varer, da disse
antages leveret sammen med fadevarerne)

» Karetgjer og maskiner

» Software

» Sterre magbler og inventar

» Abonnementer/kontingenter

» Personligt tilpassede hjalpemidler

» Varekagb som falger en tjenesteydelse, fx
materialer som en handvaerker medbringer og
anvender ifm. en opgave

— BERIGELSE OG ANTAGELSER —

Afslutningsvist er datasaettet blevet beriget med en
raekke data som er relevante for analysen.

» Estimeret leveringsadresse i tilfaelde hvor denne
mangler i fakturadata (gennemfart af
Kgbenhavns Kommune). Leveringsadressen er
estimeret i 40 pct. af tilfaldene

+ Estimeret volumen af ordrerne, baseret pa
indkgbets art og belgb (gennemfart af
BDO/Langebaek)

» Da datasaettet ikke indeholder valide
leveringsdatoer anvendes fakturaens
udstedelsesdato som leveringsdato i analysen

BDO
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Forudsaetninger for beregning af distributionen

Beregningen af baseline bygger pa en raekke forudsaetninger og antagelser om bl.a. distributgrernes markedsandele samt tidsforbruget i
forbindelse med overdragelse af en leverance til modtager.

— FORUDSAZATNINGER
. . Postnord 36% Pri ken 852, 2605 Brgndb
» Pakkeleverancerne, som indgar i simuleringen, er fordelt pa ostner niorparken rancoy
distributerer efter fordelingsnaglen, som fremgar af tabellen GLS 20% Bohus Boulevard 3, 2630 Taastrup
overst til hojre. Bring 11% Ventrupparken 4, 2670 Greve
* Lyreco, Abena og Dania Nova er medtaget som de storste
selvdistribuerende leveranderer. Andre tredjeparts- Rervang 1, 2620 Albertslund (centralt
o Pakke-leverancer istributarer 6% placeret i omradet vest for Kgbenhavn,
» Alle palleleverancer antages distribueret af Danske Fragtmaend. hvor mange distributgrer kgrer fra)
« Leverancerne antages at udga fra de anferte adresser, som er . . . .
distributerernes/leverandgrernes centraler i hovedstadsomradet. Lyreco 17% Lykkegardsvej 10, 4000 Roskilde
* Leverancerne forudsattes at kunne afleveres hos modtager i Abena 8% Ole Lippmanns Vej 1, 2630 Taastrup
tidsrummet 8-16. .
Dania Nova 2% Nyholms Alle 32, 2610 Rgdovre
» Der forudsaettes pt. et tidsforbrug ifm. overdragelse af
leverancen til modtager pa 8 minutter for pakkeleverancer, og 8 Total, pakker 100%
minutter + 2,5 min. pr. palle for palleleverancer.
| [Distributor
Palle-leverancer Danske Fragtmaend 100% Avedereholmen 46, 2650 Hvidovre
Total, paller 100%

BDO
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Forudsaetninger for beregning af CO2-udledning)

Beregningerne af CO2-udledningen bygger pa transportomfanget, distributgrernes bilfladesammensastning og emissionsfaktorer for de

forskellige kagretajstyper.

— FORUDSAZATNINGER

+ Til grundlag for estimeringen af de arligt udledte tons CO2, indgar
forudsaetninger omkring sammensaetningen af leverandgrernes keretgjsflader
og hvor meget CO2 de anvendte kgretgjstyper udleder.

» | tabellen til hgjre ses de enkelte distributgrer og leverandgrers
keretgjsflader fordelt pa dieselvarebiler, el-varebiler og diesellastbiler.
Oplysningerne er indhentet i en dialog med hver enkelt
distributer/leverander.

+ CO2-&kvivalenterne, som udledningen er beregnet ud fra, fremgar averst i
tabellen. Tallene er scope 3 og er baserede pa GHG (Greenhouse Gas
Protocol) data fra 2019.

© © o

- Distributer Kaeretojstyper

-_ Varebil, diesel | Varebil, el Lastbil, diesel

Postnord
GLS
Bring
Pakke- Andre
leverancer
Lyreco
Abena
Dania Nova
Palle-
leverancer

80%
90%
20%
100%
0%
80%
95%

20%
10%
80%
0%
100%
20%
5%

LANGEBLEK

100%

|IBDO
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Karselssimulering

Transportomfanget beregnes ved hjaelp af et avanceret simuleringsvaerktaj som, baseret pa oplysningerne om leverancerne og
distributgrernes keretajer, beregner ruter og leverer nggletal sasom det tilbagelagte antal kilometer.

— FORUDSAZATNINGER

* | en avanceret simuleringsmodel beregnes transportomfanget i baseline-scenariet.
Samme model benyttes efterfalgende til at beregne effekterne af de tiltag, som er
undersggt som en del af analysen.

+ Modellen baseres pa driftsnaere og detaljerede data, samt forudsaetningerne beskrevet 4
pa de foregaende sider, og tilrettelaegger distributionen ned pa opgave-, rute- og
kegretgjsniveau.

* Modellen kegrer i et GIS-miljg hvilket betyder, at der i planlaegningen af driften tages
hojde for det faktiske vejnet samt de traengselseffekter, der matte vaere. Seerligt dette
parameter adskiller simuleringsmetoden fra konventionelle analysemetoder.

|ose

<1 i
A bertslund

+ Outputtet fra modellen bestar af et overblik over de tilbagelagte kilometer i 2l

distributerernes karetgjer. Antallet af kilometer samt distributarernes keretgjsflade og :
tilherende CO2-emissionsfaktorer udger grundlaget for CO2-beregningerne for baseline- ‘—’\
scenariet (se naeste side). =

|ea7]

+ Resultaterne beregnes pa baggrund af 3 ugers data, og omregnes derefter til arsniveau

R Greve

Sevang

Illustrativt eksempel fra simuleringsveerktgjet

BDO




19

Resultater af beregningen af baseline , —

Der tilbagelaegges arligt knap 725.000 km, svarende til en udledning pa 326 ton CO2, i forbindelse med distribution af de varer, som indgar i
analysens scope.

| tabellen fremgar de overordnede resultater af simuleringen af baseline. For hver distributer fremgar antallet af karte kilometer, opregnet til arsniveau. Under tabellen fremgar den beregnede

CO2-udledning ligeledes for hver distributar.
Distributionen af palleleverancer udger cirka to tredjedele af den samlede udledning, hvilket primaert skyldes, at disse leverancer i dag distribueres i diesellastbiler.

