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Godstransport og logistikk i byer

Forord

Med finansiering fra Samferdselsdepartementets program for overordnet transportforskning (POT) har
Transportgkonomisk institutt (T@I) gjennomfart prosjektet "Godstransport og logistikk i norske byer —
marked, terminaler og organisering". Prosjektet er et samarbeidsprosjekt med SINTEF Teknologi og sam-
funn og den foreliggende rapporten er dokumentasjon for T@Is del av prosjektet.

TdIs del av prosjektet er gjennomfart dels som en litteraturstudie og dels ved en bearbeiding og analyse
av offentlig tilgjengelig statistikk. For & utdype funn fra analysene er det i tillegg gjennomfart intervjuer
blant aktgrer i markedet. Et mal for studien har veert & identifisere og dokumentere tiltak og virkemidler
som kan bidra til & effektivisere godstransporten i norske byer. I tillegg gir studien gkt innsikt i hvordan
distribusjon og innhenting av gods er organisert og hvilke aktiviteter og problemer som er knyttet til gjen-
nomfaringen av godstransport i byer. Det er lagt spesiell vekt pa en beskrivelse og synliggjering av marke-
det og trafikkmenstre for godstransportene i byer. Sammen med litteraturstudien avgrenses analysene til &
gjelde de sju starste byene i Norge: Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim og
Tromsg. Det er gjennomfgrt intervjuer hos Schenker Norge AS, Tollpost Globe AS, Nor-Cargo, DHL og
Transportsentralen i Oslo.

Prosjektleder ved Transportgkonomisk institutt har veert cand oecon Olav Eidhammer. Analyser og be-
arbeiding av data presentert i kapittel 4 og 5 er gjort av cand oecon Viggo Jean-Hansen, som har skrevet
kapitlene sammen med cand oecon Olav Eidhammer. Resultater fra intervju med aktgrer i byenes gods-
transportarked er gjennomfart og dokumentert av dr polit Thorkel Christie Askildsen i kapittel 4.3.
Litteraturstudiene, analyser og dokumentasjon av kapitlene 6 og 7 er gjennomfart av cand oecon Olav
Eidhammer.

Rapporten er kvalitetssikret av cand oecon Inger Beate Hovi. Avdelingssekreteer Laila Aastorp
Andersen har foretatt den endelige redigering av rapporten.

Oslo, mars 2008
Transportgkonomisk institutt

Lasse Fridstram  Kjell Werner Johansen
instituttsjef avdelingsleder
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Sammendrag:

Godstransport og logistikk i byer

Studien viser at kun et fatall land har utviklet en eksplisitt nasjonal policy for
godstransport i byer. Problemene handteres vanligvis pa lokalt eller regionalt
niva. Resultatet er ofte manglende konsistens mellom nasjonale, regionale og
lokale mal.

Erfaringer fra en rekke europeiske land viser at tiltak for & oppna en vellykket,
effektiv og baerekraftig godstransport i byer, ma det legges vekt pa at regule-
ringene er harmonisert, standardisert og stabile over tid. Samtidig ma de veere
enkle & handheve og kostnadseffektive. Det ma ogsa legges tilrette for tilpassede
logistikkfasiliteter for aktgrene i verdikjeden.

Tiltak for & effektivisere godstransporten i byer er ofte rettet mot a lgse spesifikke
problemer i den enkelte by. Effektstudier og erfaringer viser at tiltak som: tids-
vinduer for levering og henting av gods, vekt og lengdebegrensninger for kjgre-
tayene, utslipp- og steyrestriksjoner (implementering av EURO3 og EURO4
motorer i godsbilene), adgangslisenser, parkering, laste- og lossesoner, termi-
naler for konsolidering og samlasting av gods, crossdocking, samdistribusjon,
bruk av informasjons- og kommunikasjonsteknologi og implementering av ny
kjgretayteknologi har gitt best effekt. Men effektene er avhengig av hvilke
problem(er) som skulle lgses og hvilken by tiltaket er implementert.

Resultatene viser at 82-90 % av godsbilenes utkjarte distanse er lokal, det vil si
innenfor kommunen eller nabokommunen. Studien viser at tjenestesektoren er den
sektor som genererer mest godstrafikk i de studerte byene, og har 63 % av alle
turer i Tromsg og 52 % av alle turer i Oslo. Industrisektoren genererer lite gods-
transport i de studerte byene, mens grossistenes andel varierer fra 13 % i Tromsg
til 28 % i Oslo.

Studien viser at transportkjgperne gnsker a forholde seg til en fast sjafar, bade av
hensyn til egne rutiner og av hensyn til kundenes gnsker. Transportgrene er opp-
tatt av hgy kapasitetsutnyttelse, men det er tidsutnyttelsen som star i fokus. Ved
valg av lokale transportlgsninger legges mer vidtrekkende vurderinger til grunn,
0g organiseringen vurderes ikke ut fra en optimering av lokaltransportene isolert
sett, men ut fra forsgk pa a optimere nettverket som helhet

Bakgrunn

I Nasjonal transportplan 2006-2015 vises det til at godstransport i by er et omrade
som vil sta overfor store utfordringer i fremtiden. I internasjonale analyser trekkes
samme konklusjon Dette skyldes blant annet at godstransport i byer er en stor lo-
gistisk utfordring sett fra bade offentlig myndigheters og private aktarers side.

Rapporten kan bestilles fra:
Transportgkonomisk institutt, Gaustadalléen 21, NO 0349 Oslo

Telefon: 22 57 38 00 Telefax: 22 60 92 00 |



Godstransport og logistikk i byer

Flere av problemstillingene som tas opp i Nasjonal transportplan (NTP) og storby-
utredningen, retter seg mot effektivisering av godstransport i byer. Behovet for a
bedre statistikkgrunnlaget for godstransport i byer trekkes spesielt frem.

Dette innebzrer at vi i prosjektet forsgker a gi gkt innsikt om funksjoner, proble-
mer og mulige tiltak for gjennomfgringen av effektiv og miljgvennlig godstrans-
port i byer. En utfordring har veert a etablere et faktagrunnlag for a gi mulighet til
gkt presisjon i planlegging av godstransport i byer og a forbedre analysemetodene
der godstransport i byer inngar.

Selv om det stadig utvikles mer effektive logistikksystemer, gker konfliktnivaet
mellom godsbiler og annen trafikk i byene. Tilpasningen i transportmarkedet vil
dermed ikke ngdvendigvis veere optimal, siden det oppstar bade forsinkelser og
fysiske barrierer i sentrale gater og gkte miljgutslipp ner handlegater og bolig-
omrader. Det kan derfor vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt a innfare regule-
ringer eller stimulere til samarbeidslgsninger mellom transporterer i byer.

Mal og problemstillinger

Hovedmal for prosjektet har vart & identifisere tiltak og virkemidler og & doku-
mentere kunnskap som kan bidra til & effektivisere godstransporten i norske byer.
Delmal har veert a:

e Etablere et forskningsbasert faktagrunnlag for gkt presisjon i planlegging
av godstransport i by.

e Gi gkt innsikt om hvordan distribusjon og innhenting av gods er organi-
sert, hvilke aktiviteter og problemer som er knyttet til gjennomfaringen av
godstransport i byer og byomrader.

e Skape grunnlag for a forbedre analyseverktgyene og beregne effekter av
tiltak for godstransport i byer.

For & oppna dette er det lagt spesiell vekt pa analyser og kunnskapsbygging
knyttet til:

e Beskrivelse av markedet for godstransport i byer.
e Beskrivelse og synliggjering av trafikkmanstre for godstransport i byer.

e Gjennomgang og vurdering av statlige og lokale virkemidler og mulige
effekter av disse.

Studien er begrenset til & omfatte de sju sterste norske byene: Oslo, Drammen,
Kristiansand, Stavanger, Bergen Trondheim og Tromsg.

Rapporten er inndelt slik at vi i kapittel 4 presenterer en generell oversikt over
godstransportmarkedet i byer med hovedvekt pa de byene som er valgt ut i stu-
dien. Hovedvekten er lagt pa a fa frem drivkrefter for omfanget av godstransport i
byer og hvordan transportene er organisert. | kapittel 5 presenter vi mer detaljerte
resultatene fra analyser av godstransportene i de studerte byene. Hovedvekten er
her lagt pa analyser av transporter innen, til og fra byene med studie av blant
annet transporterte vareslag, andelen omfanget av tomturer i egen- kontra
leiebiltransport. Det er ogsa gjennomfart analyser av hvilket omland som betjenes
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Godstransport og logistikk i byer

fra de enkelte byene og hvilken betydning havnetilknytning har for omfanget av
godstransporter i byene.

Metode og gjennomfgring

Prosjektet er gjennomfart dels som en litteraturstudie og dels gjennom
bearbeiding og analyser av offentlig tilgjengelig statistikk. For & utdype og
eksemplifisere funnene fra analysene og litteraturstudien er det gjennomfart
intervjuer blant aktarer i godstransportmarkedet.

I litteraturstudien har vi fokusert spesielt pa a fa frem resultater og dokumentasjon
om tiltak, virkemidler og rammeverk som brukes i reguleringen av godstransport i
byer. I den grad vi har funnet dokumentasjon fra studier som har vurdert effekter
av implementerte tiltak er de tatt med. De viktigste kildene for litteraturstudien
har veert studier gjennomfart i regi av EU og OECD.

Viktigste datakilder for analysene har veert Statistisk sentralbyras statistikker for
lastebiltransport, nasjonalregnskap og bedrifts- og foretaksregisteret (Hovi | B og
Jean-Hansen V, 2006) og (Vold A, 2006).

Resultater

Organisering av godstransport i byer. Case: Oslo

Markedet for lokaltransporter i Oslo er, som mange har papekt, svert fragmentert.
De store samlasterne (Tollpost-Globe, Nor-Cargo, DHL og Schenker) anslar sine
samlede andeler av dette markedet til 50%. | tillegg kommer transportsentralene i
Oslo og Akershus, sma transportforetak som kjarer direkte for vareeiere, utenbys
transportgrer som har transportoppdrag til og fra Oslo som er betalbare hos
kunder andre steder, samt egentransport.

Samlasterne har ikke egne distribusjonsbiler, men leier inn disse pa mer eller
mindre faste kontrakter — eller uten kontrakter i det hele tatt — fra lastebilforetak
av ulik stgrrelse. Transportsentralen i Oslo supplerer ogsa samlasterne med distri-
busjonsbiler, i tillegg til at transportsentralens medlemmer (bileierne) ogsa kjgrer
direkte for vareeiere. Samlasterne og transportsentralene blir dermed bade samar-
beidspartnere og konkurrenter. Samlasterne har god kontroll pa gjennomfgringen
av transportene i sine nett, mens transportsentralene bare er en formidlings- og
administrasjonsmessig overbygning over selvstendige transportforetak. Transport-
sentralene har liten pavirkningsmulighet overfor medlemmenes (bileiernes)
gjennomfaring av transportene. Denne fragmenteringen gjer det vanskelig for
Transportsentralen i Oslo & fremsta som en enhetlig markedsaktar.

Det har blitt hevdet at kapasitetsutnyttelsen av distribusjonsbilene er lav, noe vare
samtalepartnere i og for seg sier seg enige i, i den grad det er den tekniske kapasi-
teten og utnyttelsen av denne det er snakk om, altsa forholdet mellom tillatt nytte-
last og faktisk nyttelast. Ikke desto mindre er transportgrene selvsagt opptatt av
hgy kapasitetsutnyttelse, men det er tidsutnyttelsen som star i fokus. Dette tyder
pa at det er personellkostnadene som er den drivende kostnadsfaktoren, snarere
enn bilholdet: A investere i en distribusjonsbil som er litt starre enn man strengt
tatt behgver medfarer kun en liten ekstrakostnad, mens en ekstrainvestering i
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Godstransport og logistikk i byer

personell — f eks en hjelpemann pa bilen — ville utgjare en betydelig
kostnadsgkning.

Transportkjeperne verdsetter sterkt & kunne forholde seg til en fast sjafer, bade av
hensyn til egne rutiner og av hensyn til kundenes gnsker. Bilene kan derfor fort bli
overdimensjonert i forhold til det aktuelle transportvolumet. Mye tyder pa at bil-
eierne vurderer de ekstra investerings- og driftskostnadene knyttet til en litt sterre
bil som sma i forhold til ulempene ved & matte frasi seg oppdrag. Resultatet er at
distribusjonsbilparken dimensjoneres etter forventede toppvolumer — pluss sikker-
hetsmargin — og ikke etter gjennomsnittsvolumer.

Alle transportarene vi har snakket med, har erfaring med leveranser nattestid, selv
om dette ikke har hatt bakgrunn i et forsgk pa a lgse fremkommelighetsproblemer.
Det rapporteres at slike leveranser forer til klager fra naboer og andre bergrte, som
opplever stayplager i forbindelse med transportleveranser pa kvelds- og nattestid.
En ma altsa ta med i betraktningen at gnsket om a lgse ett miljgproblem (rushtid
og fremkommelighetsproblemer) fort kan gi opphav til andre miljgproblemer
(steyplager pa kvelds- og nattestid).

En betydelig andel av transporten i Oslo, uten at vi er i stand til a tallfeste denne
andelen, er knyttet til tilfersel og distribusjon til og fra samlasternes nasjonale og
internasjonale transportnett. Organiseringen av disse transportene vurderes ikke ut
fra en optimering av lokaltransportene isolert sett, men ut fra forsgk pa a optimere
nettverket som helhet. I grove trekk gjennomfares dette ved at innhenting til gods-
terminal med crossdocking foregar pa ettermiddagen (dette ogsa av hensyn til
vareeiers salgsrutiner), linjetransportene foregar over natten, mens splitting og
distribusjon pa mottakerstedet foregér p4 morgenen. A spre lokaltransportene ut
over dggnet ville altsa ha negativ innvirkning enten pa den totale fremfgringstiden
for godset eller pa kapasitetsutnyttelsen pa linjebilene (eventuelt begge deler).
Dette innebzrer ikke at transportene utfares i fullstendig fastlaste systemer, men
ved valg av lokaltransportlgsninger er transportoperatgrene stilt overfor mer
vidtrekkende vurderinger enn hva som ligger i distribusjonskjgringen alene.

Samordnet godsdistribusjon i byene har vert nevnt som en mulighet for & gke ka-
pasitetsutnyttelsen pa distribusjonsbilene. Slike lgsninger er ogsa under utprgving
andre steder i Europa. Vare tilbakemeldinger fra samlasterne indikerer at kapasi-
tetsutnyttelsen pa distribusjonsbilene skal veere sardeles lav far man er villige til a
forhandle om slike lgsninger. Dette kan blant annet skyldes at samlasterne legger
stor vekt pa & ha den direkte kontakten med kundene i hente- og leveringssitua-
sjonen.

