Bylogistikkdepot

Bylogistikkdepoter er i dette tiltaket definert som et sentrumsnaert depot der et enkelt
transportfirma omlaster sitt gods til bytilpassede kjgretgy. Dette godset er ofte ferdigsortert
pa forhand ved terminaler i utkanten i byen. Bylogistikkdepoter muliggjer omlasting av varer
til mindre og mer miljgvennlige transportmidler, slik som elbiler og lastesykler, for
sisteleddsdistribusjon av varer inn til bysentra. Et bylogistikkdepot som beskrevet her er en
samlebetegnelse som kan ha flere andre benevnelser slik som logistikkhoteller, urbane
logistikkarealer og mikrodepoter/terminaler.

Figur: Shutterstock

1 Problem og formal

@kt urbanisering og befolkningsvekst i kombinasjon med gkt elektronisk handel og tilhgrende
returforsendelser har gitt gkt etterspgrsel etter vareleveranser med kort leveringstid og en
gkning i antall vareleveringer i byer. Det er en tendens i mange byer at vei- og
parkeringsinfrastruktur er sveert overbelastet (Cyclelogistics 2017). Samtidig har gkende



prisniva pa eiendom i byer gjort at flere butikker reduserer sin lagerplass og heller bestiller
varer hyppigere. For & mgte utfordringene med trafikkbelastning og forurensning fra
varelevering og annen trafikk har mange europeiske byer innfgrt offentlige tiltak i form av
adgangsrestriksjoner av ulike kjgretay (miljgsoner). Dette gjgr at det blir stadig mer
komplekst a utfare varelevering (Merchan m. fl. 2016). | Norge etableres det eksempelvis
flere tiltak som er med pa a endre rammebetingelsene for varelevering. Eksempler pa slike
tiltak er bredere fortau, flere gagater, reguleringer i forbindelse med sykkelinfrastruktur,
kollektivgater, gkte bompengeavagifter og trafikkreguleringer. | Oslo blir det som eksempel
gradvis innfgrt tiltak som skal bidra til gkt byliv i sentrum. Gjennomfgrte tiltak har blant annet
veert fjerning av en rekke parkeringsplasser, nye kjgremgnstre og stengte gater for
gjennomkjering (Oslo kommune, 2018). | lys av dette er det flere logistikkaktarer bade i
norske og andre europeiske byer som har startet uttesting av varelevering med elektriske
varebiler og/eller lastesykler (drving m. fl. 2018; Schenker 2018; CITYLAB 2017; Melo &
Baptista 2017; Schliwa m. fl. 2015). Denne omstillingen er ofte avhengig av tilgang til et
sentrumsneaert bylogistikkdepot for omlasting av varer fra stgrre transportmidler
(semitrailere, store varebiler osv.) til mindre kjgretay (elektriske varebiler, lastesykler, el-
scootere 0sV.).

En annen tendens i mange europeiske byer, inkludert norske byer, er at logistikkaktgrer
lokaliserer seg i utkanten av byene (sakalt «logistics sprawl»). Dette er blant annet pa grunn
av utvikling innen logistikksektoren, men det blir ogsa hevdet at offentlig sektor sin rolle i
arealplanlegging og mangelfull inkludering av varelevering i byplanlegging har veert med pa
a pavirke denne prosessen. Dyre arealer har i tillegg gjort det vanskelig for logistikkaktarer a
etablere fasiliteter i neerheten av bysentra. Denne tendensen kan ha en negativ
miljgpavirkning ved at transportkilometerne gker (Aljohani og Thompson 2016; Diziain m. fl.
2012). Det er et gkende behov for @ mgte disse logistikkutfordringene, hvorav
bylogistikkdepoter er en mulig Igsning. Ulike strukturer for areal til logistikkaktiviteter kan ha
en direkte effekt pa transportkilometer utfgrt i en by (Diziain m. fl. 2012). Logistics sprawl er
0gsa nevnt i NTP 2022-2033 Delrapport: Bylogistikk hvor det blir sagt at jo stgrre avstanden
er fra terminalene til omradene der aktivitetene foregar, jo lenger blir tilbringer- og
mellomtransporter. Det blir argumentert for at miljgvennlige lgsninger krever en policy for
byens egen vareforsyning som blant annet bagr innbefatte sentrale logistikkarealer for
depoter og konsolidering (samlasting). Samtidig blir det nevnt at det vil vaere en avveiing av
interesser for bruk av sentrale arealer og det vil derfor ikke alltid veere feil at store lagre og
samlastterminaler er plassert utenfor byene (NTP 2022-2033 Delrapport: Bylogistikk, 2018).