Postnord Bring Andre Lyreco Abena Dania Nova DEEG Total
Fragtmaend

Pakkeleverancer

Antal
kilometer, 159.018 114.670 63.853 30.204 94.645 53.592 11.342 196.506 723.830
arsniveau
326,0
208,8
41,5 32,4 8,4 9,2 8,4 14,0 3,3 _l

CO2-udledning (ton CO2/ar)

BDO
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. o
Markedsafklaring == =]

Flere store aktgrer i markedet for distributionsl@gsninger kan tilbyde en distributionslasning med tilhgrende services som varekonsolidering og
opbevaring.

For at opna indsigt i hvilke muligheder markedet kan tilbyde Kabenhavns Kommune i form af lgsninger indenfor varedistribution, opbevaring af varer pa lager samt til hvilken pris, blev der, som en

del af analysen, foretaget en indsamling af viden om eksisterende distributions- og lagerlgsninger, dels en afdackning af eksisterende distributionsleverandarers lasningstilbud samt prissatning
heraf.

— AKTIVITETER

+ Besgg pa Region Hovedstadens lager, Statens Serum Institut (SSI), Bring og DKI Logistics
med besigtigelse af Igsningen for Region Midtjylland

» Dialog med en reekke markedsdeltagere, herunder PostNord, GLS, Bring, Danske
Fragtmand, DAO og Chainge omkring muligheder og barrierer i forhold til konsolidering
af varer til last mile distribution, handtering, opbevaring, IT-integration med
Kgbenhavns Kommunes indkgbssystemer samt eldreven varedistribution

* Indhentning og estimering af priser for hhv. terminaldrift og transport fra fire
distributionsleverandgrer (anonymiseret)




Grundmodeller i analysen

| BDO
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Projektets tre grundmodeller

| forbindelse med projektet er der defineret 3 grundmodeller - Distributionsmodel, Servicemodel og Bilflademodel.

| den farste fase af analysen gennemfgres beregninger, der afdaekker den isolerede effekt af de enkelte tiltag. Det betyder f.eks., at effekten af at lave et distributionscenter beregnes, samtidigt
med at servicemodel og sammensaetning af bilfladen, holdes uaendret.

| naeste fase kombineres grundmodellerne i en raekke scenarier, hvor synergieffekterne afdaekkes i forbindelse med beregningen af effekten pa antal kerte kilometer og CO2-udledning. Scenarierne
praesenteres i kapitlet Scenarier.

FORUDSZATNINGER - GRUNDMODELLER — SCENARIER

A. | Distributionsmodellen etableres et distributionscenter et sted pa den A: DISTRIBUTIONS- B: SERVICEMODEL C: BILFLADE-
Kgbenhavnske Vestegn med en enkelt distributer til transporten af last mile. MODEL MODEL

Der andres ikke pa antallet af leverancer til de enkelte institutioner, ligesom
distributarens bilflade er uandret
Servicepakke
B. | Servicemodellen konsolideres leverancerne til de enkelte institutioner, saledes Lagermodel
at 80% af institutionerne modtager leverancer én gang om ugen, mens de gvrige

institutioner far leverancer to gange om ugen. Det er de nuvaerende

distributgrer, der fortsat varetager leverancerne i deres nuvarende bilflade.

Indfasningsplan

C. | Bilflademodellen sker der en gradvis indfasning frem mod 2030 af mere
klimavenlige el-kgretgjer hos distributererne. | 2030 er der forudsat en fuld
indfasning af klimavenlige karetgjer. Det er de nuvaerende leverandgrer, der
distribuerer ud fra de leverancer, der kendes i dag.

Transportmodel
Evaluerings- og

tilpasningsproces

BDO




Distributionsmodellen

Effekten af at samle last mile karsel hos en enkelt distributer.

Modellen for distribution bestar af en lagermodel, som tager afsaet i en geografisk placering pa den Kebenhavnske vestegn.
Distributionscenteret varetager handteringen af pakker/paller fra de enkelte leverandgrer til Kebenhavns Kommune.

Transportmodellen forudseetter, at fra distributionscenteret fragtes varerne af en enkelt distributgr. Bilfladen forudsaettes at have en fordelingen mellem dieseldrevne og fossilfrie biler og

lastbiler, som den kendes i dag.

DISTRIBUTIONSMODEL

Lagermodel

Transportmodel

— LAGERMODEL

Lagermodellen tager udgangspunkt i at distributaren opbevarer
varer indtil samlet fremsendelse til modtagerne 1-2 gange i
ugen.

Da det ikke pa forhand er kendt, hvilken distributionsleverander,
der potentielt kommer til at varetage opgaven, kendes lagerets
placering ikke.

Det forudsaettes imidlertid, at lageret uanset hvilken
distributionsleverander, der vinder et eventuelt udbud, vil blive
placeret et sted umiddelbart vest for Kebenhavn, hvor de
primaere distributionsleverandgrer i dag har lager.

Til brug for simuleringen er derfor anvendt en fiktiv beregnet
‘udkgreradresse’, der ligger imellem eksisterende
distributionsleverandgrers lageradresser.

TRANSPORTMODEL

Hvis lastmile distributionen af varer til Kebenhavns Kommunes
institutioner udbydes, vil det forventeligt indga som et krav i
udbuddet, at alle kommunens varer skal transporteres i
varebiler, der kerer pa el og/eller i lastbiler, der kerer pa el
eller hybrid lastbiler.

| forbindelse med beregning af de rene effekter af
distributionsmodellen, er CO2 udledningen dog udregnet med
den sammensaetning af bilflade som kendes i dag.

Forholdet mellem pakker og paller antages forbliver uaendret.
Derudover er antallet af leverancer som det kendes i dag.