Markedet for godstransport i byer

Kommersiell godstransport i byer og byomrader utfares nesten utelukkende med
lastebiler, kombinerte biler eller varebiler. Den delen av godstransportene som
ikke omfattes av disse bilene, er for eksempel budtransporter som gjennomfares
av sykkelbud, drosjer eller egne budbilfirmaer. 1 tillegg har en godstransporter
som gjennomfares med personbiler i sammenheng med handleturer og transport
mellom butikk og bolig.

Fra Rideng, Strand, (2004) finner vi at 13 % av lastebilenes og 44 % av vare- og
kombinerte bilers arlige utkjgrte distanse er knyttet til persontransport. Den
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resterende del av arlig utkjert distanse er knyttet til godstransport eller handverks-
og servicetjenester. Mest persontransport er det med sma kombinerte biler (70 %
av arlig utkjert distanse) og store kombinerte biler (59 % av arlig utkjert distanse).
Handverks- og servicetjenester benytter mest store varebiler (48 % av arlig utkjart
distanse), mens lastebiler gjennomfarer godstransporter med 55 % av arlig utkjart
distanse.

Godsbilene brukes hovedsakelig lokalt, dvs. innenfor kommunen eller nabo-
kommunen:

e Lastebiler, 82 % av arlig kjgrelengde
e Kombinerte biler, 90 % av arlig kjgrelengde
e Varebiler, 86 % av arlig kjerelengde.

Markedet for godstransport i byer deles ofte inn i transporter til og fra byene og
transporter innen byene.

Distribusjon av ferdigvarer til byer og et distribusjonsomland, gjerne ca 150 km
rundt byene, skjer oftest fra produksjonssteder, lagre og godsterminaler lokalisert
i eller i nerheten av byene. Lager og godsterminaler er derfor knutepunkter for
varedistribusjon bade innen og til/fra byene.

Crossdocking og terminalbehandling

”Crossdocking” er en stadig mer brukt konsept for distribusjon av ferdigvarer fra
grossist til detaljhandel. Ideen bak crossdocking er a overfare innkommende sen-
dinger direkte til distribusjonsbiler uten & mellomlagre varene pa godsterminaler
for utgaende transporter. Crossdockingsterminaler er ofte kun et oppstillingsom-
rade med fa eller ingen bygninger for lager av varer. | et logistikkonsept basert pa
crossdocking er det en forutsetning at sendingen som losses pa terminalen allerede
har en mottaker og er "kundeplukket”. Terminalarbeiderne har da kun a overfare
eller crossdocke den innkomne sendingen fra innkommende transportmiddel til en
distribusjonsbil som skal til riktig destinasjon.

Sendinger lagres vanligvis mindre enn 24 timer pa en crossdockingsterminal, men
en lagertid pa mindre enn 1-2 timer er ikke uvanlig. Eksempler pa bedrifter i
Norge som bruker mye crossdocking” i sine distribusjonsopplegg, er dagligvare-
kjedene og drikkevareprodusentene.

Hvem genererer lokal godstrafikk?

Godstransport innen byer og byomrader kjennetegnes av mange korte turer
knyttet til distribusjonskjgring, innhenting til og levering av varer fra
godsterminaler og lagre. Vi har analysert hvem som er mottakere av varene for a
kunne si noe om hvilke aktiviteter som genererer den lokale godstrafikken i
byene. Analysene er gjennomfgrt for sju bykommuner.
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Figur S I. Godstrafikk etter mottaker av godset. Antall turer fordelt pa bransjer i %.
2003.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/2002

Fra figur S | ser vi at tjenestesektoren er mottakene sektor med hgyest andel av
trafikken i alle byene. Blant disse byene er det Tromsg som har hgyest andel
trafikk til tjenestesektoren med 63 % av all godstrafikk, mens Oslo er lavest med
en tjenesteandel pa 52 %. Videre ser vi at industrisektoren har en beskjeden
posisjon for generering av godstrafikk i alle de studerte byene unntatt i
Kristiansand. Andelen turer til grossister varierer fra 13 % i Tromsg til 28 % i
Oslo.

Turer til, fra og innen byene

Antall registrerte turer med godsbiler innen, til og fra byer gir informasjon om
omfang, andelen av lokale, regionale og nasjonale turer og hvilket omland
transportene betjener utenfor de utvalgte byene. | tabell S | presenterer vi en
oversikt over antall turer med godsbiler innen og til/fra de utvalgte byene.

Tabell S 1. Antall turer med gods til, fra og innen byen i 2002. Leie- og egentransport i
hver by. 1000 turer.

Antall turer i 1 000

Til 4179 883 876 1020 795 1058 88
Innen 6945 619 1508 1088 3950 2441 1279
Fra 4205 885 931 1020 795 1060 93
Alle 15329 2387 3315 3128 5539 4559 1461
%-vis fordeling av turene

Til 27 % 37 % 26 % 33% 14 % 23 % 6 %
Innen 45 % 26 % 45 % 35 % 71 % 54 % 88 %
Fra 27 % 37% 28 % 33% 14 % 23 % 6 %

Kilde: Lastebilundersgkelse 2001/2002

Som forventet viser bearbeidingen at antall turer til og fra byene har samme niva,
men forskjellene i turfordeling mellom byene er betydelig.

Tabellen viser at Bergen og Tromsg med henholdsvis 71 % og 88 % av godsbil-
turene innen byen er relativt sett de byene som i minst grad betjener sitt omland.
Vurdert ut fra den relative turfordelingen er godstransportaktiviteten i disse byene

Vi
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konsentrert innenfor bygrensene. Ved siden av Oslo og Kristiansand er dette de
byene som har lavest andel turer til og fra en bestemt kommune. For Bergen og
Tromsg kan grunnen veere at disse byene pa de lange transportene betjenes med
bat og bane, mens Oslo kjennetegnes av at til- og fraturene er fordelt pA mange
omlandskommuner.

Andelen turer med godsbil i byene

Samlet utgjer antall turer som enten gar fra, til eller innen en av de sju byene 30
% av alle turer i Norge. Flest turer er det til, fra og innen Oslo med 13 % av alle
turer i Norge. Nar en sa stor andel av turene er knyttet til aktivitet i Oslo viser det
denne byens rolle som nav for hele landets godstransporter. Bergen og Trondheim
er andre byer med betydelige andeler av totaltrafikken, men likevel kun omlag 1/3
av den andelen turer en finner for Oslo. For a relatere antall turer til stgrrelsen pa
byene har vi beregnet antall turer til, fra og innen byene i forhold til antall bosatte.
Resultatene er vist i figur S 11.

Figur S 11. Antall turer med lastebil per bosatt person i byen. Enkelte byer, gjennomsnitt
for de sju valgte byene og gjennomsnitt for Norge.

Antall enkelt turer pr &r per bosatt person

= =
o N
|

oo

antall turer per capita

jIII-I-Il

Oslo Drammen  Kristiansand ~ Stavanger Bergen Trondheim Tromsg De 7 byene Norge

o

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/2002

Av tabellen ser vi at antall turer pr innbygger i gjennomsnitt er sterre i de sju
byene enn for gjennomsnittet i Norge. Starst aktivitet i forhold til folketallet er det
i Drammen og Kristiansand. Oslo ligger omtrent pa gjennomsnittet for de under-
sgkte byene, mens Bergen og Tromsg har en betydelig lavere aktivitet enn
gjennomsnittet for de sju byene. Tromsg og Bergen har ogsa en aktivitet som
ligger under gjennomsnittet for hele landet.

Tomkjaring

Tomkjgring er noe bade transportarer og transportkjagpere gnsker a redusere for a
fa best mulig utnyttelse av transportmateriellet. I den sammenheng blir det ofte
hevdet at egentransportagrene har hgyere andel tomkjering enn
leiebiltransportgrer. Tabell S 1l viser andelen tomturer fordelt pa egen- og
leiebiltransport til, fra og innen de studerte byene.
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Tabell S 1. Tomturer i godstrafikken i Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen,
Trondheim og Tromsg. Prosentandeler av trafikk henholdsvis inn, innen og ut av byen for
leie og egentransport med lastebil.

Leietransport

Til byen 39 35 50 39 37 32 27
Innen byen 31 27 50 30 27 42 46
Fra byen 31 41 50 30 37 34 23
Egentransport

Til byen 35 49 50 47 41 50 37
Innen byen 34 28 50 45 14 34 40
Fra byen 34 36 50 51 43 18 21

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/2002

Beregningene viser at egentransporter fra Stavanger er den transporten i vare be-
regninger som har hgyest andel tomturer med 51 %.

Beregningene viser at egentransporten har hgyere andel tomkjgring enn leietran-
sporten og et forbedringspotensial i falgende tilfeller:

e Pa turer til byen er det hgyere andel tomkjaring med egentransport enn
leietransport i Drammen, Stavanger, Trondheim, Tromsg og Bergen.

e For transporter fra byene finner vi at det er hgyere andel tomkjgring i
egentransport enn i leietransport i Oslo, Stavanger og Bergen.

e Painterne turer i byen er det hgyere andel tomkjering i egentransport enn i
leietransport i Oslo, Drammen og Stavanger.

Trafikkmgnstre og transporterte vareslag

Nar en ser bort fra turer med tomkjgring, er uspesifiserte ferdigvarer det viktigste
transporterte vareslaget nar en ser alle turer under ett. Det nest viktigste vareslaget
er matvarer, mens byggevarer er den varen som transporteres pa tredje flest av
turene.

For turer innen byene er uspesifisert ferdigvarer viktigste vareslag i Oslo,
Drammen, Stavanger og Tromsg. Byggevarer er viktigste vareslag pa turer innen
Kristiansand, Bergen og Trondheim.

Det nest viktigste vareslaget er matvarer, nar en ser alle turer under ett. Pa turer
innen byene er matvarer nest viktigste transporterte vareslag i Oslo, Drammen og
Tromsg. Uspesifiserte ferdigvarer er nest viktigste transporterte vareslag i
Kristiansand, Bergen og Trondheim, mens byggevarer er nest viktigste transpor-
terte vareslag i Stavanger.

Pa turer til de studerte byene er byggevarer nest viktigste vareslag i Drammen,
Kristiansand, Stavanger og Trondheim. Matvarer er nest viktigste vareslag pa
turer til Oslo, Bergen og Tromsg. Ved transporter fra byene er nest viktigste
vareslag matvarer pa turer fra Oslo, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg.
Bensin/olje er nest viktigste vareslag pa turer fra Kristiansand og byggevarer er
nest viktigste vareslag pa turer fra Drammen.

Vil
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Regionale markeder

Forskjellige byer betjener forskjellige markeder ut fra beliggenhet, utstrekning av
omlandet, byens rolle som crossdockingspunkt, spesialisering av godstyper som
genereres i byene, og konkurransen mot andre byer som handels- eller industri-
sentrum. For a fa en indikasjon pa om transportene generert i de valgte byene be-
tjener et omland eller er konsentrert til interne transporter har vi delt inn trans-
portene i turer som gar til eller fra de sju studerte byene. En kan tolke dette som
hvilken rolle byen spiller som handels- eller industrisentrum for den regionen
byen ligger i. Beregningene omfatter kun turer med norskregistrerte godsbiler.
Resultatene av beregningen er vist i figur S 111.

Figur S I11. Transporter til andre fylker enn det fylket byene ligger i. Prosent av alle turer
til, fra og innen byen.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/2002

Vi ser av figur S 111 at byene Oslo, Kristiansand og Trondheim kommer noksa likt
ut. For disse byene er antall turer med bil til og fra andre fylker pa samme niva, og
antallet turer utgjer mellom 20 % og 28 %. Turer til og fra Stavanger, Bergen og
Trondheim har om lag 5 % - 12 % av alle turer knyttet til transporter til og fra
byene. Drammen med vel 40 % av alle turer til eller fra byen er den byen som
relativt sett har stegrst kontakt med omlandet.

Utenlandsferger genererer mye gods til og fra Oslo og Kristiansand i tillegg til
containergods over Oslo havn. Drammen er en by med mye transittgods som im-
porthavn og fungerer som et transportknutepunkt for det sentrale @stlandsom-
radet. Trondheim er et regionalt knutepunkt mellom Sgr og Nord-Norge. Bergen,
Stavanger og Tromsg har et mindre omland & betjene transportmessig sett.

Tiltak og virkemidler

Utfordringer knyttet til godstransport i byer

Byenes begrensede areal og gkningen i antall personbiler har fert til gkt kon-
kurranse mellom person- og godstransport, hvor persontransporten ofte har fatt
prioritet i byenes policyutforming. Personbilene brukes ogsa til transport i den
siste delen av logistikkjeden, dvs. transport av varer fra butikk til hjem. Dette
impliserer at godstransport i byer gjennomfares i omrader med tett bosetting og
med blandet bruk av vegnettet til person- og godstransport, noe som i mange byer
medfarer problemer.
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Problemer knyttet til tilgjengelighet for varelevering skyldes hovedsakelig
mangelfull infrastruktur, adgangsbegrensninger eller ka. Samtidig som godstrans-
porter i by sliter med darlig tilgjengelighet bidrar den samme godstransporten til
betydelige miljeproblemer som utslipp av avgasser, stay, vibrasjoner og fysiske
hindre. I tillegg bidrar godstransporten spesielt til ulykker pa grunn av kjgre-
tgyenes starrelse, mangvreringsdyktighet og lasting og lossing av varer pa gate-
plan.

Byene er i gkende grad bekymret for de negative virkningen av godstransporten,
men er ogsa oppmerksom pa at vareleveranser er essensielt for a opprettholde
byenes gkonomiske og sosiale funksjoner. Byene er konfrontert med vanskelige
utfordringer for a bevare et barekraftig bysamfunn samtidig som en skal ha et
godstransportsystem som tilfredsstiller vareleverandgrenes krav.

Falgende erfaringer, problemer og utfordringer for godstransport i byer er obser-
vert i OECD-landene:

¢ Nasjonale myndigheters involvering i problemer fra godstransport i byer
varierer mellom byer og land. Problemene handteres pa lokalt eller regio-
nalt niva. Resultatet er manglende konsistens mellom lokale og regionale
mal. Kun et fatall land har utviklet en eksplisitt nasjonal policy for gods-
transport i byer.

e Mangel pa forstaelse og kunnskap om godstransport i byer er et hinder for
utvikling av gode transport- og logistikklgsninger i byene.

e Mangel pa far- og etterevalueringer av igangsatte tiltak og mangel pa data
er et hinder for planleggerne.

e Det er mangel pa lagtids- og verdikjedeperspektiver i planleggingen.

e Reguleringer er ofte ikke harmonisert, er ustabile og det mangler ofte vilje
til handheving.

e Etablering av konsultasjonsforum med offentlige og private akterer er en
utfordring, men tiltaket har gitt positive effekter.

¢ |kke markedsbaserte distribusjonssentre i byer mislykkes ofte, men kon-
solidering av gods i terminaler er en gkende trend i naringslivets orga-
nisering av logistikken.