Oppsummert er formalet med bylogistikkdepoter a pa en bedre mate utnytte
lastekapasiteten til kjgretgy som entrer byomrader. Bylogistikkdepoter muliggjgr ogsa bruk
av mindre og mer miljgvennlige transportmidler, slik som elbiler og lastesykler, for
sisteleddstransporten av varer. Bylogistikkdepotet bgr veere strategisk plassert i et
sentrumsnaert omrade med hgy aktivitet og tetthet.

2 Beskrivelse av tiltaket

Med bylogistikkdepoter menes her sentrumsnaere depoter der ett transportfirma omlaster sitt
gods til bytilpassede kjgretgy. Bylogistikkdepoter fungerer som et omlastningssted for
logistikkaktgrer uten at varene fra forskjellige aktgr lastes sammen. Bylogistikkdepot er en
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samlebetegnelse for flere ulike sentrumsnaere omlastingsfunksjoner, slik som
logistikkhoteller, urbane logistikkarealer, mikrodepoter/terminaler mm.

Et sentrumsnaert bylogistikkdepot vil ofte ha et behov for & benytte arealet til oppbevaring og
lading av kjgretgyene pa nattestid. Det bar ogsa veere tilstrekkelig areal rundt terminalen slik
at ulike kjoretgy pa en enkel og effektiv mate kan forsyne bylogistikkdepotet med varer
(@rving m. fl. 2018).

Bylogistikkdepoter kan ogsa enten opereres av en enkelt logistikkaktar eller av flere. Dersom
den opereres av flere kan bylogistikkdepotet enten driftes av en tredjepartsaktar eller av
logistikkaktarene selv. En sentral utfordring ved felles bylogistikkdepot er a bli enige om en
holdbar forretningsmodell og finansiering av tilbudet.

3 Supplerende tiltak

Bylogistikkdepoter muliggjer ekt bruk av elektriske transportmidler som gir mindre
forurensning og stgy, og dermed lettere kan kombineres med nattleveringer. Se tiltaket for
varelevering kveld og natt.

Et bylogistikkdepot kan ogsa vaere aktuell i kombinasjon med tiltaket alternativ varelevering i
by som er samlebetegnelse pa alternativer til tradisjonell levering med varebil eller lastebil i
byomrader.

Et aktuelt tiltak som offentlig sektor benytter seg av i flere byer er ulike restriksjoner for
distribusjonskjgretgy som for eksempel kan vaere ulike typer adgangsbegrensninger til
utvalgte omrader, til bestemte tidspunkt, for en viss type kjgretgy (avhengig av f.eks.
drivstofftype, eurostandard eller dimensjonering) eller lignende. Slike tiltak kan settes i kraft
med formal om 3 gke fremkommeligheten for andre trafikanter og kollektivtrafikk, av hensyn
til terrorfare eller for & redusere stgy og utslipp (Nordtemme 2013). Effekten av slike tiltak
avhenger av utformingen, men kan vaere med pa a gi insentiver til 3 etablere
bylogistikkdepoter for logistikkakterer som leverer varer i de bergrte omradene.

Offentlig sektor kan tilrettelegge med tiltak for a sgrge for baerekraftige
distribusjonslgsninger. Et sentralt tiltak er bistand med lokasjon til et bylogistikkdepot (@rving
m. fl. 2018). Et annet tiltak fra offentlig sektor kan vaere a bidra med stgtte i anskaffelse av
miljgvennlig kjgretaytyper slik som elektriske varebiler og lastesykler.