*De anvendte emmissionsfaktorer er Scope 3 emissionsfaktorer baseret pa GHG (Greenhouse Gas Protocol) data fra 2019 og ICCT 2023

BDO




Prissaetning af distributionsmodellen

Prisen for et distributionscenter estimeres af distributionsleverandgrer selv til at ligge mellem 20 og 25 mio. kr. om aret

Prisen pa et en distributionscenterlgsning er hgj. Det skyldes blandt andet, at en del af den varetransport, som i dag varetages af leverandgren, bliver overtaget af kommunen. Den samlede pris pa
en distributionscenterlgsning, angives af 3 ud af 4 udvalgte potentielle distributionsleverandagrer (A, B og C), til at ligge mellem 20 og 25 mio. kr. svarende til en pris per udledt ton CO2 pa
mellem 90.000 og 113.000 kr. Den tredje distributionsleverandgr (D) angiver en pris, der er cirka dobbelt sa hgj, hvilket tilskrives, at distributeren opererer med en anden prisstruktur i form af

en manedlig pris per leverancested.

— TERMINALDRIFT

30.000.000 + Driftsomkostningen til terminal-
53.000:000 driften af et distributionscenter
15:999:9%9 . . angives af 3 transporter (A, B og C) til
5:000.000 at ligge pa mellem 12 og 13,5 mio.
*
> 2 < R kr.
<8 <8 <8 S
Qo" Qo‘ $ Qo*
< <& <& & * 1 transportgr (D) oplyser
<& <8 <& <& . . .
omkostninger til 25 mio. kr.
— TRANSPORT

30.000.000 » Transportomkostningen angives af 3

25.000.000 ; ;

20.000.000 transportgrer (A, B og C) til at ligge

15999099 pa mellem 7,5 og 11,5 mio. kr.

5.000.000
0
> 2 < R o 1 transpgrt@r (I?) oply§er
g g g 8 omkostninger til 25 mio. kr.
N K K Q
,\@Q% ,\@Q &@o ’\@k\%

60.000.000 kr

20.000.000 kr

10.000.000 kr

0 kr

— PRISINDIKATION

50.000.000 kr.

40.000.000 kr.

30.000.000 kr.

20.950.000

Transportgr A

50.190.000

24.320.000 23.560.000

Transportgr B Transportgr C Transportgr D

Udgiften til terminaldrift er estimeret i forhold til bemandingsbehovet, pladsbehov (kvm) samt operationelle krav til handtering, herunder til varemodtagelse,

registrering, sortering, opbevaring og lastning, mens transportudgiften primaert er drevet af timelgnnen til chauffgrer og medarbejdere. Estimaterne er baserede pa
kommunens varers samlede estimerede volumen i pa i alt 14.100 m3, som skal konsolideres og opbevares til en eller to samlede ugentlige leveringer til hver institution.

Omregningen af fakturalinjer, bestaende af 30.000 unikke varenumre leveret i lgbet af 3 uger, til m3 er en vaesentlig usikkerhed for estimatet.

LANGEBLEK
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Distributionsmodellen

Distributionsmodellen reducerer antallet af karte kilometer med 16% og CO2 udledningen med 12%, som fglge af, at leverancerne samles hos
en enkelt distributar.

724

1.000 km

Baseline

Driftsomkostninger

326

Ton CO2

mDKK

Dimensionering af
distributionscenter

Anlaegsomkostninger

-12,0 % CO2

1202412025 202620272028 20292030
m

0,5

Gennemfarelse af
udbud

0,65

IT-udvikling/
opsaetning

1,0

Contract Manager

0,1 0,1 0,1 0,1 0,1 0,1

1 arsvaerk til dialog
med med
institutioner

0,72 0,72

Udvikling af e-
learning og
vejledninger

0,1 0,1

Implementering,
herunder intern it-
handtering, EDI
etc.

distributionscenter

Omkostninger til

22,6 22,6 22,6 22,6

| alt

2,97 22,7 22,7 22,7 22,7

Indfasningsopgaver og -omkostninger

608

287

1.000 km Ton CO2

— KOMMENTATER

Distributionsmodellen er baseret pa oprettelse
af et centralt distributionscenter, hvorfra der
distribueres til Kebenhavns Kommunes
institutioner.

Da der fra distributionscenteret kun anvendes
en distributions-leverandar, kan antallet af
karte kilometer reduceres som fglge af bedre
planlaegning og udnyttelse af keretajerne.

Omkostningerne til denne model anvendes
dels til IT understattelse, gennemfarelse af
udbud og drift af den indgaede aftale.

Derudover vil der vaere omkostninger
forbundet med lagerkapacitet og distribution
af varer. | kombination med servicemodellen
vil der pa et distributionscenter ligeledes
vaere behov for lagerkapacitet til opbevaring
af varer i et antal dage ifm. konsolidering. Det
vurderes, at den direkte omkostning til denne
lagerkapacitet er begranset, hvorfor de
estimerede udgifter pa 22,7 mio. kr. er
retvisende i begge tilfalde.

Effekt af Distributionsmodel

(2026)

BDO



Servicemodellen

Effekten af at konsolidere leverancer til institutionerne pa 1 ugedag for 80% af institutionerne, og 2 gange om ugen for gvrige institutioner.

Med afsaet i de gennemfarte interviews blandt institutioner i Kebenhavns Kommune, er der til brug for analysen defineret en servicemodel for fremadrettet service til kommunens institutioner.
Kgbenhavns Kommunes institutioner inddeles i to grupper, og tildeles en servicepakke, der er defineret af de enkelte institutioners behov for leverancer og eksisterende lagerkapacitet.

Det forventes, at der i forbindelse med en eventuel implementering af servicemodellen, vil vaere behov for en indfasningsperiode hvor der lgbende evalueres og tilpasses i forhold til
institutionerne. Dette element har ikke betydning for beregningerne.

SERVICEMODEL

Servicepakke

Indfasningsplan

Evaluerings- og
tilpasningsproces

— SERVICEPAKKE

Pa baggrund af konklusionerne fra
interviewundersggelsen med et
reprasentativt udsnit af Kebenhavns
Kommunes institutioner, forudsaettes
det, at institutionerne kan tildeles to
forskellige servicepakker med forskellig
leveringsfrekvens.

80% af institutionerne tildeles

servicepakke 1, og de resterende 20 pct.

tildeles servicepakke 2.