For at en skal lykkes med utforming og implementering av en policy for gods-
transport i byer er det viktig & utforme et rammeverk hvor policymalet bgr veere
"baerekraftig godstransport i byer”. Det viser seg ogsa at for a lykkes med utfor-
mingen av en policy for godstransport i byer behgves radgivende planlegging og i
den sammenheng er offentlig privat samarbeid (OPS) et viktig virkemiddel.
Policyen bar utformes slik at den fremmer utvikling i privat sektor, og forskjellige
mal ma integreres pa tvers av sektorer.
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Tiltak for effektiv og beerekraftig godstransport i byer
Tiltak rettet mot en effektiv og baerekraftig godstransport i byer ma legge vekt pa:

o A gke bevisstheten om viktigheten av godstransport i byer og at det er
behov for aktive mal og spredning av kunnskap.

o A utvikle gode evalueringsmetoder og sikre tilgang pé data for & f& frem
gode policymal.

e Logistikklgsninger hvor konsolidering av vareleveranser inngar i verdi-
kjeden fordi samordning av varestremmer er en ngkkel for & oppna
beerekraftig godstransport i byer.

e At reguleringer ma vaere harmonisert, standardisert, stabile og vaere enkle
a handheve samtidig som de er kostnadseffektive.

e A komme frem til lgsninger som sikrer at infrastrukturkapasiteten brukes
mer oppfinnsomt i lgpet av dggnet (24-timer).

e A markedsfare bruk av nye godsbiler som har lavere utslipp, har lavt
stgyniva og er mer energieffektive enn eldre biler.

o Atilrettelegge adekvate logistikkfasiliteter for aktarene i verdikjeden.

e Det ma gjares fremstat for a redusere sikkerhetsrisikoen knyttet til gods-
transport i byer.

e Utvikling av lgsninger for returlogistikk.

e Teknologisk innovasjon som kan stgtte opp under en mer baerekraftig
godstransport i byer.

Tiltak for mer effektiv og miljgvennlig godstransport i byer

Tiltak for a effektivisere og bedre forholdene for godstransport i byer er ofte rettet
mot & lgse bestemte problemer i bestemte byer. Basert pa analyser som dokumen-
terer effekter eller erfaringer fra implementering er falgende tiltak tatt med.

Tidsvinduer

Tidsvinduer for levering av gods er et tiltak for & holde bestemte deler av byene
for eksempel bestemte gater fri for godsbiler i gitte perioder. Vanligvis er tidsvin-
duene for levering av gods lagt til morgen og/eller formiddag med start kl 07:00
og slutt kI 12:00 eller kI 13:00. I gagatene i Oslo er tidsvinduet for levering fra

k1 00:00 til kI 11:00, noe som impliserer at det er tillatt med nattleveringer. Tids-
vinduene for levering av gods avhenger imidlertid av pningstidene til butikker.

Begrensninger for tillatt aksellast, totalvekt, kjgretgylengde eller arealbehov

Vektrestriksjoner for godskjaretayene som kan transportere i bykjerner er den
mest vanlige restriksjonen for godstransport i byer i Europa (OECD, 2003). Malet
med vektrestriksjonene er blant annet a redusere belastningen og nedbrytning av
gatelegemet.
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Utslipp og stayrestriksjoner

For a bevare livskvaliteten til innbyggerne i byer innfares det restriksjoner pa
stay- og miljgutslipp fra vegtrafikken. Godskjaretayer spiller her en viktig rolle. |
Tyskland og Sverige er det innfart et system med “eco-zones” som medfarer at
trafikk i bestemte omrader kun er tillatt sa lenge det ikke farer til hgyere grad av
forurensning enn tillatte grenser. For godsbiler har dette i praksis betydd at kun
kjoretayer tilpasset bestemte miljgstandarder har fatt slippe inn i de aktuelle
omradene.

Adgangsregulering i form av lisenser

Utstedelse av adgangslisenser er en mate a regulere tilgangen til bestemte gater,
omrader eller bestemte parkeringssoner. Adgangslisensene kan knyttes til beste-
mte transportgrer, eller kjgretay. Kriteriene for a tildele lisensene kan knyttes til
karakteristika for kjgretgyet eller typen godstransport. Alle som tilfredsstiller
kravene far lisens og det er fritt & definere kriteriene sa lenge en ikke kommer i
konflikt med generelle kommersielle regler.

Parkering, laste- og lossesoner

| byomrader uten laste- og lossesoner opplever en ofte at distribusjonsbilene
stopper i gaten eller dobbeltparker mens de losser varer. For & unnga dette er det
vanlig at en etablerer egne laste- og lossesoner for henting og levering av varer.
Mange byer regulerer adgangen til & benytte laste- og lossesonene og ett eksempel
er Kgbenhavn hvor adgangen er regulert ved at distributerene ma ha lisens for a
levere gods til bestemte laste- og lossesoner.

Terminaler, konsolidering og samdistribusjon av gods

Et av de viktigste virkemidlene for & redusere ulempene knyttet til godstransport i
byer er & redusere antall turer. Dette kan en blant annet oppna gjennom konsoli-
dering og samlasting av sendinger som gir mulighet til bruk av stgrre distribu-
sjonsbiler og hayere utnyttelse av bilenes lastekapasitet. Konsolidering av sen-
dinger kan gjennomfgres innenfor flere modeller: Kjededistribusjon, ekspress- og
pakkedistribusjon, samlastere, samdistribusjon, omlastingssentre og innsamlings-
og leveringspunkter.

Informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT)

Effektiv bruk av informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT) er essensielt
for & gke effektiviteten i byenes godstransport. Bruk av IKT gjar det mulig a re-
spondere raskere pa kundenes ettersparsel etter just-in-time leveranser ved a styre
bestillinger, informasjon og godstransporter pa en effektiv mate.

Ny kjgretgyteknologi

I utviklingen av ny kjaretayteknologi er det sterk fokus pa utvikling av motorer
med lavere utslipp av avgasser enn det en har i dag. Overgang til kjgretay med
lavere utslipp av avgasser er prioritert i mange land og det pagar en kontinuerlig
utvikling av motorer med brenselceller, elektriske motorer, gass, LPG (liquefied
petroleum gas) og kjgretay med hybridmotorer. En sterk padriver for utviklingen
er reguleringer som setter standarden for tillatt utslipp fra kjaretayer.

Xl
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1 Bakgrunn

I Nasjonal transportplan 2006-2015 vises det til at godstransport i by er et omrade
som vil sta ovenfor store utfordringer i fremtiden. | internasjonale analyser
trekkes samme konklusjon (ECMT, 1995 og 1997, samt BESTUFS). Dette
skyldes blant annet at godstransport i byer er en stor logistisk utfordring bade sett
fra offentlig myndigheters og private aktarers side.

Flere av problemstillingene som tas opp i Nasjonal transportplan (NTP) og storby-
utredningen retter seg mot effektivisering av godstransport i byer og behovet for a
bedre statistikkgrunnlaget og mulige tiltak for a effektivisere for godstransporten i
byer trekkes spesielt frem. For a ytterligere a vise interessen for problemstillinger

knyttet til "Godstransport i byomrader” trekker vi frem:

e Jernbaneverkets interesse og satsing pa a utvikle effektive terminallgs-
ninger.

e (By) Havnenes interesse og satsing pa a utvikle intermodale transportlgs-
ninger.

e Statens vegvesen og de starre byenes interesse for "Bylogistikk”.

Dette inneberer at vi i prosjektet dels forsgker a gi gkt innsikt om funksjoner,
problemer og mulige tiltak for gjennomfaringen av effektiv og miljgvennlig gods-
transport i byer. En utfordring har vert a etablere et faktagrunnlag for & gi mulig-
het til gkt presisjon i planlegging av godstransport i byer og dels a forbedre analy-
semetodene der godstransport i byer inngar.

Beslutningstakerne og aktarene pa utgversiden bestar i stor grad av private foretak

med malsetting om & maksimere sin profitt. Dette stiller store utfordringer til

kommunikasjon og samhandling mellom offentlig virksomhet og private aktgrer

nar hensynet til & utnytte samfunnets og de offentlige ressursene mest mulig ef-

fektivt blir satt pa dagsorden. For & skape en felles problemforstaelse er det derfor

viktig & bidra til:

e Kunnskapsetablering, inkl. beskrivelse og forstaelse av sentrale sammen-

henger som organisering av transportene, lokalisering av terminaler, regu-
leringer og byenes behov for godstransporttjenester.

e A etablere og ta i bruk virkemidler som sikrer effektiv utnyttelse av de
samlete offentlige og private ressurser

o A fé tatt ut samspilleffekter mellom offentlige og private tiltak,
jfr. utviklingen av offentlig-privat-samarbeid (OPS).

Beregninger av Larsen og Andersen (2004) viser at over en 5-arsperiode har tur-
lengdene for godsbiler med last i de stgrste norske byene gkt med 26 % for lokale
transporter og med 15 % for eksterne transporter. Studien viser ogsa at omfanget
av godstransport i byer gker mer enn for lokale transporter noe som kan skyldes
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gkt konsum, endringer i produksjons- og naringsstruktur eller endret lokalisering
av lagre og godsterminaler i byene eller bynzare omrader.

Dette har skjedd til tross for gkt konsolidering av godsstremmene og kundetil-
passede transport- og logistikklgsninger hvor fleksibilitet og hay frekvens blir
hgyt verdsatt. Dette gir lav kapasitetsutnyttelse og ungdvendig mye godstrafikk.
Selv om det stadig utvikles mer effektive logistikksystemer, gker konfliktnivaet
mellom godsbiler og annen trafikk i byene. Tilpasningen i transportmarkedet vil
dermed ikke ngdvendigvis vere optimal, siden det oppstar bade forsinkelser og
fysiske barrierer i sentrale gater og gkte miljgutslipp neer handlegater og bolig-
omrader. Det kan derfor vaere samfunnsgkonomisk lgnnsomt a innfare regule-
ringer eller stimulere til samarbeidslgsninger mellom transporterer i byer.

Videre har organisering og effektivitet for godstransport i byer stor betydning for
byenes funksjonsdyktighet. Tilbudssiden, dvs. transportinfrastrukturen (og trans-
porttilbudet), inngar som virkemiddel mot andre politikkomrader som f.eks.
naringsutvikling og regional utvikling. Likevel er det i Norge utpravd fa eller
ingen ”Gods i by”- prosjekter av stgrre omfang. Undersgkelser i Larsen og
Andersen (2004) viser at i norske byer er det farst og fremst bruk av lastesoner,
tidsluker og parkeringsreguleringer som er benyttet for a tilrettelegge for gods-
transport.
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2 Mal og problemstillinger

Hovedmal for prosjektet har vart & identifisere tiltak og virkemidler og & doku-
mentere kunnskap som kan bidra til & effektivisere godstransporten i norske byer.
Delmal har veert a:

e Etablere et forskningsbasert faktagrunnlag for gkt presisjon i planlegging
av godstransport i by.

e Gi gkt innsikt om hvordan distribusjon og innhenting av gods er
organisert, hvilke aktiviteter og problemer som er knyttet til
gjennomfgringen av godstransport i byer og byomrader.

e Skape grunnlag for & forbedre analyseverktgyene og beregne effekter av
tiltak for godstransport i byer.

For & oppna dette er det lagt spesiell vekt pa analyser og kunnskapsbygging
knyttet til:

e Beskrivelse av markedet for godstransport i byer.
e Beskrivelse og synliggjering av trafikkmgnstre for godstransport i byer.

e Gjennomgang og vurdering av statlige og lokale virkemidler og mulige
effekter av disse.

Det er stor usikkerhet rundt tilgjengelige data om godstransporter i byer, slik at et
fokus pa noen fa store byer forventes & gi analyser med starre presisjon enn der-
som en utvidet antallet byer til flere. Studien er begrenset til & omfatte de sju
starste norske byene: Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen
Trondheim og Tromsg.
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3 Metode, datagrunnlag og
gjennomfgaring

3.1 Metode og datagrunnlag

Prosjektet er gjennomfart delvis som en litteraturstudie og delvis gjennom be-
arbeiding og analyser av offentlig tilgjengelig statistikk.

| litteraturstudien har vi fokusert spesielt pa a fa frem resultater og dokumentasjon
om tiltak, virkemidler og rammeverk som brukes i reguleringen av godstransport i
byer. I den grad vi har funnet dokumentasjon fra studier som har vurdert effekter
av implementerte tiltak er de tatt med. De viktigste kildene for litteraturstudien
har veert studier gjennomfart i regi av EU og OECD.

| starten av prosjektet ble det valgt ut sju byer hvor godstransportene skulle analy-
seres mer i detalj. De valgte byene er Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger,
Bergen, Trondheim og Tromsg. Viktigste datakilder for analysene har veert
Statistisk sentralbyras statistikk for lastebiltransport, nasjonalregnskap og
bedrifts- og foretaksregisteret (Hovi | B og Jean-Hansen V, 2006) og (Vold A,
2006).

For a utdype funnene fra analysene og litteraturstudien er det gjennomfart inter-
vjuer blant akterer i godstransportmarkedet.

3.2 Gjennomfgring og innhold i rapporten

Rapporten er inndelt slik at vi i kapittel 4 presenterer en generell oversikt over
godstransportmarkedet i byer med hovedvekt pa de byene som er valgt ut i stu-
dien. Hovedvekten er lagt pa a fa frem drivkrefter for omfanget av godstransport i
byer og hvordan transportene er organisert. | kapittel 5 presenter vi mer detaljerte
resultater fra analyser av godstransportene i de studerte byene. Hovedvekten er
her lagt pa analyser av transporter innen, til og fra byene med studie av blant
annet transporterte vareslag, omfang av tomturer i egen- kontra leietransport. Det
er ogsa gjennomfart analyser av hvilket omland som betjenes fra de enkelte byene
og hvilken betydning havnetilknytning har for omfanget av godstransporter i
byene.

Kapittel 6 oppsummerer noen funn om problemer og lgsninger i noen europeiske
byer, mens kapittel 7 er viet en litteraturstudie av hvilke virkemidler, tiltak og
rammeverk som brukes for & regulere godstransportene.

Analyser og bearbeiding av data presentert i kapittel 4 og 5 er gjort av cand oecon
Viggo Jean-Hansen som har skrevet kapitlene sammen med cand oecon Olav
Eidhammer. Resultater fra intervju med akterer i byenes godstransportmarked er
gjennomfart og dokumentert av dr polit Thorkel Christie Askildsen i kapittel 4.3.
Litteraturstudiene, analyser og dokumentasjon av kapitlene 6 og 7 er gjennomfart
av cand oecon Olav Eidhammer.
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4 Markedet for godstransport i byer

4.1 Befolkningsutvikling, befolkningstetthet og
neeringsstruktur

Vi har en hypotese om at befolkning og naringsstruktur i byer og byenes omland
har betydning for omfanget av godstransporten. Vi har derfor studert befolknings-
utviklingen i selve bykommunene og byenes omland da dette kan pavirke struk-
turen i markedet for godstransport. De valgte byene er Oslo, Kristiansand,
Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg som alle er sentrale sentra i sine lands-
deler.