4 Hvor er tiltaket egnet

Tiltaket er best egnet i byer hvor plassmangel og forurensning er sentrale utfordringer.
Stadig flere europeiske byer innfgrer forskjellige former for adgangsrestriksjoner for kjgretgy
for & mete disse utfordringene. Bylogistikkdepoter kan gjgre det lettere a overholde
adgangsrestriksjoner og samtidig takle de mange logistikkutfordringene knyttet til
tettbebygde urbane omrader (Merchan m. fl. 2016). Et bylogistikkdepot bar plasseres sentralt
med kort rekkevidde til omrader med hgy kundetetthet slik at transportavstandene ikke blir
for lange. Bylogistikkdepotet bar ha tilgang fra hovedvegnettet for & forhindre ungdvendig
bykjaring med lastebil/varebil som skal forsyne depotet med varer (drving m. fl. 2018). Det


https://ttk.test.dittweb.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-6-gods-og-varetransport-i-by/b-6-2/
https://ttk.test.dittweb.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-6-gods-og-varetransport-i-by/b-6-5/
https://ttk.test.dittweb.no/b-endre-transportmiddelfordeling/b-6-gods-og-varetransport-i-by/b-6-5/

er viktig for logistikkaktgrene a finne en lokasjon som sikrer en lgnnsom operasjon. Derfor bar
lokasjonen for slike fasiliteter planlegges godt og i samarbeid med transportaktagrer (Awasthi
m. fl. 2011).

5 Bruk av tiltaket - Eksempler

London

| London er det benyttet et mikrodepot i lokaler under en jernbanebro i sentrum av London.
Dette mikrodepotet benyttes for omlasting av varer til mer miljgvennlige kjgretay fgr videre
transport inn i bykjernen. Leveransene som tidligere ble utfgrt med en dieseldrevet lastebil er
erstattet med el-lastesykler og elektriske varebiler (se figur 1 og 2) i et omrade med hgy
leveransetetthet. Et nytt oppstartsselskap, Gnewt Cargo, gjennomfarer leveransene i
sentrumsomradet for et stgrre transportselskap. Transportene som tidligere ble gjennomfart
av dieseldrevne lastebiler fra sub-urbane depoter direkte til kundene er erstattet av
elektriske varebiler og godssykler som opererer fra et mikrodepot i sentrum av London
(BESTFACT 2013; Browne m. fl. 2011). Gnewt cargo tilbyr ogsa sisteledsdistribusjon av varer
gjennom en egen terminal der varene blir konsolidert. Mer informasjon pa Gnewt cargo sin

hjemmeside.

Figur 1: Varedistribusjonskonseptet til Gnewt Cargo
for sisteleddsdistibusjon i sentrum av London. Kilde: BESTFACT 2013, Browne m. fl. 2011

Ved a benytte mikrodepoter med omlasting til mindre og utslippsfrie kjgretay, ble kjgrte
kilometer redusert med 20% per pakke. Dette tilsvarer et redusert utslipp CO, ekvivalenter
per pakke pa 54% i mai 2010 sammenlignet med fer tiltaket ble igangsatt. Resultatene fra
London viser at den totale bruken av infrastruktur pa dagtid, bade i sentrum av London og
utenfor sentrum, ble redusert med 56%. Bruken gkte innenfor sentrum ettersom de nye
kjgretgyene har mindre lastemuligheter, men sank til og fra sentrum fordi lastebilen kan
kjgre om natten (Browne m. fl. 2011).
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Figur 2: Eksempel pa lastesykkel og varebil benyttet av Gnewt Cargo. Kilde: Browne m. fl. 2011

Paris

| Paris har kommunen satt av omrader i bysentrum til fremtidige logistikkfasiliteter. Dette er
for & motvirke trenden med at store distribusjonssentre og logistikkanlegg etableres utenfor
sentrum, noe som gker kjarte kilometer per leveranse og dermed ogsa medfarer gkte utslipp.
De etablerte logistikkanleggene i Paris, kalles logistikkhoteller og er i hovedsak
distribusjonssentre, men kombineres med flere aktiviteter som kontorer, leiligheter,
fotballbane og liknende. Pa denne maten integreres logistikkanleggene inn i resten av
bybildet. Logistikkhotellet Beaugrenelle ligger i det 15. arrondissement og har veert i drift
siden 2013 Anlegget er pa 3000 kvm og handterer 5.000 pakker og 3500 leveranser per dag.
Logistikkhotellet Chapelle International ligger i det 18. arrondissement i Paris, og anlegget er
pa 45 000 kvm. Dette distribusjonssenteret er tilkoblet jernbanen, men det er ikke en
ngdvendighet. Logistikkhotellene er lokalisert sentrumsnaert og gir mulighet for & benytte
miljgvennlige kjgretgy ved videre distribusjon. Bade Beaugrenelle og Chapelle International
blir operert av hver sin transportaktgr som omlaster varene sine for sisteleddsdistribusjon i
bysentra (CITYLAB 2016).