Servicepakke 1:
Varer leveres én gang om ugen

Servicepakke 2:
Varer leveres to gange om ugen

— INDFASNINGSPLAN

Servicepakkerne 1 og 2 kan
implementeres uafhaengigt af de gvrige
grundmodeller

Servicepakkerne kan ogsa implementeres
som et element i en indfasningsplan i
forbindelse med distributionsmodellen

Det forventes, at indfasningen af
servicepakkerne til institutionerne vil
forega over en periode pa et ar.

—EVALUERINGS- OG TILPASNINGSPROCES ==

= Servicemodellen vil behgve lgbende
evaluering og tilpasning, sa modellens
fleksibilitet sikres i forhold til
udviklingen i institutionernes behov.

= Da eventuelle fremtidige tilpasninger er
ukendte, giver de ikke anledning til
forudsaetninger, der kan indga i
beregningsmodellen.

26
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Servicemodellen

En fuld indfasning af servicemodellen vil reducere det karte antal kilometer med 34 % og CO2 udledningen med 37,7 %.

Driftsomkostninger Anlaegsomkostninger

— KOMMENTATER

- 37,7 % CO2
! ! i i : : : : Servicemodellen reducerer det
724 mDKK 12024 12025,2026 . 2027 20282029, 2030, samlede antal kilometer der keres
. — n n n \ 7 7 1 indenfor Kgbenhavns kommune, da
1arsvaerk tildialog 1 g5 1 gy I : I I ! antallet af dage, hvor den enkelte
med institutioner ! ’ ! ! ! 1 1 1 ! e . o
i i i i ! i i ] institution far leverancer reduceres
lUdvikling af e- : . : . : : ! : . 1 til 1-2 gange om ugen afhaengigt af
earning og 1 )1 1 1 1 1 1 1 i i ;
vefledniner | | | \ ! . . 1 478 institutionens behov.
T T T 1 ] 1 1 1
1arsveerk tildialog | 02, | o075 1 ! ! ! ! : Det reducerede kilometerantal
d leverandarer 1 ’ 1 ’ 1 ; ;

326 me ! ! ' ! ! : : | medferer en mindre udledning af
It-udvikling/- . . | | | | | ! v €02, baseret pa reduktionen af
opsaetning 1 05 1 1 . . . . 1 20 kgrte lastbils og varevogns
(bestillinger) . \ \ I I I I I kilometer og de tilhgrende

: ; I ! ! i | | i ) emissionsfaktorer.
| arsvasrk til ' 05 ' 05 ' 05 1 056 1 05 1 05 1 056 1
indkebssupport L L : | | | | \
I alt ' 26 ! 21 ' 05 1 056 1 056 1 056 i 056 I Omkostningerne til modellen

vedrgrer primart a&ndring af
1.000 km Ton CO2 1.000 km Ton CO2 indkebsadfaerden i institutionerne
samt udvikling/tilpasning af IT-
lesninger til understattelse af
modellen.

BDO

Effekt af Servicemodel
(2026)

Baseline Indfasningsopgaver og -omkostninger




Bilflademodellen

Effekten af implementering af en mere miljgrigtig bilflade (el-keretajer) hos distributarerne.

Bilflademodellen tager afsaet i de miljemaessige gevinster som Kabenhavns Kommune kan opna, som fglge af at distributarerne lgbende udskifter deres bilflade til mere miljgrigtige
keretgjer. | modellen forudsaettes at udskiftningen vil vaere fuldt indfaset i 2030.

Da den generelle markedsudvikling gar i retning af, at distributgrerne selvstaendigt foretager investeringen i mere miljarigtige keretgjer, forventes denne model ikke at pafgre
Kgbenhavns Kommune gkonomiske omkostninger.

e BILFLADE INDFASNINGSPLAN
BILFLADEMODEL
. Det forudsaettes omkring bilfladen, at den i 2023 er sammensat » Det forudsaettes, at der i perioden 2023-2030 vil ske en lgbende
af cirka 75% varebiler og 25% lastbiler udskiftning af distributgrernes bilflader fra dieseldrevne til

. Blandt varebilerne er fordelingen cirka 60% dieseldrevne og 40% eldrevne koretajer

karer pa el » Hastigheden i distributgrernes udskiftning fra dieseldrevne til
. Blandt lastbilerne er fordelingen 96% dieseldrevne og 4% eFdre.vne koretojer bygger pa oplysninger indhentet fra
distributererne

eldrevne*
+ Det er dermed markedets forventninger til fordelingen i bilfladen,

. Til beregning af bilfladens CO2-udledning for hhv. varebiler og der ligger til grund for beregningerne

lastbiler med og uden el anvendes Scope 3 emissionsfaktorer
baseret pa GHG (Greenhouse Gas Protocol) data fra 2019 og
ICCT 2023

* Alle forudsaetninger omkring bilfladens sammensatning og dens udvikling, som er anvendt i beregningsmodellen, er indhentet fra de distributionsleveranderer, som BDO
transporterer varer til Kebenhavns Kommunes institutioner. Oplysninger er indhentet fra PostNord, GLS, Bring, Lyreco, Abena og Danske Fragtmaend, som til sammen daekker LANGEB£EK

omkring 95 pct. af varetransporten. Udviklingen for de resterende procent antages at vaere lig med et gennemsnit for de kendte 95 pct.




Bilflademodellen

Bilflademodellen reducerer ikke det karte antal kilometer i Kebenhavns Kommune. Modellen reducerer derimod CO2 udledningen med
68,1 %, som falge af mere miljorigtige karetgjer til udbringning af varerne til Kebenhavns Kommunes institutioner.

Driftsomkostninger Anlaegsomkostninger

- 68,1 % CO2 — KOMMENTARER

Bilflademodellen reducerer ikke
det karte antal kilometer indenfor
724 Kgbenhavns kommune.