For disse byene og omlandet er det gjennomfart beregninger som viser befolk-
ningsutviklingen i forhold til befolkningsveksten i landet som helhet.

Stgrrelsen pa omlandet er valgt ut fra en vurdering av hva som er et naturlig om-
land for distribusjonstransporten i byene. Oslo har derfor et langt starre omland
enn de andre byene fordi byen er hovedimporter og samlingspunkt for hoved-
kontorene til de fleste starre grossister i Norge. Mye terminalvirksomhet er lokali-
sert i @stfold og Akershus fordi en da har mulighet til & betjene kunder pa hele
aksen mellom Goéteborg og Oslo. Omlandet til Oslo er derfor definert som alle
kommuner i Akershus og @stfold.

For de gvrige fem byene har vi definert omlandet som nabokommunene til by-
kommunen. Dette gjelder ikke for gykommuner i Boknafjorden utenfor
Stavanger. Vi har heller ikke tatt med @ygarden kommune som omlandet til
Bergen og kommuner som ligger nord for Trondheim. En na&rmere opplisting av
hvilke kommuner som er definert som omlandskommuner til de valgte byene er
vist i vedlegg 1. Resultatene av beregningene er vist i figur 4.1.

Figur 4.1. Befolkningsvekst i utvalgte byer og byenes omland i forhold til
befolkningsveksten i Norge som helhet. Befolkningsvekst i perioden 1995 til 2004.
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Alle de studerte byene har hatt en befolkningsvekst som ligger over gjennom-
snittet for Norge som helhet. Selv om de valgte byene star for om lag ¥4 del av
folketallet i Norge, utgjar befolkningsveksten i de studerte byene 40 prosent av
total befolkningsvekst i Norge.

| de studerte bykommunene har Bergen hatt lavest vekst, men befolkningsveksten
i alle bykommunene ligger over gjennomsnittet for landet.

Omlandskommunene til byene har hatt en befolkningsvekst som ligger langt over
landsgjennomsnittet og befolkningsveksten i omlandskommunene er starre enn
for selve byen i Oslo, Stavanger, Bergen og Trondheim. | Kristiansand og Tromsg
er befolkningsveksten i omlandskommunene lavere enn i selve byen. | omegnen
av Kristiansand har det veert en befolkningsvekst, men den er lavere enn veksten i
selve byen. Tromsg har hatt sterk vekst, mens dette ikke har gitt noe utslag i
folketallet til omegnskommunene. Tromsg kommune er en av de stgrste kommu-
ner i Norge i landareal. Dette kan vare en arsak til at vi observerer ingen gkning i
folketallet for kommuner som lokalisert rundt bykommunen Tromsg.

Samlet utgjer byene med det tilgrensende omlandet slik vi har definert det naer
halvparten av folketallet i Norge (49 %).

| figur 4.2 viser vi resultatet av en beregning som har studert befolkningstettheten
i de studerte byene med omland, dvs. antall personer pr km? i de studerte byene.
For alle byene er hele arealet tatt med, ogsa de delene som ikke er bebodd. Et
eksempel er Oslo hvor en stor del av byens areal ikke er bebodd.

Figur 4.2. Befolkningstettheten i utvalgte byene med omland. Bosatte personer pr km?.
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Vi ser av figur 4.2 at Tromsg og Stavanger skiller seg ut nar det gjelder befolk-
ningstettheten i byen med det definerte omlandet. Kommunene som grenser til
Tromsg bidrar ikke til press pa arealene slik det er for andre byene vi har under-
sokt.

For a fa et innblikk i naringsstrukturen i de studerte byene har vi gjennomfart
beregninger som viser sysselsettingen i forskjellige naringer i de studerte byene.
Resultater av beregningene er vist i figur 4.3.
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Figur 4.3. Sysselsettingen i de utvalgte byene fordelt pa neeringsaktivitet. Tallene er
basert pa opplysninger fra SSBs statistikkbank for 1. kvartal 2006.
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Symbolene for naeringsgrupperinger i figur 4.3 er definert som:

Varepr = vareproduksjon som vil si sysselsetting innen jordbruk, skogbruk, fiske, industri og
bergverk inkl oljevirksomhet, el og vann

B&A = Bygg- og anleggsvirksomhet

Handel = Grossist-, agentur- og detaljhandel

Hot&R = Hotell og restaurantvirksomhet

Off = Offentlig administrasjon, undervisning og helse og sosial

A tj = Transport, bank og finans, forretningsmessig tjenesteyting, personlige tjienester

Det er liten variasjon i andelene for de sju byene innen bygg- og anleggsvirk-
somhet og dessuten hotell og restaurantnzringen. Vi ser at Oslo har hgyere andel
enn de andre byene innen ”andre tjenester”. Drammen har hgyere andel innen
”Handel”. Kristiansand har hgyest andel av byene innen offentlig virksomhet
("Offentlig”). Stavanger har hgyest andel innen ”Vareproduksjon”. Bergen og
Trondheim har sveert like andeler og fremhever seg ikke i noen retninger. Det gjar
heller ikke Tromsg, men ”Offentlig”-andelen er nesten like hgy som for
Kristiansand.

4.2 Kjennetegn for godstransportmarkedet i byer og
byomrader

Kommersiell godstransport i byer og byomrader utfgres nesten utelukkende med
godsbiler bestaende av lastebiler, kombinerte biler og varebiler.

Den delen av godstransportene som ikke omfattes av disse bilene er for eksempel
budtransporter som gjennomfares av sykkelbud, drosjer eller egne budbilfirmaer.
I tillegg har en de godstransportene som gjennomfgres med personbiler i sammen-
heng med handleturer og transport mellom butikk og bolig.

Lastebiler, vare- og kombinerte biler brukes ogsa til persontransport, for eksempel
i sammenheng med handverks- og servicetjenester, persontransport mellom for-
skjellige anleggsomrader eller mellom bolig og godsterminaler, lagre etc.

Fra Rideng, A og Strand, S (2004) finner vi at 13 % av lastebilenes og 44 % av
vare- og kombinerte bilers arlige utkjgrte distanse er knyttet til persontransport.
Den resterende del av arlig utkjert distanse er knyttet til godstransport eller hand-
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verks- og servicetjenester. Mest persontransport er det med sma kombinerte biler
(70 % av arlig utkjart distanse) og store kombinerte biler (59 % av arlig utkjgrt
distanse). Handverks - og servicetjenester benytter mest store varebiler (48 % av
arlig utkjert distanse) mens lastebiler gjennomfarer godstransporter med 55 % av
arlig utkjert distanse.

I Larsen (2004) finner vi at alle godsbilene hovedsakelig brukes lokalt, dvs.
innenfor kommunen eller nabokommunen:

e Lastebiler, 82 % av arlig kjgrelengde
e Kombinerte biler, 90 % av arlig kjgrelengde
e Varebiler, 86 % av arlig kjgrelengde.

Markedet for godstransport i byer kan deles inn i transporter til og fra byene og
transporter innen byene.

Transport til og fra byene er vanligvis transport av varer mellom godsterminaler,

lagre eller industribedrifter pa de stedene transportene har start og endepunkt. De
lange transportene inn og ut av byene gjennomfgres med vogntog (vanligvis tran-
sportavstander lengre enn 150 km), jernbane (vanligvis transportavstander lengre
enn 500 km) og med bét for de lengste avstandene.

Valg av transportmiddel for transporter til og fra byene avhenger ikke bare av
transportavstand, men ogsa av hvilke produkter som skal transporteres. Ferdig-
produkter og hgyverdivarer transporteres vanligvis med vogntog eller i container
pa bane, mens mer lavverdivarer benytter bat.

Distribusjon av ferdigvarer til byer og et distribusjonsomland, gjerne ca 150 km
rundt byene, skjer oftest fra produksjonssteder, lagre og godsterminaler lokalisert
i eller i nerheten av byene. Lager og godsterminaler er derfor knutepunkter for
varedistribusjon bade innen og til/fra byene.

"Crossdocking" og terminalbehandling

”Crossdocking” er et stadig mer brukt konsept for distribusjon av ferdigvarer fra
grossist til detaljhandel. Ideen bak crossdocking er a overfare innkommende sen-
dinger direkte til distribusjonsbiler uten & mellomlagre varene pa godsterminaler
for utgaende transporter. Crossdockingsterminaler er ofte kun et oppstillingsom-
rade med fa eller ingen bygninger for lager av varer. | et logistikkonsept basert pa
crossdocking er det en forutsetning at sendingen som losses pa terminalen allerede
har en mottaker og er "kundeplukket”. Terminalarbeiderne har da kun i oppgave a
overfare eller "crossdocke” den innkomne sendingen fra innkommende transport-
middel til en distribusjonsbil som skal til riktig destinasjon.

Sendinger lagres vanligvis mindre enn 24 timer pa en crossdockingsterminal, men
en lagertid pa mindre enn 1-2 timer er ikke uvanlig. Eksempler pa bedrifter i
Norge som bruker mye “crossdocking” i sine distribusjonsopplegg er dagligvare-
kjedene og drikkevareprodusentene.

Produsenter med direktedistribusjon av gl, brus og vann til butikker, hoteller,
kiosker og bensinstasjoner, er eksempel pa en produsent som i utstrakt grad
benytter "crossdocking” ved fjerndistribusjon (inntil 500 km fra produksjonssted).
Leveransene av gl, brus og vann kundeplukkes pa produksjonslager i Oslo,
Trondheim, Arendal og depot i Bodg. Varene transporteres med vogntog pa flak
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til 13 crossdockingsterminaler. Drikkevarene i flaket pa bilen distribueres med
bilen mens drikkevarene i flaket pa hengeren settes av og distribueres med en ny
bil. I andre tilfeller plukkes det nye distribusjonslass pa crossdockingsterminaler.
Crossdockingsterminaler er bade bemannet og ubemannet.

Godsdistribusjon innen byer gjennomfgres fra de samme lagre og godsterminaler
som ved fjerndistribusjon. I tillegg til ferdigvaredistribusjon er det ogsa
betydelige godstransporter knyttet til transporter for bygg- og anleggsbransjen i
form av massetransporter og gjennomgangstransport knyttet til eksport og import.

Hvem genererer lokal godstrafikk

Godstransport innen byer og byomrader kjennetegnes av mange korte turer
knyttet til distribusjonskjgring, innhenting til og levering av varer fra
godsterminaler og lagre. Vi har analysert hvem som er mottakere av varene for a
kunne si noe om hvilke aktiviteter som genererer den lokale godstrafikken i
byene.

Beregningene er gjennomfart for transport med godsbiler med totalvekt stgrre enn
3,5 tonn, innen, til og fra de sju valgte byene: Oslo, Drammen, Kristiansand,
Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg. Godstransportene omfatter bade leie-
0g egentransport, men godstransport med varebiler med mindre enn 3,5 tonn total-
vekt, personbiler og utenlandsregistrerte godsbiler er ikke med i analysene.
Analysene er gjennomfart for bade hele bykommunen (figur 4.4) og for kun for
sentrum av byene (figur 4.5).

Figur 4.4. Godstrafikk etter mottaker av godset. Antall turer fordelt pa bransjer i %.
2003. Beregninger pa grunnlag av basismatrisene i Logistikkmodellen.
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Fra figur 4.4 ser vi at tjenestesektoren er mottakene sektor med hgyest andel av
trafikken i alle byene. Blant disse byene er det Tromsg som har hgyest andel
transporter til tjenestesektoren med 63 % av alle godstransporter, mens Oslo er
lavest med en tjenesteandel pa 52 %. Videre ser vi at industrisektoren har en
beskjeden posisjon som genererer lite trafikk i alle de studerte byene unntatt i
Kristiansand.

Andelen turer til grossister varierer fra 13 % i Tromsg til 28 % i Oslo. Tilsvarende
er antall turer som betjener butikker er beregnet til 13 % i Drammen med lavest
andel og Trondheim med 21 % som har hgyest andel.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 9
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

| figur 4.5 har vi valgt & fokusere pa trafikken til mottakere og bransjer lokalisert i
bysentrene.

Figur 4.5. Andel av alle turer hvor mottakeren er lokalisert i sentrum av de studerte
byene. Fordeling pa bransjer i %. 2003. Beregninger pa grunnlag av basismatrisene i
Logistikkmodellen
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Ved kun & se pa transporter til bysentrene i stedet for hele byen reduseres antall
turer i alle byene. Industriandelen av antall turer i de studerte byene faller fra 3 %
til 7 % for hele byen til 1% til 4 % for bysentrene. Relativt sett er reduksjonene i
industriandelene av alle godstransportene det mest markante som skjer ved & kun
se pa turene knyttet til transporter i byenes sentrum.

Tjenesteandelen av turene gker fra et gjennomsnitt pa 57 % til 63 % ved a kun se
pa turer til sentrum i stedet for hele bykommunen.

Bade grossist- og butikkandelene av turene reduseres noe ved kun & se pa turer til
sentrum av byene i stedet for hele byen. Turandelene faller fra 19 % for bade
grossister og butikker nar en ser pa hele byene til 17 % for grossister og 18 % for
butikker lokalisert i sentrum.

Turer til, fra og innen byene

Antall registrerte turer med godsbiler innen, til og fra byer gir informasjon om
omfang, andelen av lokale, regionale og nasjonale turer og hvilket omland
transportene betjener utenfor de utvalgte byene. Analysene tar utgangspunkt i at
antall turer til, fra og innen en by er med og beskriver byens betydning som lokalt
eller regionalt godssenter for et omrade. Basert pa bearbeiding av Lastebilunder-
spkelsen (Statistisk sentralbyra, 2004a) presenterer vi i tabell 4.1 en oversikt over
antall turer med godsbiler innen og til/fra de utvalgte byene.
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Tabell 4.1. Antall turer med gods til, fra og innen byen i 2002. Leie- og egentransport i
hver by. 1000 turer.

Antall turer i 1 000

Til 4179 883 876 1020 795 1058 88
Innen 6945 619 1508 1088 3950 2441 1279
Fra 4205 885 931 1020 795 1060 93
Alle 15329 2387 3315 3128 5539 4559 1461
%- vis fordeling av turene

Til 27 % 37 % 26 % 33% 14 % 23 % 6 %
Innen 45 % 26 % 45 % 35 % 71 % 54 % 88 %
Fra 27 % 37% 28 % 33% 14 % 23 % 6 %

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-2002

Som forventet viser bearbeidingen at antall turer til og fra byene har samme niva,
men forskjellene i turfordeling mellom byene er betydelig.