Figur 3: Modell av Beaugrenelle logistikk hotell (t.v) og innendars varekollihandtering i Beaugrenelle (t.h.). Kilde:
CITYLAB 2018

Oslo
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Mikroterminal, DHL Express

| Oslo startet DHL Express i samarbeid med Oslo kommune og Statens Vegvesen sommeren
2017 et pilotprosjekt der DHL sine varer ble omlastet via et mikrodepot i sentrum av byen.
Derfra ble varene videre transportert med elektriske lastesykler til sluttkunde. Mikrodepotet
ble benyttet som omlastingslokasjon for varer fra DHL sitt hovedlager pa Berger som ligger i
utkanten av Oslo. Varene ble transportert til mikrodepotet ved hjelp av en varebil og ble kun
lagret der til lastesykkelen hadde ferdigstilt leveransene for dagen. Ingen varer ble lagret
over natten. Lastesyklene ble parkert i containeren over natten.

Pilotprosjektet varte frem til varen 2019 og malet var at sa mange leveranser som mulig
skulle overfgres fra varebil til lastesykkel. En av hovedutfordringene i startfasen av
pilotprosjektet var a finne ledig areal til mikrodepotet som tilfredsstilte kravene til DHL
Express. Kravene omfattet sentrumsnaer beliggenhet med god kundetetthet og god
tilgjengelighet for lastebil, varebil og lastesykler. Oslo kommune ved bymiljgetaten var
sentrale i dette arbeidet og forsgkte lenge a fa mikrodepotet plassert i gater eller pa annet
areal de selv eide. Pa grunn av reguleringer knyttet til en slik type container i gater, lot dette
seqg ikke gjagre. Mikrodepotet ble til slutt plassert pa et omrade eid av Oslo Havn som farte til
at det lgp leiekostnader. Denne kostnaden ble dekket av Oslo kommune under pilotperioden.
Bade arbeidet med a finne en lokasjon og hjelp til & dekke kostnadene knyttet til leie av areal
var sentrale for DHL Express i en oppstartsperiode med elektriske lastesykler. Lokasjonen for
mikroterminalen under preveprosjektet ble Filipstad ved skur 13. Dette viste seg a veere
strategisk god beliggenhet med tanke pa naerhet til hovedveinettet og den sentrale
kundemassen i Oslo sentrum. Etter pilotprosjektet ble avsluttet ble mikroterminalen flyttet
noen meter til arealer disponert av Filipstad Utvikling (pa samme arealer som Oslo City Hub
ligger).

Figur 4: Mikroterminalen (t.v) og den elektriske lastesykkelen (t.h.) benyttet i DHL Express sin varedistribusjon i Oslo
sentrum. Kilde: @rving m. fl. 2018

Oslo City Hub

Mars 2019 apnet driften av Oslo City Hub, som er lokalisert pa Filipstad, ved Aker Brygge i
Oslo. Eiendommen er eid av Oslo havn, og leid ut til Filipstad Utvikling. Filipstad Utvikling har
i samarbeid med arkitekter og DB Schenker etablert Oslo City Hub. | og med at leieforholdet
er toarig, var fleksibilitet i bygningsmassen viktig, slik at bygningsmassen raskt kan monteres
og demonteres for eventuelt a plasseres et annet sted. Det var ogsa viktig at depotet var
brukervennlig, og tilpasset mulige nye leietagere. Logistikkdepotet er bygd opp av flere
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kontainere, se figur 5.