2024120252026 ! 2027 ! 2028 | 2029 | 2030
724 mDKK | | | | | |
—I

Den CO2-maessige gevinst falger
direkte af distributions-
leverandgrernes gradvise
udskiftning af deres lastbiler og
varevogne til mere miljorigtige
alternativer (primeert el-

Da udskiftningen til
eldrevne keretajer
sker som en del af
distributerernes
almindelige drift, er

0,0

326 der ikke umiddelbart i kegretajer).
nogen omkostninger
forbundet hermed .
fg: ;;b:nhaf,;?e 210 Omkostningen forbundet med
Kommune udskiftningen af bilflade vil blive
afholdt af distributererne, som en
del af deres almindelige drift.
| alt : 0,0 :
1 ]
1.000 km Ton CO2 1.000 km Ton CO2
. . . Effekt af Bilflademodel
Baseline Indfasningsopgaver og -omkostninger

(2026)

BDO




Indfasningsperioden

Distributionsmodellen og Servicemodellen forventes at kunne vare fuldt indfaset primo 2026, mens Bilflademodellen indfases gradvist frem
mod 2030.

Bilflade-model forhandling med leverandgrer

CO2-effekt ift.
basis

| 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030 |
“'
1
1 1 1 1 1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
1 1 1 1 1
Distributions- Aktiviteter | Analyse X Udbud i Indfasning | Fuldt indfaset drift X
model : : : : :
Eoz.'effekt ife. | | | | 29tonCO2/&r | 29toncCO2/ar | 29 ton CO2/4r . 29 ton CO2/4r . 29 ton CO2/4r |
asis 1 1 1 1 1 1 1 1 ]
i i i i
1 1 1 1
Service- Aktiviteter | Analyse X Implementering X Fuldt indfaset servicemodel - lebende evaluering og tilpasning X
1 1 1 1
mOdel : : T : T T T T :
coreffektit. | | 41tonCO2/&r |  82tonCO2/&r | 123tonCO2/&r | 123tonCO2/&r |  123tonCO2/&r |  123tonCO2/&r |  123tonCO2/ar |
1 1 1 1 1 1 1 1 |
| | | :
1 1 ill3 1
Aktiviteter ! Analyse ! Omstilling af brugeradfaerd og ! Markedets overgang til elbiler X
: : : |
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1
1 1 1 1

222 ton CO2/ar

T T
140 ton CO2/ar | 207 ton CO2/4r | 215 ton CO2/ar
| |

87 ton CO2/ar 116 ton CO2/ar

61 ton CO2/ar
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Tilblivelsen af fremtidige scenarier for varedistribution

Ved at kombinere de isolerede effekter af distributionsmodellen, servicemodellen og bilflademodellen fremstar scenarierne 1,2 og 3.

Baseret pa de tre grundmodeller (1) er udvalgt tre scenarier (3). Scenarierne er kombinationer af grundmodellerne (2), som er vurderet relevante at tage i betragtning, som mulige fremtidige
lasninger for distribution af varer til Kebenhavns Kommunes institutioner. Processen er foregaet i 3 trin:

1. Beregning af effekterne af de tre grundmodeller (Distributionsmodel, Servicemodel og Bilflademodel)
2. Udveelgelse af scenarier - baseret pa effekten af de individuelle grundmodeller og marginaleffekten af at kombinere disse
3. Beregning af gevinster, baseret pa indfasningsmodellerne for de enkelte grundmodeller

Scenarierne og deres effekter, i form af reduktion i antal kerte kilometer og reduktion i CO2-udledning praesenteres pa de naeste slides.

A: Distributionsmodel B: Servicemodel

A: DISTRIBUTIONS- B: SERVICEMODEL C: BILFLADE- JUE ———— _
MODEL MODEL
B: Servicemodel Scenarie 1
Service- .
Lager- pakke + tilpasset bilflademodel Scenarie 2 Scenarie 3
model o \ 4
. Scenarier Scenarie 1: Scenarie 2: Scenarie 3:
Indfasnings- N . B
& Distributions- og Service- og Bilflademodel (C)
P servicemodel (A+B) + bilflademodel (B+C)
tilpasset bilflademodel
Transport- Evaluerings- (©)
model og
tilpasnings- Art
Ar X
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Fremtidsscenarierne Scenarie 1, Scenarie 2 og Scenarie 3

Ved at kombinere de isolerede effekter af distributionsmodellen, servicemodellen og bilflademodellen fremstar scenarierne 1,2 og 3.

Scenarie 1 kombinerer de isolerede effekter af Distributionsmodellen og Servicemodellen, mens Scenarie 2 kombinerer Servicemodellen med Bilflademodellens effekter pa CO2-udledningen.
Scenarie 3 bestar af Bilflademodellen alene og er derfor identisk med denne. Alle scenarierne tilbyder en reduktion i CO2-udledningen i forhold til den nuvaerende emission.

Scenarie 1

Scenarie 1 er en kombineret distributions- og
servicemodel, hvor varer til kommunens
institutioner konsolideres pa tvaers af
distributionsleverandgrer pa et
distributionscenter udenfor byen, som driftes
af en udvalgt distributionsleverandgr

Vareleverancer konsolideres samtidigt pa
tvaers af ugens dage i en differentieret
servicemodel

Endeligt forudsaettes, at udviklingen i
andelen af lastbiler, der karer pa el, er den
samme som i bilflddemodellen, mens
varevogne forudsaettes rent eldrevne

!=5\\\ //v ;i

R —> |l TR T

.-R/ Ty

Scenarie 2

Scenarie 2 er en

differentieret servicemodel, hvor varer
fortsat udbringes af de nuvaerende
distributionsleverandarer, men konsolideres
pa tveers af ugens dage, med

faerre leverancer som folge

Servicemodellen styres af Kebenhavns
Kommune

Al
[
% v >

Scenarie 3 er en fremskrivning af CO2-
udledningen fra de nuvaerende
distributionsleverandgrers bilflader med
hensyn til forventningen til udviklingen i
udskiftningen fra dieseldrevne til eldrevne
varevogne og lastbiler i arene frem mod
2030

il

il

i
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Scenarie 1

Scenarie 1 reducerer CO2-udledningen mest, men er ogsa den mest omkostningstunge lasning.

— SCENARIET

— KOMMENTARER

34

Lasningen bestar af et
distributionscenter udenfor
Kgbenhavns bygraense, hvor
varerne til kommunens
institutioner konsolideres,
inden de fragtes ind til byen
i elbiler og hybridlastbiler.