Tabellen viser at Bergen og Tromsg med henholdsvis 71 % og 88 % av godsbil-
turene innen byen er relativt sett de byene som i minst grad betjener sitt omland.
Ut fra den relative turfordelingen er godstransportaktiviteten i disse byene kon-
sentrert innenfor bygrensene. VVed siden av Oslo og Kristiansand er dette de byene
som har lavest andel turer til- og fra en bestemt kommune. For Bergen og Tromsg
kan grunnen vere at disse byene pa de lange transportene betjenes med bat og
bane, mens Oslo kjennetegnes av at til- og fraturene er fordelt pa mange omlands-
kommuner.

En hgy andel turer til og fra byene indikerer at byene har en stor andel godsbil-
transporter som betjener regionen ner byen eller andre deler av landet.

Drammen (74 %) og Stavanger (66 %) er to byer med en hgy andel lastebilturer
som passerer til og fra byene noe som indikerer at de er viktige knutepunkter for
omlandet i godstransportsammenheng. Dette bekreftes av resultatene i tabell 4.2
som viser at henholdsvis 60 % og 83 % av bygrensepasserende turer med start og
endepunkt i disse byene er til og fra fem kommuner som har grense til byen eller
ligger i byenes naerhet. Et annet trekk ved godstransporten i disse to byene er at en
stor andel av turene gar til bestemte kommuner i nerheten av byen, se tabell 4.2.
For Drammen gjelder det Lier med 31 % av alle til- og fraturene og for Stavanger
Sandnes med 31 % av til- og fraturene. For Stavanger gjelder det dessuten at de
har 26 % av til- og fraturene til Sola, slik at 57 % av alle til- og fraturene er mel-
lom disse to kommunene og Stavanger.

Trondheim er en annen by med hgy andel turer til nabokommunen Melhus med
37 % av alle til- og fraturer.

| tabell 4.2 har vi sett spesielt pa til- og fraturene med start og endepunkt i de
valgte byene. Turene med utgangspunkt i de fem valgte byene er fordelt pa de fem
kommunene som er start eller endepunkt for turene.
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Tabell 4.2. De fem kommunene i eget fylke som har flest transporter fra den starste byen i
fylket. Andel av alle transporter til eget fylke (ikke interne i byen).

Oslo Skedsmo Beerum Ski Lagrenskog Nittedal
Prosentandel 16 % 14 % 11 % 11 % 9% 60 %
Drammen Lier @vre Eiker Nedre Eiker  Kongsberg Rayken
prosentandel 31 % 19 % 13 % 7% 6 % 77 %
Kristiansand Vennesla Mandal Sagne Songdalen Marnadal
prosentandel 27 % 16 % 14 % 13 % 8% 78 %
Stavanger Sandnes Sola Randaberg Klepp Ha

prosentandel 31% 26 % 9% 9% 7% 83 %
Bergen Fjell Os Lindas Askgy Ostergy
prosentandel 18 % 13 % 11% 10 % 8% 61 %
Trondheim Melhus Klaebu Malvik Midtre Gauldal Meldal
prosentandel 37 % 16 % 9% 6 % 5% 73 %
Tromsg Lyngen Batsfjord Karlsgy Lenvik Storfjord
prosentandel 18 % 16 % 16 % 10 % 10 % 70 %

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

For de sju byene vi har analysert finner vi at mellom 60 % og 83 % av alle inn- og
utturer til byene er konsentrert til fem kommuner og at disse fem kommunene lig-
ger i byenes nare omland. Malt ved antall turer kan en si at godstransportene be-
tjener byen og byenes omland. Transporter mellom byer star for en mindre del av
turene.

Hoyest andel turer mellom by og omlandskommune finner vi mellom Trondheim
og Melhus (37 %), mellom Drammen og Lier (31 %) og mellom Stavanger og
Sandnes (31 %).

Utvider vi bestemmelsessted for til- og fraturene med start eller endepunkt i
Drammen, Stavanger eller Trondheim til & gjelde de tre kommunene med flest
turer finner vi at andelen gker til mellom 62 % og 66 % av totalt antall til- og fra-
turer. Et trekk ved disse byene er at de er viktige havnebyer med betydelige gods-
mengder som passerer gjennom havnen og byene har sterk godstransportaktivitet
med sine omlandskommuner.

4.3 Organisering av godstransport i byer. Case: Oslo

Markedet for lokaltransporter i Oslo er, som mange har papekt, svert fragmentert.
De store samlasterne (Tollpost-Globe, Nor-Cargo, DHL og Schenker) anslar sine
samlede andeler av dette markedet til 50%. | tillegg kommer transportsentralene i
Oslo og Akershus, sma transportforetak som kjarer direkte for vareeiere, utenbys
transportgrer som har transportoppdrag til og fra Oslo som er betalbare hos
kunder andre steder, samt egentransport.

Samlasterne har ikke egne distribusjonsbiler, men leier inn disse pa mer eller
mindre faste kontrakter, eller uten kontrakter i det hele tatt, fra lastebilforetak av
ulik starrelse. Transportsentralen i Oslo supplerer ogsa samlasterne med distri-
busjonsbiler, i tillegg til at transportsentralens medlemmer (bileierne) ogsa kjgrer
direkte for vareeiere. Samlasterne og transportsentralene blir dermed bade samar-
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beidspartnere og konkurrenter. Samlasterne har god kontroll pa gjennomfgringen
av transportene i sine nett, mens transportsentralene bare er en formidlings- og
administrasjonsmessig overbygning over selvstendige transportforetak. Transport-
sentralene har liten pavirkningsmulighet i forhold til medlemmenes (bileiernes)
gjennomfgring av transportene. Denne fragmenteringen gjar det vanskelig for
Transportsentralen i Oslo a fremsta som en enhetlig markedsakter.

Det er blitt hevdet at kapasitetsutnyttelsen av distribusjonsbilene er lav, noe vare
samtalepartnere i og for seg sier seg enige i, i den grad det er den tekniske kapasi-
teten og utnyttelsen av denne det er snakk om, altsa forholdet mellom tillatt nytte-
last og faktisk nyttelast. Ikke desto mindre er transportagrene selvsagt opptatt av
hey kapasitetsutnyttelse, men det er tidsutnyttelsen som star i fokus. Dette tyder
pa at det er personellkostnadene som er den drivende kostnadsfaktoren, snarere
enn bilholdet: A investere i en distribusjonsbil som er litt starre enn man strengt
tatt behgver, medfarer kun en liten ekstrakostnad, mens en ekstra hjelpemann pa
bilen ville utgjare en betydelig kostnadsgkning. Transportsentralens kunder har en
reell mulighet til & bestille biler med starrelse som tilsvarer det faktiske behovet:
Dersom kunden har godsmengder som varierer fra dag til dag, og dermed behov
for biler av ulik stgrrelse, er det i prinsippet uproblematisk a bestille bilstarrelser
fra Transportsentralen som er tilpasset behovet den aktuelle dagen. Allikevel
verdsetter transportkjgperne sterkt a forholde seg til en fast sjafer, bade av hensyn
til egne rutiner og av hensyn til sine kunders gnsker. Bilene kan derfor fort bli
overdimensjonert i forhold til det aktuelle transportvolumet. Likeledes er det mye
som tyder pa at bileierne vurderer de ekstra investerings- og driftskostnadene
knyttet til en litt stgrre bil som sma i forhold til ulempene ved & matte frasi seg
oppdrag. Resultatet er at distribusjonsbilparken dimensjoneres etter forventede
toppvolumer — pluss sikkerhetsmargin — og ikke etter gjennomsnittsvolumer.

Som nevnt er det arbeidskraftskostnadene som oppfattes som den sentrale kost-
nadsfaktoren. Det har veert argumentert for at dersom transportgrene pafares
ekstra kostnader i forbindelse med fremkommelighetsproblemer i rushtidene
burde dette vaere et incitament til & spre transportene jevnere over dggnet. Tilba-
kemeldingene fra vare intervjuer indikerer allikevel at dette vil medfare ekstra
arbeidskraftskostnader i form av overtidsbetaling til sjafarer og lagerpersonell
som langt vil overstige kostnadsinnsparingene i form av redusert transporttid og
utnyttelse av bilen over dggnet. Vi kan ogsa skyte inn at det etter all sannsynlighet
ogsa ligger et element av asymmetrisk forhandlingsstyrke mellom transportkjgper
og transportgr i dette, i den forstand at det er vanskelig for transportgren a velte de
ekstra kostnadene forbundet med fremkommelighetsproblemer over pa transport-
Kjgperen.

Allikevel har de transporterene vi har snakket med alle erfaring med leveranser
nattestid, selv om dette ikke har hatt bakgrunn i et forsgk pa a lgse fremkomme-
lighetsproblemer. Det rapporteres at slike leveranser farer til klager fra naboer og
andre bergrte, som opplever stayplager i forbindelse med transportleveranser pa
kvelds- og nattestid. En ma altsa ta med i betraktningen at gnsket om a lgse ett
miljgproblem (rushtid og fremkommelighetsproblemer) fort kan gi opphav til
andre miljgproblemer (stayplager pa kvelds- og nattestid).

Transportene skal tilpasses tidsmessig bade avsenders og mottakers gvrige pro-
duksjons- og logistikkprosesser. Sett fra vareeiers synsvinkel er det overgripende
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malet & maksimere profitten, ikke minimere transportkostnadene isolert sett. Selv
om et tiltak kunne redusere transportkostnadene vil det altsa ikke bli gjennomfert
dersom denne besparelsen ville mer enn utlignes av gkte lager-, personell- og
andre kostnader.

En betydelig andel av transporten i Oslo, uten at vi er i stand til a tallfeste denne
andelen, er knyttet til tilfarsel og distribusjon til og fra samlasterne nasjonale og
internasjonale transportnett. Organiseringen av disse transportene vurderes ikke ut
fra en optimering av lokaltransportene isolert sett, men ut fra forsgk pa a optimere
nettverket som helhet. I grove trekk gjennomfares dette ved at innhenting til gods-
terminal med crossdocking foregar pa ettermiddagen (dette ogsa av hensyntagen
til vareeiers salgsrutiner), linjetransportene foregar over natten, mens splitting og
distribusjon pa mottakerstedet foregar p4 morgenen. A spre lokaltransportene ut
over dggnet ville altsa ha negativ innvirkning enten pa den totale fremfgringstiden
for godset eller pa kapasitetsutnyttelsen pa linjebilene (eventuelt begge deler).
Dette inneberer ikke at transportene utfares i fullstendig fastlaste systemer, men
vi gnsker & gjere oppmerksomme pa at ved valg av lokaltransportlgsninger er
transportoperatarene stilt over for mer vidtrekkende vurderinger enn hva som lig-
ger i distribusjonskjgringen alene.

Samordnet godsdistribusjon i byene har vaert nevnt som en mulighet for & gke ka-
pasitetsutnyttelsen pa distribusjonsbilene. Slike lgsninger er ogsa under utprgving
andre steder i Europa. Vare tilbakemeldinger fra samlasterne indikerer at kapasi-
tetsutnyttelsen pa distribusjonshilene skal vere sardeles lav far man er villige til &
forhandle om slike lgsninger. Samlasterne erkjenner at de i all hovedsak tilbyr
sveert like tjenester, og de beskytter derfor nettverkene sine i stor grad. | Hammer-
fest foregar det samordnet distribusjon mellom tre samlastere pa enkelte distribu-
sjonsruter, men kun for pakker, altsa kolli under 30 kg. Selv dette har vert et
mgysommelig arbeid a fa til. Vi kjenner ogsa til at det foregar forhandlinger om
samkjaring mellom transportgrer pa andre ruter med sveert darlig kapasitetsut-
nyttelse, men i alle fall de store samlasterne tar fullstendig avstand fra slike lgs-
ninger i sentrale strgk. Det noe paradoksale er da at i et samfunnsperspektiv ville
dette av miljghensyn vere gnskelig i sentrale strgk, mens transportgrene her av
strategiske arsaker motsetter seg dette. | perifere strak ser transportarene, i en-
keltstaende tilfeller, derimot nytten i dette, mens det her ikke mobiliserer den
samme samfunnsmessige interesse.

4.4 Godstransportintensitet

Godstransportintensiteten for en naring er et mal pa hvor mye godstransport som
er knyttet til verdiskapningen i samme naring. Denne indikatoren gir oss derfor et
mal pa hvor mye godstransport forskjellige naeringer genererer.

Godstransportintensiteten for en naring er definert som: Godstransportkostnad
per krone verdiskapning i naringen.

Transportintensiteten viser altsa nivaet pa transportkostnadene som genereres av
en krone verdiskapning. Det er vanlig a forutsette at det er en neer sammenheng
mellom transportkostnader og trafikkarbeid (vognkm). Godstransportintensiteten
vil dermed gi gode indikasjoner om endringer trafikkarbeidet ved endringer i
verdiskapning i en naring eller by.

14
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Verdiskapningen og transportkostnader i forskjellige neeringer i de valgte byene er
beregnet av Jean-Hansen, V (2006b). Analysen tar utgangspunkt i beregning av
transportkostnadene for ulike naringer og naeringsfordelingen i hver av de
studerte byene.

Neringsfordelingen i de studerte byene er gitt ved sysselsetting etter naering for
kommuner i Norge. Hver av de 7 byene utgjer en og bare en kommune. Vi har
oppgitt sysselsetting pr neering i de studerte byene og denne avviker ikke mye fra
fordelingen over verdiskapingen eller bruttoprodukt per naering. Sysselsetting og
verdiskapning (bruttoprodukt) har neer sammenheng og vi forutsetter i de videre
ved beregningene at denne sammenhengen gjelder.

Det er et poeng at ved bruk av transportkostnader som grunnlag for beregning av
godstransportintensitetene far en godstrafikkarbeidet som resultat. Transport-
kostnadene har nar sammenheng med trafikkarbeid og ikke sa god sammenheng
med antall tonn eller transportarbeid.

Starrelsen pa godstransportintensiteten for de enkelte naeringer

I Jean-Hansen (1990) er godstransportintensiteten for forskjellige nearinger be-
regnet ut fra andelen av produktinnsatsen som er transportkostnader. Trans-
portkostnadenes andel av produktinnsatsen i forskjellige neringer ble beregnet til:

e Skogbruk (48,0)
e Fiske (6,0)
e Jordbruk (4,0)

e Industri (2,4) med raffinering og treforedling pa 5,0 mens naringsmidler
verkstedsindustrien ligger under 2,0

e Bygg- og anleggsindustri (2,3)
e Varehandel (7,1)

e Private tjenester (0,5)

e Offentlig administrasjon (0,8)

Ved & anvende godstransportintensiteten pa naeringsaktiviteten i hver av de 7
byene, har vi beregnet den samlete godstransportintensiteten i hver av de studerte
byene. Resultatene fra beregningene er vist i figur 4.6.
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Figur 4.6. Godstransportintensiteten for ulike naringer i hver av byene.
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A Tjenester= Transport, bank og finans, forretningsmessig tjenesteyting og personlige tjenester, Off= Offentlig
administrasjon, undervisning helse og sosial, Hot & R= Hotell og restaurantvirksomhet, Handel= Grossist-,
agentur- og detaljhandel, B & A= Bygg- og anleggsvirksomhet og Vareproduksjon= Vareproduksjon innen
jordbruk, fiske, industri og bergverk inkl. oljevirksomhet olje og vann.