DB Schenker leier plass i depotet av Filipstad Utvikling. Oslo City Hub er et bylogistikkdepot
der varer fra stgrre kjgretgy overfgres til mindre elektriske kjgretgy, som distribuerer varene
videre til kunder i Oslo sentrum. DB Schenker sorterer godset pa sin terminal pa Alnabru, og
finsorterer sa varene ved depotet over pa de elektriske varebilene eller el-lastesyklene. Det
vil ikke lagres gods over natten i depotet. Hoveddelen av arealet trengs til adkomst for
lastebiler, lasteplass for varebiler og parkering over natten (i dette tilfellet ute), og
oppbevaring av lastesykler innendgrs. Det er ogsa behov for litt innendgrs areal til fasiliteter
for de ansatte og oppbevaring av utstyr. Omlasting og sorteringsarealet er lite.

Ved oppstart var det kun DB Schenker som leide plass, men det var tenkt at ogsa andre
kunne etablere seg pa omradet disponert av Filipstad Utvikling (i juni 2019 flyttet ogsa DHL
Express sin mikroterminal hit). Omlasting krever arealer, og om alle de store godsaktgrene i
Norge skulle benyttet arealet til omlasting, ville det vaert behov for et areal som er ti ganger
stgrre enn navaerende arealer (@rving og Eidhammer 2019).

Figur 5: Oslo City Hub, Filipstad. Foto: Olav Eidhammer.

DB Schenker ser pa Oslo City Hub som en mulighet til & haste erfaringer og bygge opp et
konsept som kan overfgres til andre byer. Samtidig er det en risiko forbundet med at
leiekontrakten kan sies opp i 2021/22.

Oslo City Hub er et privat initiativ og er ikke subsidiert av det offentlige. Men offentlige
myndigheter har stgttet opp om prosjektet. Oslo kommune har gitt de ngdvendige
godkjennelsene til prosjektet samt tilrettelagt for streamuttak, og Statens vegvesen har gitt
dispensasjon fra krav til byggegrense og endret bruk av avkjarsler.

DB Schenker sier fglgende i et intervju med Transportoglogistikk.no om hva som bgr ligge til
rette for at logistikkaktgrer skal kunne lykkes med nye miljgvennlige vareleveringslgsninger:

-for a lykkes med det grenne skiftet innen godstransport er det ogsa behov for flere
insentiver pa samme mate som i personbilpolitikken. Det gjelder etablering av
omlastingspunkter i sentrum og fasiliteter for lading av syklene. Kommunen og naeringen bgr
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ga sammen for a finne smarte lgsninger (Transport & Logistikk 2018)
Elskedeby

Som en del av pilotprosjektet Elskede by (www.elskedeby.no ) er det etablert en
omlastningsterminal (hub) sentralt i Oslo sentrum i KLP sine lokaler i Biskops Gunnerus gate
14b. Malet for Elskedeby var a redusere antall transporter i sentrum ved a samordne
distribusjon av gods og henting av avfall med nullutslippskjgretgy, og redusere CO2-utslipp
knyttet til de aktuelle logistikkaktivitetene og -tjenestene med 70 % innen 2023 (Elskede by
2020b). Kundene bestar i hovedsak av bedrifter, men det blir ogsa utfgrt en del forsendelser
til privatpersoner. Elskedeby henter de fleste typer avfall (plast, papp, elektronikk mm) med
unntak av farlig avfall, glass o.a. Vektbegrensningen til Elskedeby er pa 35 kg per pakke
(Jensen m. fl. 2022).

I huben blir varer og avfall lastet mellom biogass-lastebiler og elektriske kjgretgy. Huben
bestar av personalrom, kontorer, konteinere, lager, komprimatorer til avfall og areal til
kjgretgy, lossing og lasting.

Figur 6: Elskedeby-huben i Biskop Gunnerus gate 14b, ved Oslo S. Kilde: Elskedeby (2020a).

| Elskedeby blir varer og avfall samlastet, slik at varedistribusjon og innsamling av avfall skjer
med samme kjgretgy og pa samme rute. | Oslo sentrum brukes det elektriske lastesykler,
Paxstere, Lindetrucker og el-varebiler til varedistribusjon.