Distributionscenteret kom-

Udvikling i Km og CO2-udledning

Scenarie 1 vil, nar fuldt indfaset, reducere CO2-udledningen med
68,1 pct. svarende til 222 tons CO2 om aret. Samtidigt vil det
andrede kerselsmgnster betyde 63,1 pct. faerre korte

kilometer.

For institutionerne har Scenarie 1 den fordel, at varerne leveres
af den samme distributer, som derfor i hgjere grad har mulighed
for at opna kendskab til lokalforhold, som for eksempel, hvordan
varerne skal afleveres, hvilke lager til barnehavernes

bineres med implemen- Baseline: 2026 legepladser, der altid skal lukkes osv. Der vil for nogle
teringen af en servicemodel, institutioner vaere en fordel og en tryghed forbundet med, at det
hvor varer konsolideres pa @konomi: Implementering og drift er den samme distributer og derfor forventeligt faerre
_tvae_rs af ugen for levering til R | 2024 | 2025 1| 2026 | 2027 | 2028 ) 2029 | 2030 i lal | vggnmaerld, der faerd.es pa lokatlongrne. En gnkelt distributer
institutionerne 1 eller 2 . . . . : . . . i giver ogsa bedre mulighed for at stille krav til en mere ensartet
gange om ugen. Servicemodel | 0,82 : 0,82 : 0,0 : 0,0 , 00 : 0,0 ! 0,0 | 1,64 | service. Der vil hertil vaere en tidsbesparelse for institutionerne
: : : : 1 : : : : forbundet med at skulle modtage faerre leverancer. Dette vil
Driften af distributions- Etablering distrib: 215 ' 06 ! 06 ! 01 : o1 ' o1 ) o1 ' o375 ! ogsa opnas, men i mindre grad, ved at implementere Scenarie
centeret udbydes til en utions-center I I I ! : : I i 2.
ekstern leverander, hvor der Omkostning X X X X I X X X X
i udbuddet stilles krav om S‘esrftr;bruuons' ! 0,0 ! 1.3 ! 22,6 ! 22,6 | 22,6 ! 22,6 ! 22,6 ! 124,3 ! Implementeringen af Scenarie 1 vil vaere en omfattende
pakketransport i eldrevne ] ] T T f T T T 1 omlaegning af varetransporten. Scenarie 1 kraever at hele
keretajer, mens krav til Bilflademodel |} 00 | 00 | 00 ;, 00 ; 00 ; 00 ;, 00 ; 00 , lastmile distributionen skal udbydes og konsolideres pa tvaers af
palletransporten stilles, sa , , , | | | | | | de nuvaerende distributionsleveranderer samt pa tvaers af ugens
de flugter med markedets [ alt 'o2,97 ! 12,72) 23,2 L2271 22,70 22,7 1 22,7 1 1297 | dage i form af faerre leveringer.
! ! ! | | | | | |

udvikling.
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Scenarie 2

Scenarie 2 giver en vaesentlig CO2-reduktion til en betydeligt lavere omkostning end Scenarie 1.

SCENARIET

— KOMMENTARER

Scenarie 2 er en konsoli-
dering af vareleveringer til
kommunens institutioner hen
over ugen. | stedet for at
varemodtage flere gange i

Udvikling i Km og CO2-udledning

Institutionerne opnar med Scenarie 2 en tidsbesparelse, idet
vareleveringen konsolideres pa tvaers af ugen til faerre leveringer
per leverandgr. Tidsbesparelse er dog mindre end i Scenarie 1,
idet alle de distributionsleverandgrer, der i dag anvendes,
fortsat leverer til Kebenhavns Kommunes institutioner, da der i

Scenarie 2 ikke foretages nogen konsolidering pa tvaers af

lgbet af ugen, samles 724
distributionsleverandarer.

varerne til levering én gang i 478
ugen for hovedparten af 326 - 140
institutionerne og to gange [
om ugen for de institutioner, KM co2 KM co2

der af kapacitetsmaessige Baseline: 2026

arsager har behov for to
leveringer.

Der er tale om en andring i leverancen til institutionerne, som
skal indstille sig pa, at der kan ga op til en uge fra varer bestilles
til de leveres.

Omkostningen vedraerer primaert IT- understattelse, hvor der i
Kvantums indkgbsmodul skal implementeres en ny funktionalitet
i form af en opsamlingsfunktion, som samler bestillinger til
senere afsendelse. Hertil vil der vaere behov for ressourcer til en
intensivering af forhandlingen af individuelle kontrakter for

| scenarie 2 tager samtidigt
hgjde for den lgbende
udvikling i udskiftningen af

@konomi: Implementering og drift

1 1 1 1 1 1 1 1 1
distributgrernes diesel- mDKK ! 2024 ! 2025 ! 2026 ! 2027 ! 2028 ! 2029 ! 2030 ! I alt ! varer, som ikke kabes gennem Kvantum samt ekstra ressourcer i
drevne koretgjer. : : : : : : : : : implementeringsperioden.
Servi del ' 26 ' 2,1 ' 056 ' 05 ;05 ' 056" 05 ! 7,50 . . . . .
ervicemoce R e e T e e Endeligt stiller faerre men storre leveringer, som i Scenarie 1,
. I I I X X X X X X sterre krav til institutionernes opbevaringskapacitet, hvilket kan
Bilflidemodel + 0 + 0 ¢+ 0 , 0 , O , 0O , 0 , 0O , medfare nosl kostni til mind bveni
| | | ! ! ! ! ! ! 2 gle omkostninger til mindre ombygninger
0 0 0 : : : : : : fx etablering af lagerrum, afleveringsdepoter el. lign. Som ikke
I alt 1 2,6 1+ 2,1 4,05 , 0,56 , 0,56 ; 0,56 ; 0,56 ; 7,50 , indgar i ekonomiberegningen.
1 1 1 1 1 1 1 1 ]
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Scenarie 3

Scenarie 3 er omkostningsfrit for Kebenhavns Kommune, da scenariet kun forudsaetter markedets igangvaerende og fortsatte omstilling mod

eldrevne bilflader.

SCENARIET

Scenarie 3 kraever ingen
andring i bestillings-
megnsteret hos Kgbenhavns
Kommunes institutioner.