Med den observerte naringsfordeling (1.kvartal, 2006) i de studerte byene viser
figuren at en generell gkning i verdiskapning (bruttonasjonalprodukt) pa 10 % i
faste priser (verdiskapingen i byen gker med 10 %) gir en gkning i godstransport-
kostnadene eller trafikkarbeidet pa 0,2 % innenfor et intervall pa 0,187-0,211 %.

Fra figuren ser vi at godstransportintensiteten er noksa lik for byene i vart utvalg,
men likevel noe lavere i Kristiansand og Stavanger enn i de gvrige byene. Ved en
gkning i verdiskapningen vil det i Kristiansand vere en marginalt mindre gkning i
godstransporten enn det en tilsvarende gkning i verdiskapningen vil gi i Oslo og
Tromsg. Forskjellen mellom byene i godstransportaktivitet som en slik endring i
verdiskapningen genererer er sma (forskjellene er mellom 10 % og 15 % ).

Basert pa godstransportintensitetene presentert i figur 4.6 og gjennomsnittlig
naringsfordeling for byene som er med i vart utvalg har vi beregnet de
forskjellige neeringers betydning for godstransportomfanget, (Jean Hansen, 2006).
Kun naringer med starst bidrag er tatt med. Resultatet av beregningen er vist i
tabell 4.3.

Tabellen viser at grossistaktivitet gir starst bidrag til godstransportene i sju byene:
Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg. De
fleste tjenesteaktiviteter og en del industrigrener har liten betydning for omfanget
av godstransporter. Men arsakene er forskjellige. Tjenester bruker lite godstrans-
porttjenester, men har mye aktivitet i byen. Deler av industrien har liten aktivitet i
byen, men bruker mye godstransport.

16

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

Tabell 4.3. Forskjellige neringers bidrag til (i verdi) godstransport
omfanget i store norske byer. Gjennomsnitt for alle de sju byene. % .

1 Agentur- og engroshandel 24,2 %
2 Detaljhandel (butikkhandel) 23,1 %
3 Hotell og restaurantvirksomhet 9,4 %
4 Bygg- og anleggsvirksomhet 7,8 %
5 Forretningsmessig tjenesteyting 7,7%
6 Industri (neermiddel, trevare, osv) 3,7%
7 Helse og sosial 2,5 %
8 Offentlig administrasjon 22%
9 Industri (maskiner og utstyr, 2,0%
verkstedsindustri)
10 Samferdsel 1,8 %
11 Primaernaeringene 1,5%
12 Grafisk industri 1,3 %
13 Undervisning 0,8 %
14 Bank og finans 0,7 %
15 Industri ellers 0,7%
16 Oljeutvinning 0,3 %
17 Andre tjenester 0,2%
18 El vann 0,1 %
19 Bergverk 0,03 %

T@I-rapport 948/2008

4.5 Turer og lastvekt med godsbil i byer

Et mal pa betydningen av godstransport i byer far en ved a sammenligne denne
transporten med godstransporter i landet som helhet. Vare beregninger er basert
pa data fra Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002) og vi har beregnet
antall turer med godsbiler til, fra og innen de analyserte byene og i landet som
helhet. | beregningene er turer med godsbiler til, fra og innen byene sett i forhold
til totalt antall turer for hele landet. Resultatene fra beregningene er vist i figur
4.7.

Figur 4.7. Andel av antall enkeltturer med godsbil (over 3,5 tonn nyttelast) i de sju store
byene i forhold til totalt antall turer for hele landet.
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Samlet utgjer antall turer som enten gar fra, til eller innen en av de sju byene 30
% av alle turer i Norge. Flest turer er det til, fra og innen Oslo med 13 % av alle
turer i Norge. Nar en sa stor andel av turene er knyttet til aktivitet i Oslo viser det
denne byens rolle som nav for hele landets godstransporter. Bergen og Trondheim
er andre byer med betydelige andeler av totaltrafikken, men likevel kun omlag 1/3
av den andelen turer en finner for Oslo.

For a relatere antall turer til starrelsen pa byene har vi beregnet antall turer til, fra
og innen byene i forhold til antall bosatte. Resultatene er vist i figur 4.8.

Figur 4.8. Antall turer med lastebil per bosatt person i byen. Enkeltbyer, gjennomsnitt for
de 7 valgte byene og gjennomsnitt for Norge.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Av tabellen ser vi at antall turer pr innbygger i gjennomsnitt er stgrre i de sju
byene enn for gjennomsnittet i Norge. Sterst aktivitet i forhold til folketallet er det
i Drammen og Kristiansand. Oslo ligger omtrent pa gjennomsnittet for de under-
sgkte byene, mens Bergen og Tromsg har en betydelig lavere aktivitet enn gjen-
nomsnittet for de sju byene. Tromsg og Bergen har ogsa en aktivitet som ligger
under gjennomsnittet for hele landet.

I Larsen | og Andersen J (2004) finner vi en rekke indikatorer som beskriver
lastevekter og turlengder for godstransporter i noen norske byer. For opplysninger
om turlengder er transportene delt inn i tre vektklasser, etter bilenes potensielle
nyttelast. Eksterne transporter i tabellen representerer alle transporter som ikke er
kommuneinterne.
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Tabell 4.4. Ulike transportindikatorer for enkeltbyer. Gjennomsnittstall 1993-1999.
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Lastevekt per tur i tonn (interne
turer med lette godsbiler) 0,2 02 02 0,3 0,1 0,2/ 0,1 O,1f O, 03[ 0,2 0,2 0,2 0,2 0,3| 0,1 0,3
Lastevekt per tur i tonn (interne
turer med tunge godsbiler) 3,8| 56| 45| 3,8 40| 3,8 3,9/ 68 4,1] 4,0| 52| 3,3] 3,01 3,8 40| 29| 2,8
Tonn per innbygger (Interne
transporter, lette godsbiler) 19| 16| 2,3| 2,1 0,7 1,6/ 0,9 1,0/ 0,8 2,3| 1,2| 1,4| 2,1| 2,4| 2,8] 1,1 2,0

Tonn per innbygger (Interne
transporter, tunge godsbiler) 26,9] 35,9 23,0] 24,2]| 20,6/ 30,2| 22,0 66,9 29,5| 37,7]| 26,9( 15,9]| 22,2| 32,9 29,9| 35,2| 27,9

Turlengde, kommuneinterne
transporter m/last (km)

Bilens nyttelast <2 tonn 14| 14| 10| 14| 14| 14| 16| 19| 14| 13| 16| 15| 16| 14| 13| 11| 19
Bilens nyttelast 2-3,5 tonn 14| 13| 16| 15| 7| 19| 14| 6| 15| 14| 19| 12| 17| 23| 14| 4| 10
Bilens nyttelast >3,5 tonn 11] 7| 9| 13| 9 7| 5| 12| 11| o 9| 10| 14| 12| 13| 10| 12
Turlengde, eksterne transporter m/last (km)

Bilens nyttelast <2 tonn 42| 38| 32| 43| 34| 47| 46| 42| 26| 35| 22| 37| 46| 37| 76| 119] 64
Bilens nyttelast 2-3,5 tonn 56| 62| 46| 65| 47| 39| 20| 92| 45| 79| 31| 31| 45| 48| 102|n.a | 122
Bilens nyttelast >3,5 tonn 102| 73| 87| 110 92| 69| 82| 100| 77| 100| 39| 86| 123| 129| 155| 190| 288
Turlengde, interne transporter u/last (km)

Bilens nyttelast <2 tonn 11| 14| o 11| 7| 10| 8] of 8| 10| 11| 10| 13| 10| 11| 8] 10
Bilens nyttelast 2-3,5 tonn 11] 13| 9| 12| 7| 13| 7| 13| 11| 11| 13] 7| 12| 13| 8| 5|
Bilens nyttelast >3,5 tonn ol ol 8 of 7| 6 4 10| 8 7| 8 7] 11l 7 o 7| 12
Turlengde, eksterne transporter u/last (km)

Bilens nyttelast <2 tonn 34| 28| 33| 42| 32| 27| 44| s4| 21| 44| 23| 25| 34| 39| 38| 121 101
Bilens nyttelast 2-3,5 tonn 43| 44| 55| 44| 49| 35| 36| 60| 56| 45| 22| 37| 35| 23| 54| 268 177
Bilens nyttelast >3,5 tonn 55| 48| 56| 57| 60| 45| 48| 66| 46| 52| 28| 38| 62| e8| 73| 149] 151

Kilde: Larsen, | og Andersen, J (2004)

For lokale transporter ser vi at transportlengden er noe lavere for de tunge gods-
bilene enn for de lette godsbilene, henholdsvis 14 mot 11 kilometer for turer med
last. For de kommuneinterne transportene ser vi ogsa at turer med last i snitt er 2-
3 kilometer kortere enn turer uten last. For turer som gar utenom bykommunen ser
vi som forventet at turlengen gker med starrelsen pa godsbilen.

For turer i byene far vi i noen tilfeller at turene uten last er lengre enn turene med
last. Det kan veere flere grunner til dette, f.eks. kan feilmarginene vere betydelige
for enkeltbyer. Videre kan det ha med oppbygningen av rundturer a gjare, dvs.
avstanden mellom og rekkefalgen pa de ulike laste/losse stedene. En tredje for-
klaring kan veere at bilene jevnlig reposisjoneres, f.eks. ved at biler skifter mellom
byinterne og eksterne transporter.

4.6 Virkedagstrafikk

For a fa frem et mal pa den aktiviteten som er knyttet til virkedager har vi
beregnet det vi har kalt "virkedagstrafikken”. Det vil si den godstrafikken som
gjennomfares i byen i lgpet av en virkedag (mandag til fredag). Denne trafikken
er forutsatt & veere 90 % av alle turer i lgpet av et ar og er fordelt pa 250
virkedager i et ar. 10 % av turene representerer trafikken pa lgrdag, sendag og
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helligdagene i aret. Beregningene er gjennomfgrt med bruk av data fra
Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002).

| figur 4.9 har vi sett pa virkedagstrafikken i 6 av byene utenom Oslo. Turene er
fordelt pa hvor trafikken kommer fra, skal til eller om det er turer innen byen.

Figur 4.9. Virkedagstrafikken i antall turer med godsbiler i de 6 store byene utenom
Oslo.

Virkedagstrafikken i seks store byer
6000
<
S 5000
< 4000
23000 1
o
= 2000 A
=
0 T T
Drammen Kristiansand Stavanger Bergen Trondheim Tromsg
OFraandre fylker B Fraeget fylke B Interne OTil andre fylker OTil eget fylke

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Resultatene fra beregningen viser at det er retningsbalanse i turene fordi tur-
dataene ogsa fanger opp turer uten last. Det vil si det er like mye trafikk fra eget
fylke som til eget fylke osv. Vi ser ogsa at fordelingen mellom de forskjellige
turtypene er forskjellig i de forskjellige byene.

Drammen og Stavanger har relativt mindre intern trafikk enn de gvrige, mens
Tromsg nesten utelukkende har intern trafikk. Stavanger har en hgy andel turer til
og fra eget fylke og fa turer til og fra andre fylker.

Vi har sammenlignet tallene for summen av alle byene i figur 4.9 med tall for
Oslo. Dette er vist i figur 4.10.

Figur 4.10. Virkedagstrafikken i alle de gvrige byene sammenlignet med tilsvarende
trafikk i Oslo. Eget fylke for Oslo er satt lik Oslo og Akershus. Antall turer pr virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)
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Vi ser av figur 4.10 at fordelingen pa turer viser mer “intern trafikk” i de andre
byene enn i Oslo. En narmere analyse av de interne turene i de sju byene er vist i
figur 4.11.

Figur 4.11. Andelen av intern godstrafikk med lastebil (med nyttelast over 3,5 tonn) i de
sju byene. % .

) Intern godstrafikk i de 7 byene
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Av figur 4.11 ser vi at Tromsg og Bergen har mer intern godstrafikk enn de gvrige
byene. Oslo ligger klart lavere enn gjennomsnittet med 45 % av alle turer innen
byen. Det er store forskjeller mellom byene. Gjennomsnittet for de seks byene er
at 54 % av turene er innen byen.

| Tromsg utgjer de interne turene hele 88 % av alle turer. Det vil si at Tromsg
egentlig ikke har noe sarlig omland som betjenes med godsbil. For Drammen
finner vi det motsatte, kun 25 % av godstransportene er interne, noe som indikerer
at Drammen betjener et stort omland.

4.7 Tomkjgring

Tomkjgring er noe bade transportarer og transportkjagpere gnsker a redusere for a
fa best mulig utnyttelse av transportmateriellet. | den sammenheng blir det ofte
hevdet at egentransportgrene har hgyere andel tomkjgring enn leiebil-
transportarer. Tabell 4.5 viser andelen tomturer fordelt pa egen- og
leiebiltransport til, fra, og innen de studerte byene.

Tabell 4.5. Tomturer i godstrafikken i Oslo, Drammen, Kristiansand, Stavanger, Bergen,
Trondheim og Tromsg. Prosentandeler av trafikk henholdsvis inn, innen og ut av byen for
leie- og egentransport med lastebil.

Leietransport

Til byen 39 35 50 39 37 32 27
Innen byen 31 27 50 30 27 42 46
Fra byen 31 41 50 30 37 34 23
Egentransport

Til byen 35 49 50 47 41 50 37
Innen byen 34 28 50 45 14 34 40
Fra byen 34 36 50 51 43 18 21

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)
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Beregningene viser at egentransporter fra Stavanger er den transporten i vare
beregninger som har hgyest andel tomturer med 51 %.

For Oslo viser tabellen at tomkjgringen generelt er hgyere for turer til byen enn
for interne og transporter ut av byen. Dette stemmer godt overens med
observasjoner som viser at det transporteres mer gods til Oslo enn fra Oslo.
Retningsbalansen i godsstrammene er skjev. | Oslo har egentransport hgyere
andel tomturer for transporter innen og fra byen enn det en finner for
leietransport. Leietransportene har hgyest andel tomturer for transporter til byen.

For Drammen viser tabellen at det er hgyest antall tomturer for egentransport til
byen med 49 %. Egentransport har ogsa hgyere andel tomturer (28 %) innen byen
enn det en finner for leietransporter (27 %). Leiebilene har hagyere andel tomturer
(41 %) enn egentransport (36 %) pa transporter ut av byen. Transporter inn og ut
av Drammen med egentransport har hgyere tomkjaringsandeler enn det en finner
for Oslo.