Det brukes en biogasslastebil til 3 frakte varer fra Postens godsterminal pa Alnabru ned til
Elskedeby-huben i sentrum, og avfall fra huben til gjenvinningsanlegget til Ragn-Sells pa
Skarer. Biogass-bilen har begrenset kapasitet og har ikke mulighet til & kjgre alt selv. Diesel-
lastebiler (Euro6) blir dermed brukt til noen turer for 3 frakte post mellom Alnabru og huben,
og tar med tomme bur fra huben til Alnabru. En krokbil kommer iblant for & hente
komprimatorer og to 20 m’ konteinere som brukes av Ragn-Sells. Krokbilen kjgrer restavfall
til anleggene pa Brobekk og Klemetsrud. Alle andre fraksjoner, som plast, papp og
elektronikk, kjgres til gjenvinningsanlegget pa Skarer.
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Figur 7: Lastesykkel (til venstre) og Paxster (prototype) (til hayre) brukt i Elskedeby. Kilde:
Elskedeby (2020a).

Amsterdam

PostNL utfgrte et pragveprosjekt som skulle erstatte varebiler med elektriske lastesykler og
sma elektriske kjgretayer i sentrum av Amsterdam i 2016. | 2017 utferte PostNL leveranser
med 60 elektriske lastesykler og erstattet 100 bilturer i byen hver eneste dag. Les mer pa
PostNL sin hjemmeside. | dette tilfellet ble ubrukte butikker og lite brukte postkontorer
benyttet som bylogistikkdepoter for omlasting til lastesykler. Lastesyklene operer som en
substitutt til varebilene (PostNL 2018).
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Figur 6: PostNL sitt utvalg av
elektriske lastesykler. Kilde: CITYLAB Amsterdam 2018

| forbindelse med EU-posjektet CITYLAB ble forskjellige lgsninger for et slikt bylogistikkdepot
undersgkt. Deriblant et flytende bylogistikkdepot (floating depot). Det opprinnelige konseptet
forutsatte at skip sendte pakker. Som flytende depot matte de ha en mekanisme for a lgfte
varene pa kaiene. Derfra skulle pakkene transporteres med miljgvennlige kjgretay til
sluttdestinasjonen. Etter flere problemer bestemte PostNL seg for & bruke konvensjonelle
varebiler i stedet. | det andre scenariet vurderte PostNL & bruke et flytende depot som ble
presset av en hybrid-push-bat der nullutslipps-kjgretayer (el-lastebiler eller sykler) skulle
levere pakker i ‘de Pijp’ i Amsterdam. Evaluering utfart pa slutten av designfasen viste at
dette scenariet manglet en baerekraftig forretningsmodell. Den siste modellen var
sisteleddsdistribusjon med bruk av elektriske lastesykler og andre sma elektriske kjgretay
ved hjelp av bylogistikkdepoter pa land rundt om i byen. Fokuset var a finne arealer og
eksisterende infrastruktur som kunne benyttes som bylogistikkdepot (CITYLAB Deliverable 5,
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2018)

Figur 7: Innsiden av PostNL sin bylogistikkdepot i Amsterdam. @verst t.v. er tatt for det ble omgjort til en terminal.
Denne lokasjonen var tidligere et ubrukt og gjengrodd lagerlokale som PostNL eide (CITYLAB Amsterdam, 2018).

Om lag 1300 bestillinger handteres fortsatt av varebiler mens de resterende 2200
bestillingene handteres av sykler fra bylogistikkdepoter som leveres til bylogistikkdepotene
ved hjelp av lastebil. Pa grunn av tidsbesparelser ved a sykle fremfor a kjgre varebil som var
mulig pa grunn av god sykkelinfrastruktur og feerre parkeringsproblemer, kan sykler handtere
5% flere bestillinger i lgpet av en tur (CITYLAB Deliverable 5.3, 2018). PostNL planlegger a
utvide med samme Igsning til rundt ti andre byer i 2018 (PostNL 2018).