Scenariet viser den grgnne
udvikling mod en starre andel
af eldrevne karetgjer i den
del af distributgrernes
bilflader, som transporterer
varer i hovedstadsomradet.

Denne udvikling forventes at
finde sted uanset Kebenhavns
Kommunes ageren.

Baseret pa distributarernes
egne planer for lgbende
udskiftning af bilfladen, vil
Kgbenhavns Kommune
saledes kunne opna en
omkostningsfri reduktion i
CO2-udledningen.

Udvikling i Km og CO2 udledning

, 0,0%
724 \|/

KM Cco2

Baseline: 2026

@konomi: Implementering og drift

KM COo2

1 1 1 1 1 1 1 1 1

12024 1 2025 1 2026 1 2027 1 2028 1 2029 1 2030 1 | alt 1

1 1 1 1 1 1 1 1 1

1 1 1 1 1 1 1 1 ]

Bilflade- | ' | | ! | | i |
"rades 1 9001 0,00! 0,00, 0,00' 0,00, 0,00, 0,00, 0,00,
model 1 1 1 . 1 . . . .
: : : 1 i 1 1 1 1

l alt 1 0,001 0,001 0,00, 0,00, 0,00, 0,00, 0,00, 0,00,
]

*Kgbenhavns Kommunes klimapulje er et virkemiddel til at reducere klimaaftrykket fra indkeb. Midlerne fra Klimapuljen er gremaerket til at deekke meromkostninger, dér
hvor det klimavenlige valg koster mere, pa udvalgte aftaler. Kilde: Referat fra magde i @konomiudvalget den 21. februar 2023.

— KOMMENTARER

| 2030 forventer de fleste af de adspurgte distributionsleverandgrer at
kere pa ren el.

Distributgrernes oplysningerne skal vurderes med det forbehold, at de har
taget stilling til forhold ud i fremtiden, som vil blive bestemt af den
teknologiske udvikling og prisudvikling isaer for lastbiler, som endnu ikke
er kendt. Tallene er derfor forbundet med en vis usikkerhed.

Der er ikke i beregningen indlagt nogen forudsaetninger omkring
Kgbenhavns Kommunes eller SKIs ambitioner i forhold til at stille krav til
miljerigtig varetransport i leverandarkontrakterne fremadrettet. En
ambitigs politik for forhandlingen af miljerigtig transport i individuelle
leverandgrkontrakter vil kunne accelerere udviklingen imod fossilfri
varetransport. Krav til distributionsleverandgrerne om at omstille
bilfladen til eldrevne keretajer, kan dog risikere at medfare
omkostninger, som laegges oveni vareprisen til Kebenhavns Kommune.
Kebenhavns Kommunes klimapulje kan her indga som redskab.

Forhold, som en kilometerbaseret CO2 differentieret vejafgift for lastbiler
over 12 ton fra 1. januar 2025, og for lastbiler mellem 3,5 og 12 ton fra 1.
januar 2027, samt det faktum, at borgerpraesentation den 4. maj 2023 har
vedtaget, at kommunen skal arbejde for at ggre hovedstaden fri for trafik
med fossile karetgjer frem mod 2030, forventes ogsa at have en
incitamentsskabende effekt ud mod distributererne med hurtigere
omstilling mod miljerigtig distribution i Kebenhavns Kommune til fglge.

IBDO
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Transportomfang

Distributionsmodellen og servicemodellen (som indgar i scenarie 1 og 2) har en effekt pa transportomfanget, mens bilflademodellen

(Scenarie 3) alene pavirker udledningen fra et uandret transportomfang.

Figuren nedenfor viser transportomfanget i de tre scenarier, sammenlignet med den nuvasrende situation. | scenarie 1 og 2
pavirkes transportomfanget hvilket betyder, at disse scenarier ikke kun medfgrer en reduceret CO2-udledning, men ogsa
medfarer en reduktion i traengslen i Kabenhavn.

» Scenarie 1: Distributionsmodel + servicemodel + elbilfldde med 100 pct. el-varebiler og markedets udvikling ift. lastbiler
+ Scenarie 2: Servicemodel + bilflademodel
+ Scenarie 3: Bilflademodel

Kilometer/ar
800.000

723.830

723.830

-245.765
(-34,0%)

700.000

-456.622
(-63,1%)

600.000

478.065

500.000

400.000

300.000

267.208

200.000

100.000

0 |
Nuvaerende situation Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3

FORUDSZATNINGER

Forudsat i Distributionsmodel (A) er, at
leverancerne konsolideres pa én distributar, frem
for adskillige forskellige distributaerer, hvilket
muligger en hgjere fyldningsgrad for keretejerne.

Forudsat i Servicemodel (B) er,

at distributerbilledet forbliver uaendret, men at
leverancerne konsolideres, sa de fleste
institutioner far én ugentlig leverance og en
mindre andel far to. Denne konsolidering
nedbringer antallet af leverancer med cirka 40
procent.

| A+B kombineres modellerne saledes, at én
distributgr star for leverancerne, som konsolideres
pa 1-2 ugentlige leverancer per institution. Dertil
inddeles institutionerne i fem geografiske zoner
(se zonerne pa side 10), som serviceres én af
ugens fem hverdage. Pa den made sikres det, at
der ikke kares pa kryds og tvaers af kommunen
hver dag, men at der hver dag kgres effektive
vognlgb inden for en afgraenset geografi.

BDO



CO2-udledning

Fra 2026 til 2030 falder CO2-udledningen i alle tre scenarier pa grund af den igangvaerende omstilling til el-keretajer.

| sgjlediagrammerne nedenfor ses CO2-udledningen for de tre scenarier i ar 2026, hvor et distributionscenter forventes at kunne vaere — FORUDSZATNINGER

indfaset, hhv. 2030, hvor der er sket en yderligere omlaegning til el i markedet for varetransport. - For Scenarie 1 antages en bilflade-

sammensatning bestaende af 100% el-
varebiler fra det forventede tidspunkt for fuld
indfasning i 2026, samt en gradvis overgang til
el-lastbiler, baseret pa markedets
forventninger til udviklingen frem mod 2030.