Tomkjgringsandelen for leietransporter er 9 % hgyere for turer ut av Drammen
enn til Drammen. Det motsatte er tilfelle for egentransportene hvor transporter til
Drammen har en hgyere tomkjgringsandel (49 %) enn for transporter fra
Drammen (36 %).

| Stavanger er det er mye tomkjering med egentransporten. Andelen tomturer
ligger pa eller over 45 % for alle transporter (interne og inn- og utgaende trans-
porter).

Tomkjeringen ut av Trondheim er lav, bare 18 % av alle turer med egentransport,
mens den er hayere for leietransporten (34 %). Dette kan skyldes at det er mye
matvaretransporter som transporteres ut av byen. Disse gar ofte med egentransport
0g 40 % av all utgaende egentransport er neeringsmiddeltransporter.

Vi ser det er hgy tomkjgringsandeler for den interne lastebiltrafikken i Tromsg
med henholdsvis 23 % for leietransport og 21 % for egentransport.

For & se pa mulighetene for a redusere tomkjegringen og ansla forbedringspoten-
sialet med hensyn til reduksjon i antall tomturer har vi for de valgte byene
beregnet andelen tomkjering i egentransport i forhold til i leietransport. Bereg-
ningene er gjort med basis i data fra Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra,
2002), for turer til, fra og innen de valgte byene.

Figur 4.12 viser andelen tomturer i egentransport i forhold til leietransport for
turer inn, ut og intern trafikk i hver by. Tabell 4.6 gir indikasjoner pa forbedrings-
potesialet med hensyn til & redusere tomkjaringen pa transporter til, fra og innen
hver by.
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Figur 4.12. Tomkjgring innen egentransport med lastebil i forhold til leiebiltransport.

Tomkjering innen egentransport med lastebil i forhold til leiebiltransport
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Tabell 4.6. Tomturer innen egentransport i forhold til tomkjgring i leietransport innen
samme retning i hver by.

Inn til byen 90 % 140 % 100 % 121 % 111 % 156 % 137 %
Intern 110 % 104 % 100 % 150 % 52 % 81 % 87 %
Ut av byen 110 % 88 % 100 % 170 % 116 % 53 % 91 %

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Beregningene viser at egentransporten har hgyere andel tomkjgring enn leietran-
sporten og et forbedringspotensial i falgende tilfeller.

e Paturer til byen er det hgyere andel tomkjgring med egentransport enn
leietransport i Drammen, Stavanger, Trondheim, Tromsg og Bergen.

e For transporter fra byene finner vi at det er hgyere andel tomkjgring i
egentransport enn i leietransport i Oslo, Stavanger og Bergen.

e Painterne turer i byen er det hgyere andel tomkjgring i egentransporten
enn i leiebiltransport i Oslo, Drammen og Stavanger.

4.8 Verdiskapning knyttet til godstransport i byer

En problemstilling har veert a fa en oversikt over verdiskapningen som er knyttet
til godstransport i byer. Basert pa bearbeiding og analyse av data fra Lastebil-
undersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2006a), Bedrifts- og foretaksregisteret
(Statistisk sentralbyra, 2007b) og Nasjonalregnskapet (Statistisk sentralbyra,
2007c¢) har vi beregnet verdiskapningen i bedrifter lokalisert i de sju valgte byene
og som har godstransport pa veg som hovedaktivitet. Disse beregningene gir
verdiskapningen i leiebilbedrifter lokalisert i de valgte byene. I tillegg til verdi-
skapningen i leiebiltransport har vi beregnet omsetningen knyttet til egentransport
i de samme byene. Beregningene er gjennomfart for bade egen- og leietransport
og omfatter transporter innen, til og fra byene.
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For a fa et helhetlig bilde av verdiskapningen har vi i tillegg til leietransportene
gjennomfart beregninger for verdiskapningen knyttet til egentransport. For disse
transportene registreres det ikke transportpriser eller omsetning i bedriftene, men
kun transporterte mengder og transportarbeid. Vi har derfor forutsatt samme priser
for transporttjenester utfart av bedrifter med egentransport som for bedrifter som
utever leietransport. Feilkilder ved & benytte denne beregningsmetoden er at gods-
transport utfart av leiebiler kan ha hayere effektivitet, blant annet gjennom lavere
tomkjeringsandel, hgyere utnyttelse over dggnet og lengre arlig kjgrelengde. Vi
har ikke hatt mulighet til & korrigere for denne mulige feilkilden.

En annen svakhet med denne beregningsmetoden er at bedrifter registrert i de
valgte byene ogsa har transporter utenfor den byen/kommunen vi gjer beregninger
for, samtidig som en har godsbiler fra bedrifter registrert i andre deler av landet
som transporterer i de byene/kommunene vi gjar beregninger for. Vi kjenner ikke
omfanget av slike transporter, men vi har forutsatt at det har samme omfang som
det bedrifter registrert i andre kommuner har i den analyserte byen/kommunen.
Med denne forutsetningen blir effekten pa verdiskapningen i byens godstrans-
porter null.

Selv med de mulige feilkildene vi har papekt mener vi ar vare beregninger som
presenteres i tabell 4.7 gir et godt bilde av nivaet pa verdiskapningen knyttet til
godstransport i bedrifter lokalisert i de valgte byene.

Resultatene fra beregningene av verdiskapning fordelt pa leie- egentransport og
merverdiavgift er vist i tabell 4.7.

Tabell 4.7. Verdiskapning knyttet til leie- og egentransport i
valgte byer i 2004. Mill kr.

Oslo 4433 1336 5769
Drammen 510 183 693
Kristiansand 506 239 745
Stavanger 484 262 746
Bergen 1234 616 1850
Trondheim 1177 462 1639
Tromsg 390 100 490
Sum 7 byer 8734 3198 11932
Kilde: SSB

Beregningene viser at om lag halvparten av verdiskapningen i godstransport i de
valgte byene skjer i bedrifter lokalisert i Oslo. Tar en med verdiskapningen i
Bergen og Trondheim star disse tre byene for 77,6 % av verdiskapningen knyttet
til leie- og egentransport i de sju starste norske byene.
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5 Trafikkmgnstre i store norske
byer

5.1 Innledning

Strukturen pa godstransportene til, fra og innen de byene vi har analysert kan
veere forskjellig med hensyn til flere forhold. Effektivitet, tilbud og organisering
av leiebilnzeringen kan pavirke fordelingen i bruk av egen- eller leietransport. Et
darlig tilbud av leiebiltransport i forhold til naeringslivets behov kan bidra til at
flere bedrifter finner det lgnnsomt & transportere med egne biler. Et godt tilbud fra
leiebilene kan virke motsatt.

Andre forhold som pavirker valget mellom egen- eller leietransport er beskaffen-
heten til godset som skal transporteres og om transportene er lokale, regionale
eller landsdekkende. For lengre transporter vil muligheten til returtransporter ofte
veere avgjagrende for valget mellom egen- eller leiebiltransport. Egentransportarer
har ofte ikke samme kontaktnett og organisasjon for a skaffe returtransporter i det
apne markedet. De risikerer derfor & fa tomturer pa returtransporten. | andre situa-
sjoner kan egentransportarene ha transportopplegg hvor de er sikret returtrans-
porter ved for eksempel transport av returemballasje, inntransport av ravarer til
fabrikker eller transport av utrangerte elektriske apparater osv. I slike transport-
opplegg kan egentransport veere like effektivt som leietransport.

Valget mellom & bruke egen- eller leietransport er likevel ofte strategisk betinget.
Ved a bruke egentransport har bedriften til enhver tid kontroll over transport-
materiellet og kan disponere det etter behov internt i bedriften. Ved bruk av leie-
transport krever omdisponeringer av transportmateriellet gjerne mer organisering
og forhandlinger fra bedriftens side. Samarbeidet mellom leiebiltransportarer og
naringslivet synes imidlertid a ha blitt tettere de senere arene og forskjellene
mellom & bruke egen- eller leiebil har blitt mindre. Dette gjelder blant annet for-
hold som reklame pa bilene, valg av transportmateriell og tilleggstjenester til
selve transporten.

Et problem som har oppstatt de senere arene er mangel pa kvalifiserte sjafarer.
Bedrifter med egentransport har der den fleksibiliteten ved at de kan omdisponere
personell fra for eksempel lagerarbeid til sjafar og omvendt. Fleksibiliteten blir
starre for egen- enn for leietransportgrer som til enhver tid ma sysselsette sjafg-
rene med transportoppdrag.

| dette kapittelet analyserer vi virkedagstransportene til, fra og innen hver av de
valgte byene med hensyn til bruk av egen- eller leietransport, transporterte vare-
slag og tomturer. Virkedagstrafikken er forutsatt & veere 90 % av alle turer i lgpet
av et ar og er fordelt pa 250 virkedager. 10 % av turene representerer trafikken pa
lgrdag, sendag og helligdagene i aret. Beregningene er gjennomfart med bruk av
data fra Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002).
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5.2 Transporter innen, til og fra utvalgte norske byer

5.2.1 Oslo

Godstransporter innen Oslo
| figur 5.1 presenterer vi antall interne godsturer i Oslo fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

| figuren ser vi at for de interne turene i Oslo sa er det summen av antall tomturer
for alle vareslag, uspesifiserte varer og matvarer som dominerer antall turer.
”Uspesifisert” i denne sammenheng betyr ferdigvarer.

Figur 5.1. Egen- og leiebiltransport innen Oslo fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Dersom vi maler antall tomkjgringsturer i forhold til alle turer i henholdsvis leie-
0g egentransport, er andelen 31 % tomturer for leiebil, mens den er 34 % for
egenbiltransport i Oslo. Dette viser at i denne typen transporter er leiebilen noe
mer effektive ved at de har feerre tomturer enn egentransportarene.

Leietransport er den dominerende transportformen i form av antall turer ved
transport av alle vareslag innen Oslo.

Godstransporter fra Oslo
| figur 5.12 presenterer vi antall godsturer fra Oslo fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.
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Figur 5.2. Egen- og leiebiltransport ut fra Oslo fordelt pa varergrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Sammenligner vi resultatene for antall turer fra Oslo med antall turer innen Oslo,
ser vi at varesammensetningen og fordelingen mellom leie- og egentransport er
sveert lik. En forklaring er at de store grossistene er lokalisert i Oslo og vare-
sammensetningen av konsumet til folk som bor i Oslo ikke er ulik sammen-
setningen i konsumet til husholdninger bosatt i Oslos omland ,0g som betjenes av
de samme grossistene.

Fordelingen i bruk av egen eller leietransport viser litt lavere andeler egentrans-
port for transporter som gar ut av Oslo (21 %) enn for turer innen Oslo (25 %).

Godstransporter til Oslo
| figur 5.3 presenterer vi antall godsturer til Oslo fordelt pa transporterte vareslag,
bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.3. Egen- og leiebiltransport til Oslo fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)
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En forventning er at andelen av turene som frakter matvarer er sterre for trans-
porter til Oslo enn for turer innen og ut av Oslo, men slik er det ikke. "Matvare-
andelen” av turene er hgyest for interne transporter (20 %), mens den er lavest for
inngaende transporter (10 %). For utgaende transporter ligger den pa 17 %. Dette
kan skyldes at det er en del matvaregrossister i Oslo som har inngaende mat-
varetransporter som i Oslo pakkes om og distribueres til kunder i Oslos omland.

Tomturer
Andelen tomturer for transporter til, fra og innen Oslo er beregnet i tabell 5.1.

Tabell 5.1. Tomturer i godstrafikken i Oslo. Prosentandeler av trafikk
hhv til, fra og , innen byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 39 31 31
Egenbiltransport 35 34 34

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Tabell 5.1 viser generelt at tomkjgringen er hgyere for turer til byen enn for in-
terne og transporter ut av byen. Dette stemmer godt overens med observasjoner
som viser at det transporteres mer gods til Oslo enn fra Oslo. Retningsbalansen i
godsstrammene er skjev.

Beregningene viser at leiebiltransporter til Oslo er den transporten i vare bereg-
ninger som har hgyest andel tomturer med 39 %.

Egentransport har hgyere andel tomturer for transporter innen og fra byen enn det
en finner for leietransport. Leiebiltransportene har hgyest andel tomturer for trans-
porter til byen.

5.2.2 Drammen

Godstransporter innen Drammen
| figur 5.4 presenterer vi antall godsturer innen Drammen fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.4. Egen- og leiebiltransport innen Drammen fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)
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Omfanget av interne turer i Drammen er betydelig lavere enn i Oslo. Det er de
samme varene som i Oslo som ogsa dominerer de interne transportene i

Drammen. Bortsett fra for transportene til landbruk, mineraler og olje er det
leiebiltransport som dominerer fremfor egentransport. Uspesifiserte varer
(ferdigvarer) som hovedsakelig transporteres med leiebiltransport star for 40 % av
alle leietransporter i Drammen. Andelen egentransport pa interne turer i Drammen
er 20 % og 80 % for leietransport.

Viktigste transporterte vareslag innen Drammen er uspesifiserte ferdigvarer,
byggevarer, matvarer og tomturer.

Godstransporter til Drammen
| figur 5.5 presenterer vi antall godsturer til Drammen fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.5. Egen- og leiebiltransport til Drammen fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Fra figur 5.5 ser vi at det er de samme vareslagene som dominerer transportene til
Drammen som det vi finner for interne transporter, se fig 5.14. Spesielt for antall
turer til Drammen er en spesielt hgy andel tomturer med egentransport pa 49 %.
Bruk av leietransport er dominerende for kjemiske produkter, uspesifiserte ferdig-
varer og byggevarer.

Godstransporter fra Drammen
| figur 5.6 presenterer vi antall godsturer fra Drammen fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 29
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

Figur 5.6. Egen- og leiebiltransport fra Drammen fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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For Drammen viser figuren at leietransport er den valgte transportformen fremfor
egentransport for alle vareslag bortsett fra landbruksprodukter.

For alle turer sett under ett star egentransporten for 29 % av alle turer ut av
Drammen.

Tomturer
Andelen tomturer for transporter til, fra og innen Drammen er beregnet i tabell
5.2.

Tabell 5.2. Tomturer i godstrafikken i Drammen. Prosentandeler av turer til, fra og
innen byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 32 27 41
Egenbiltransport 49 28 36

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Tabellen viser at hgyest antall tomturer er det for egentransport til Drammen med
49 %. Egentransport har ogsa hgyere andel tomturer (28 %) i transporter innen
byen enn det en finner for leiebiltransporter. Leiebilene har hgyere andel tomturer
(41 %) enn egentransport (36 %) pa transporter ut av byen.

Transporter inn og ut av Drammen med egentransport har hgyere tomkjgrings-
andeler enn det en finner for Oslo. Tomkjgringsandelen for leiebiltransporter er 9
% hgyere for turer ut av Drammen enn til Drammen. Det motsatte er tilfelle for
egenbiltransportene hvor transporter til Drammen har en hgyere tomkjaringsandel
(49 %) enn for transporter fra Drammen (36 %).