6 Milje- og klimavirkninger

Utslippsfrie kjgretgy kan benyttes for sisteleddsdistribusjon fra bylogistikkdepotet til
lokasjoner i den aktuelle byen. Det er stgrst nytte for miljget dersom volumet pa varene som
blir distribuert blir sa stort at dieseldrevne varebiler kan erstattes av elektriske biler eller
lastesykler. Selv om det ikke brukes utslippsfrie biler for & transportere varene til depotet,
kan utslippet bli redusert ved a bruke en stor lastebil i stedet for at alle distribusjonsbilene
skal kjagre hele strekket fra hovedterminal og tilbake. Slik at det blir en direkte reduksjon av
kilometer kjgrt med dieseldrevne varebiler eller lastebiler.

Bylogistikkdepoter gjgr starst nytte for bymiljget dersom den betjener virksomheter som har
mange sma leveranser. Da kan miljgvennlige transportmidler erstatte distribusjonskjgring
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med dieseldrevne varebiler som ofte kjgrer mange kilometer i sentrumsomrader hver dag
(Allen m. fl. 2012)

Logistikkhotellet Beaugrenelle sgrget for fglgende reduksjon i utslipp: 50.4% CO2; 52.4% PM;
47.8% S02; 34.3% CO and 34.7% HO; | tillegg til reduksjon i kjgrte kilometer pa 52%. | 2016
sgrget logistikkhotellet for 8% reduksjon i stayniva ved bruk av elektriske varebiler (CITYLAB
2018).

| pilotprosjektet Elskedeby erstattet Ragn-Sells og Posten dieselbiler med nullutslippskjaretay
for varelevering og avfallshenting i Oslo sentrum. Pilotprosjektet ble lansert i april 2019.
Resultatet var over 94 prosent reduksjon i klimagassutslipp (Jensen m. fl. 2022).

| falge PostNL sine hjemmesider erstatter PostNL 20 bilturer hver dag i byen Utrecht ved 3
bruke elektriske lastesykler via bylogistikkdepoter. Dette betyr 560 utslippsfrie
leveringskilder per dag og en reduksjon pa ca. 35 000 kg CO?-utslipp per ar (PostNL 2018).

7 Andre virkninger

Tilgangen til et sentrumsnaert bylogistikkdepot vil kunne gi logistikkaktgrer mulighet til a
benytte mindre og mer miljgvennlige transportmidler. Dette vil i sin tur kunne gi gkt
fremkommelighet for transportaktgrer som kan fa adgang til omrader med restriksjoner for
motorisert kjgretay. Feerre store kjgretay i bybildet vil ogsa kunne gi gkt fremkommelighet for
andre trafikanter i tillegg til gkt fglelse av trafikksikkerhet.

Oslo City Hub har direkte innkjgring fra E18, noe som reduserer potensielle konflikter med
myke trafikanter. Trafikksikkerhet, og forholdet til myke trafikanter er seerlig viktig a ta
hensyn til ved lokalisering og utforming av bylogistikkdepot i sentrale byomrader.

8 Kostnader

For logistikkaktgrene er det kostnader forbundet med a ha en ekstra omlasting fer varene
kan leveres til sluttkunde. Denne kostnaden ma veies opp mot miljggevinsten,
logistikkresultatene og hvilke fordeler et slikt depot kan tilby. En fordel kan for eksempel
vaere starre fleksibilitet mot kundene med tanke pa tilpassede leveringstidspunkt (Allen m. fl.
2012).

En av grunnene til at et bylogistikkdepot kan vaere et fordyrende ledd i vareleveringen er
skaderisikoen ved menneskelig handtering av varene. Det er ofte en sammenheng mellom
antall ganger noen tar i varene og skaderisikoen for varene. En annen sentral faktor er at et
bylogistikkdepot krever sentrumsnaere arealer som ofte er dyre. Lgsningen er mest
fordelaktig for bedrifter som gjerne har mange mindre leveranser og sliter med a benytte
kapasiteten pa bilene fullt ut. Samtidig kan det vaere lgnnsomt for aktgrer a ga inn i en slik
lgsning dersom det er omraderestriksjoner for store kjgretay, bompenger eller kun tillatt for
nullutslippskjgretay.