Det ses, at CO2-udledningen er mindst i Scenarie 1, hvilket skyldes, at scenariet indeholder alle tre modeller (distributionsmodel,
servicemodel og elbilflademodel), som alle bidrager med en reduktion af CO2-udledningen.

+ Scenarie 1: Distributionsmodel + servicemodel + elbilfldde med 100 pct. el-varebiler og markedets udvikling ift. lastbiler
+ Scenarie 2: Servicemodel + bilflademodel

+ Scenarie 3: Bilflademodel .
» For Scenarie 2 og 3 antages en

keretgjsfladesammensatning for bade

_ _ 2 varebiler og lastbiler, som er baseret
390 350 326 . 030 _________________ udelukkende pa markedets forventninger til
300 A 300 - udviklingen frem mod 2030.
°‘:° 250 - °‘:° 250 - + For alle scenarier er anvendt falgende Scope
o c .. o
S S 276 256 3 emissionsfaktorer baseret pa GHG
o 200 o 200 - @ 7%) (-78,5%) (Greenhouse Gas Protocol, 2019), ICCT (2023)
g g . suppleret med en raekke andre kilder:
B 150 - © 150 - _ _
5 5 104 » Dieselvarebil: 300 gram CO2/km
2100 - 2100 - v + El-varebil: 90 gram C02/km
S S M + Diesellastbil: 1060 gram C02/km
50 A 50 A » Hybridlastbil: 493 gram CO2/km
» El-lastbil: 283 gram CO2/km
0 0
Nuvaerende Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3 Nuvaerende Scenarie 1 Scenarie 2 Scenarie 3
situation situation
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CO2-udledning frem mod 2030

CO2-udledningen forventes at falde lgbende frem mod 2030, som falge af markedets omstilling til el-kgretgjer.

Udviklingen i den lgbende udskiftning af distributionsleveranderernes dieseldrevne keretgjer til eldrevne varevogne og lastbiler betyder, - FORUDS/ZLATNINGER
at forskellen mellem de tre scenarier bliver mindre i lgbet af perioden frem mod 2030, hvor de fleste varebiler og en hgj procent . . .
af lastbiler forventes udskiftet til el. * Den estimerede udvikling i omst1ll1nge°n
til el-kgretejer bygger udelukkende pa
| nedenstaende sgjlediagram bliver det meget tydeligt, hvordan udskiftningen i distributionsleverandarernes bilflader formodentligt vil Epllfyﬁgmger om fower]ctqlnge; El toi
fa stor indflydelse over tid pa alle scenarier. Scenarie 1 optraeder farst fra ar 2026, da et distributionscenter forventes at kunne vaere i 1irladens sammensaetning ar koretojer
drift her. drevet af diesel, el eller andre
drivmidler, indhentet fra de
340 - 326 distributgrer, som transporterer varer til
320 Kgbenhavns Kommunes institutioner.
300 A I Scenarie 1 (Distributionsmodel + servicemodel + tilpasset bilflidemodel)
280 1 265 I Scenarie 2 (Servicemodel + bilflddemodel) + Oplysninger er indhentet fra PostNord,
oG 260 A Scenarie 3 (Bilfladdemodel) GLS, Bring, Lyreco, Abena og Danske
N 240 - 240 Fragtmaend, som til sammen daekker
S 20! 213 210 ca. 95 pct. af varetransporten.
S 200 - 186
< 480 4 176 + Fordi et udbud forventes at indeholde
2 160 krav til kersel med 100 pct. el-varevogne
S 140 A reflekteres dette i Scenarie 1, mens
L 120 - markedets oplysninger for den forventede
7 100 - udvikling er anvendt for lastbilernes
S 80 - andel. | Scenarie 2 og 3 er markedets
O . o .
60 - oplysninger anvendt for bade varebiler og
40 - lastbiler.
20 A
0
Nuvaerende 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030
situation
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Pris per ton CO2

Sterstedelen af CO2-gevinsten kan opnas for mindre investeringer, mens et distributionscenter giver en marginal mereffekt for en haj pris.

Baseret pa de enkelte modellers effekt pa CO2-udledningen, sammenholdt med omkostningerne forbundet med realiseringen, anbefales, at der
tages stilling til initiativerne i denne raekkefalge: Elbilfldde — Servicemodel — Distributionsmodel

| figuren nedenfor ses den akkumulerede CO2-reduktion i perioden 2026-2030 ved at kombinere modellerne i den viste raekkefalge. Nederst i
figuren fremgar desuden prisen pr. sparet ton CO2 ved hver model. Det ses, at mereffekten ved distributionsmodellen, efter en realisering af
elbilflademodellen (som afspejler markedets udvikling mod elbiler), plus servicemodellen, kun udggr 142 ton CO2. Med forventede omkostninger pa
130 mio. kr. frem til 2030 for et distributionscenter, svarer det til, at hvert ton sparet CO2 i perioden 2026-2030 har kostet 915.492 kr.
Marginaleffekten ved distributionsmodellen falder frem mod 2030, i takt med at bilflademodellen far starre effekt. Det betyder, at fra 2030 er
prisen pr. sparet ton CO2 ved distributionsmodellen oppe pa 1.135.000 kr.

Servicemodel Distributionsmodel
+ + Udgifter frem til 2030: Udgifter frem til 2030:
7,5 mio. kr. 130 mio. kr.
<D I a—
1.143 1.285
900
Akkumuleret CO2-gevinst
2026-2030 (ton) 0
Pris pr. sparet ton CO2 915.492
i perioden 2026-2030
(kr./ton CO2) 0 0 39.094
1.135.000
Pris pr. sparet ton CO2
efter 2030
(kr./ton CO2) 0 0 16.588

— FORUDSAZATNINGER

Der forventes ingen omkostninger til
bilflademodellen, da udviklingen mod
flere elbiler antages at ske uden lgbende
indgriben eller investeringer fra
Kgbenhavns Kommunes side.

For servicemodellen regnes med
etableringsomkostninger pa cirka 5 mio.
kr. og blivende arlige driftsudgifter pa
ca. 0,5 mio. kr.

For distributionsmodellen regnes med
etableringsomkostninger pa cirka 16 mio.
kr. og blivende arlige driftsudgifter pa
knap 23 mio. kr.
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