Et bylogistikkdepot kan bidra til lavere kostnader forbundet med bompenger. Dersom en
semitrailer som forsyner terminalen med varer kan erstatte flere mindre varebiler som ellers



ville utfgrt distribusjon i en by kan det isolert sett Ianne seg. Signaler pa at det vil bli gradvis
vanskeligere a kjare i flere bysentra pa sikt bidrar til forventninger blant transportakterer om
at sentrumsnaere bylogistikkdepoter vil Ianne seg pa sikt (@rving m. fl. 2018).

9 Formelt ansvar

Flere forsgk tyder pa at det er ngdvendig med et offentlig-privat samarbeid for 3 fa etablert
hensiktsmessige bylogistikkdepoter. Dette har med at det kan veere bade vanskelig og dyrt
for logistikkaktarer a etablere en terminal i et sentrumsnaert omrade. Samtidig er det viktig
at logistikkaktgrer inkluderes dersom offentlig sektor etablerer slike depoter. Grunnen til
dette er at lokasjon, utforming og funksjonalitet ma veere forenlig med krav fra
logistikkaktgrene for & sikre en langsiktig, baerekraftig og lennsom operasjon (@rving m. fl.
2018). @rving m. fl. (2018) gir offentlig sektor falgende anbefalinger for tilrettelegging av
logistikkarealer til blant annet bylogistikkdepoter:

« Sikre god kommunikasjon og et godt samarbeid med privat sektor spesielt
logistikkaktarene for a fange opp deres behov og gnsker.
* Ha et regelverk og kontrakter tilpasset permanente bylogistikkdepot, utformingen av
disse i et samarbeid mellom offentlige og private aktgrer.
 Sikre kontinuitet, klare tidsaspekter og tydelig fremdriftsplan slik at private aktgrer kan
bruke denne informasjonen som et rammeverk for sine investeringer og lettere
planlegge endringer i sine interne systemer.
» Forenkle muligheten for at arealer i sentrum kan benyttes til logistikkaktiviteter og
effektivisere tilgangen til sentrumsnaere logistikkarealer for eksempel ved a:
o definere hvilke arealer som kan benyttes til denne typen formal i
kommuneplanens arealdel,
o sette av fremtidige arealer i kommuneplanen til logistikkaktiviteter og
o utvikle logistikkomrader som kan besta av flere bylogistikkdepoter og benyttes av
flere private aktarer.
« Samarbeid mellom ulike kommunale etater i arbeide med a finne gode arealer for
bylogistikkdepot, og tilrettelegging av disse arealene.

10 Utfordringer og muligheter

To sentrale barrierer som kan gjere det vanskelig a fa etablert bylogistikkdepoter er at det
ofte er mangel pa ledige lokasjoner til slike logistikkformal i byer og at sentrumsnaere arealer
i de fleste tilfeller er dyrere enn arealer i mer rurale strgk. Det har vist seg vanskelig for
logistikkaktarer & oppdrive arealer til byterminaler uten stgtte fra offentlig sektor (@rving m.
f1 2018). Mulighetene er derimot 0gsa mange og det er viktig a se pa muligheten til & benytte
allerede eksisterende infrastruktur og bygninger slik PostNL gjorde i Amsterdam (CITYLAB
Deliverable 5.3, 2018).

Oslo kommune gnsker nd & komme i gang med en sgkeprosess etter arealer som kan
benyttes til byterminaler (drving og Eidhammer 2019). | forbindelse med Oslo City Hub kom
bymiljgetaten med tilbud om tilrettelegging av infrastruktur, ladepunkter, oppmerking og
kontakt mellom ulike aktarer. Et naert samarbeide med byplanmyndighetene er viktig for a
lykkes med logistikklokasjoner i bysentra (Diziain m. fl 2012).



Ved leie av arealer i by kan det vaere en utfordring at grunneier ofte ikke gnsker at det skal
graves i bakken. Dette kan gi begrensninger ved utforming av bygningsmasse, og ved
eventuelle behov for oppgradering av stramsystemet for 3 tilrettelegge for lading av
kjgretayene.

Potensielt vellykkede bylogistikkdepoter bgr fokusere pa a fa et stort nok volum til & kunne
utnytte kjgretgyene til sisteleddsdistribusjonen fult ut (Verlinde m. fl. 2012).
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