5.2.3 Kristiansand

Godstransporter innen Kristiansand
| figur 5.7 presenterer vi antall godsturer innen Kristiansand fordelt pa trans-
porterte vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.
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Figur 5.7. Egen- og leiebiltransport innen Kristiansand fordelt pa varegrupper. Antall
turer per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Figuren viser at det i Kristiansand er mye egentransport innen byggevarer og
dessuten mye tomkjgring for bade leie- og egentransport. For alle varegrupper
bortsett fra byggevarer og bensin, olje har leietransport hgyere markedsandel enn
egentransportene.

Det er hgyere tomkjgringsandel i Kristiansand enn f eks i Drammen og Oslo.
Andelene er 50 % for bade interne turer og inn og ut av byen. Dette gjelder bade
for leiebil og egentransport.

Godstransporter til Kristiansand
| figur 5.8 presenterer vi antall godsturer til Kristiansand fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.8. Egen- og leiebiltransport til Kristiansand fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Egentransport har en andel pa 22 % av alle turer med lastebil til Kristiansand.
Denne andelen ligger lavere enn for transporter ut av byen hvor andelen er 24 %
egentransporter. For interne turer er det mer egentransport (43 %).
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Leietransport er den dominerende transportformen for alle varegrupper som
transporteres til Kristiansand.

Godstransporter fra Kristiansand
| figur 5.9 presenterer vi antall godsturer fra Kristiansand fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.9. Egen- og leiebiltransport fra Kristiansand fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

For Kristiansand viser figurene at det er mer bensin- og oljetransport ut av byen
enn vi finner for transporter til- og innen byen.

Tomkjgringen viser at det er 50 % for alle tre retninger (til, fra og innen byen) og
for bade leie- og egentransport med lastebil.

Tabell 5.3. Tomturer i godstrafikken i Kristiansand. Prosentandeler av trafikk hhv inn,
innen og ut av byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 50 50 50
Egenbiltransport 50 50 50

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

5.2.4 Stavanger

Godstransport innen Stavanger

| figur 5.10 presenterer vi antall godsturer innen Stavanger fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer. Beregningene er gjennom-
fort med data fra Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002).
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Figur 5.10. Egen- og leiebiltransport innen Stavanger fordelt pa varegrupper. Antall

turer per virkedag.
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Vi ser at matvarer transportert med leietransport betyr mer for den interne gods-
trafikken i byen enn slike transporter betyr i andre byer. Byggevarer transporteres

oftest internt med egentransport.

For Stavanger legger vi merke til at transport av matvarer har en stgrre andel av

totalmarkedet enn i de andre byene vi har studert.

Godstransport til Stavanger

| figur 5.11 presenterer vi antall godsturer til Stavanger fordelt pa transporterte

vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.11. Egen- og leiebiltransport til Stavanger fordelt pa varegrupper. Antall turer

per virkedag.
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For transport av byggevarer til Stavanger legger vi merke til at egentransportene
har en starre markedsandel enn leiebilene. For transport av de andre varegruppene
ser vi at leietransport er markedsledende.

Godstransporter fra Stavanger

| figur 5.12 presenterer vi antall godsturer fra Stavanger fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer. Beregningene er gjennom-
fort med data fra Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002).

Figur 5.12. Egen- og leiebiltransport fra Stavanger fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Vi ser at for transporter som gar ut fra Stavanger betyr matvarer og byggevarer
mest utenom ferdigvarer som serlig transporteres med leiebil.

Tabell 5.4. Tomturer i godstrafikken i Stavanger. Prosentandeler av
trafikk hhv inn, innen og ut av byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 39 30 30

Egenbiltransport 47 45 51
Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Vi ser at det er mye tomkjgring med egentransporten i Stavanger. Andelen
egentransport ligger pa eller over 45 % for alle transporter (interne og inn- og
utgaende transporter).

5.2.5 Bergen

Godstransport innen Bergen
| figur 5.13 presenterer vi antall godsturer innen Bergen fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.
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Figur 5.13. Egen- og leiebiltransport innen Bergen fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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For Bergen legger vi merke til at turer innen byen med byggevarer har en sterre
del av totalmarkedet enn det vi finner i de andre byene vi har studert. Det er ogsa
verdt & legge merke til at i Bergen har leietransportene en starre del av turene enn
egentransporten for transport av alle varegrupper bortsett fra landbruk hvor det er
en overvekt av egentransport.

| figur 5.14 presenterer vi antall godsturer til Bergen fordelt pa transporterte vare-
slag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.14. Egen- og leiebiltransport til Bergen fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.

Lastebiltransport inn til Bergen
250

N
o
o

B Leietransport
150 O Egentransport

OLLI ﬁ-—lﬁ‘

=

o

o
L

[Sa]
o

antall turer per virkedag

Landbruk  Matvarer Bensin, olie  Mineraler ~ Metaller Byggevarer Gjedning  Kjemiske Uspesifisert Tomturer

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

For transporter til Bergen er det overvekt av leietransport for alle varegrupper
bortsett fra mineraler. Spesielt stor andel leietransport finner vi for matvarer,
byggevarer og uspesifiserte varer.
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Godstransport fra Bergen
| figur 5.15 presenterer vi antall godsturer fra Bergen fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.15. Egen- og leiebiltransport fra Bergen fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

Matvaretransporter (som inkluderer bryggerivirksomhet) utgjer den sterste vare-
gruppen utenom ferdigvarer for transportene som oftest gar fra Bergen og ut til
kommunene rundt byen. Om lag halvparten av turene gar til andre kommuner i
Hordaland.

Tabell 5.5. Tomturer i godstrafikken i Bergen. Prosentandeler av trafikk hhv inn, innen
og ut av byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 37 27 37
Egenbiltransport 41 14 43

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

5.2.6 Trondheim

Godstransport innen Trondheim
I figur 5.16 presenterer vi antall godsturer innen Trondheim fordelt pa trans-
porterte vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.16. Egen- og leiebiltransport innen Trondheim fordelt pa varegrupper. Antall
turer per virkedag.
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Vi ser at transporter med byggevarer har hgyere andel av total godstrafikk innen
byen enn ferdigvarer. Dette er forskjellig fra de andre byene vi har studert. Leie-
transport er markedsleder for transport av alle varegrupper bortsett fra matvarer
hvor egentransportene har en sterre del av markedet enn leiebilene.

Godstransport til Trondheim
| figur 5.17 presenterer vi antall godsturer til Trondheim fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.17. Egen- og leiebiltransport til Trondheim fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/02 (SSB)

For transporter til Trondheim er vel en fjerdedel av alle turene eller halvparten av
turene med last transport av ferdigvarer eller “uspesifisert” gods. En annen stor
varegruppe er byggevarer som hovedsakelig transporteres med leietransport til
byen. Bortsett fra kjemiske produkter sa er leietransport dominerende transport-
form for alle produkter.

For transport av alle varegrupper sett under ett sa er egentransportandelen for
turer til Trondheim 26 %.

Godstransport fra Trondheim
| figur 5.18 presenterer vi antall godsturer fra Trondheim fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.18. Egen- og leiebiltransport fra Trondheim fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Det er mindre leietransport som gar ut av byen enn inn til byen, mens egentrans-
porten er sa a si lik den inngaende transporten (25 %).

Tomkjgringen ut av byen er lav, bare 18 % av alle turer med egentransport, mens
den er hgyere for leietransporten. Vi ser at det er mye matvaretransporter som gar
ut av byen. I Trondheim er det mye naringsmiddelsindustri. Disse gar ofte med
egentransport. 40 % av all utgaende egentransport er naeringsmiddeltransporter.

Tabell 5.6. Tomturer i godstrafikken i Trondheim. Prosentandeler av
trafikk hhv inn, innen og ut av byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 32 42 34
Egenbiltransport 50 34 18

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Tomkjeringen varierer helt etter retning for egentransporten. Vi ser ikke samme
mgnster for leiebiltransport, men dette skyldes at det er helt ulike bransjer og
typer av transport.

5.2.7 Tromsg

Godstransport innen Tromsg
| figur 5.19 presenterer vi antall godsturer innen Tromsg fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.19. Egen- og leiebiltransport innen Tromsg fordelt pa varegrupper. Antall turer
per virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Egentransporten innen Tromsg er lav; bare 21 % av alle turer innen byen er egen-
transport. Det er ogsa verdt & legge merke til at tomkjgring med leiebil innen
Tromsg er hele 48 %. Transporter med ferdigvarer utgjer det meste av de interne
turene med last i Tromsg, men det er ogsa en del transport med byggevarer.
Leietransport er dominerende for transport av alle varegrupper i Tromsg.

Godstransport til Tromsg
| figur 5.20 presenterer vi antall godsturer til Tromsg fordelt pa transporterte vare-
slag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.
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Figur 5.20. Egen- og leiebiltransport til Tromsg fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Utenom ferdigvarer som utgjar halvparten av alle turer med last, betyr matvarer
og landbruksvarer noe.

Vi har studert godstrafikken inn til Tromsg. Vi ser trafikken er lav i forhold til den
interne godstrafikken. Dersom vi legger sammen all lastebiltransport som gar ut
og kommer inn til byen i forhold til all intern trafikk i byen er forholdet 1 til 7.
Dette tyder pa at godstransport med bil til og fra Tromsg har et begrenset marked.

Leietransport er dominerende for transport av alle varegrupper som skal til
Tromsg.

Godstransport fra Tromsg
| figur 5.21 presenterer vi antall godsturer fra Tromsg fordelt pa transporterte
vareslag, bruk av egen- eller leietransport og tomturer.

Figur 5.21. Egen- og leiebiltransport fra Tromsg fordelt pa varegrupper. Antall turer per
virkedag.
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"Matvarer” er bade matvarer, bryggeri og dyrefor. Matvarer star for vel en
tredjedel av alle turer med last som gar ut fra Tromsg med leietransport.

Tabell 5.7. Tomturer i godstrafikken i Tromsg. Prosentandeler av trafikk hhv inn,
innen og ut av byen for leie og egentransport med lastebil.

Leiebiltransport 27 46 23
Egenbiltransport 37 40 21

Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Vi ser det er hgy tomkjgringsandeler for den interne lastebiltrafikken i Tromsg.

5.2.8 Oppsummering

Nar en ser bort fra turer med tomkijgring er uspesifiserte ferdigvarer det viktigste
transporterte vareslaget nar en ser alle turer under ett. Det nest viktigste vareslaget
er matvarer, mens byggevarer er den varen som transporteres pa tredje flest av
turene.

For turer innen byene er uspesifisert ferdigvarer viktigste vareslag i Oslo,
Drammen, Stavanger og Tromsg. Byggvarer er viktigste vareslag pa turer innen
Kristiansand, Bergen og Trondheim.

Det nest viktigste vareslaget er matvarer nar en ser alle turer under ett. Pa turer
innen byene er matvarer nest viktigste transporterte vareslag i Oslo, Drammen og
Tromsg. Uspesifiserte ferdigvarer er nest viktigste transporterte vareslag i
Kristiansand, Bergen og Trondheim, mens byggevarer er nest viktigste transpor-
terte vareslag i Stavanger.

Pa turer til de studerte byene er byggevarer nest viktigste vareslag i Drammen,
Kristiansand, Stavanger og Trondheim. Matvarer er nest viktigste vareslag pa
turer til Oslo, Bergen og Tromsg. Ved transporter fra byene er nest viktigste
vareslag matvarer pa turer fra Oslo, Stavanger, Bergen, Trondheim og Tromsg.
Bensin/olje er nest viktigste vareslag pa turer fra Kristiansand og byggevarer er
nest viktigste vareslag pa turer fra Drammen.

5.3 Regionale markeder

Forskjellige byer betjener forskjellige markeder ut fra beliggenhet, utstrekning av
omlandet, byens rolle som crossdockingspunkt, spesialisering av godstyper som
genereres i byene og konkurransen mot andre byer som handels- eller industri-
sentrum. For & fa en indikasjon om transportene generert i de valgte byene be-
tjener et omland eller er konsentrert til interne transporter har vi delt inn trans-
portene i turer som gar til eller fra de 7 byene. En kan tolke dette som hvilken
rolle byen spiller som handels- eller industrisentrum for den regionen byen ligger
i. Beregningene gjennomfares ved at vi studerer andelen turer som er til og fra
byene i forhold til totalt antall turer som genereres innen, til eller fra byen.
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Beregningene er basert pa Lastebilundersgkelsen (Statistisk sentralbyra, 2002).
Denne fanger bare opp turer med norskregistrerte godsbiler. Det vil si at uten-
landske biler ikke er med i tellingen. Beregningene som presenteres er derfor
minimumstall for trafikken. Seerlig vil det veere et stort innslag av utenlandske
biler i fylker eller byer med betydelige transporter til og fra utlandet som Kristian-
sand og Oslo.

Resultatene av beregningen er vist i figur 5.22.

Figur 5.22. Transporter til andre fylker enn det fylket byene ligger i. Prosent av alle turer
til, fra og innen byen.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001/2002

Vi ser av figur 5.22 at byene Oslo, Kristiansand og Trondheim kommer noksa likt
ut. For disse byene er antall turer til og fra andre fylker pa samme niva og antallet
turer utgjer mellom 20 % og 28 %. Turer til og fra Stavanger, Bergen og Trond-
heim har om lag 5 % - 12 % av alle turer knyttet til transporter til og fra byene.
Drammen med vel 40 % av alle turer til eller fra byen er den byen som relativt sett
har stgrst kontakt med omlandet.

Utenlandsferger genererer mye gods til og fra Oslo og Kristiansand i tillegg til
containergods over Oslo havn. Drammen er en by med mye transittgods som
importhavn og fungerer som et transportknutepunkt for det sentrale @stlands-
omradet. Trondheim er et regionalt knutepunkt mellom Sgr og Nord-Norge.
Bergen, Stavanger og Tromsg har et mindre omland & betjene transportmessig
sett.

Godset kan veere innom byen uten at det skal til byen eller har noe med aktiviteter
i byen & gjare. F eks dersom det er en importar lokalisert i byen kan ”cross-
docking” foretas i terminaler for betjening av mindre steder. En hgy verdi i figur
28 betyr at en starre del av godstrafikken i byen betjener andre omrader enn byen
og fylket byen ligger i.

For a fa frem opplysninger om hvilke regioner som er de viktigste markedene for
transporter til og fra Drammen, Oslo, Kristiansand og Trondheim har vi analysert
bestemmelsessted (fylke/region) for turer fra og avsendersted for turer til disse to
byene. Resultatene er presentert i figurene 5.23 og 5.24.
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Figur 5.23. Virkedagstrafikk til og fra Drammen by. Antall turer per virkedag hhv fra
disse fylkene til Drammen og retur.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Av figur 5.23 ser vi at Oslo, Akershus og Vestfold er de fylkene som genererer
flest godstransportturer til og fra Drammen, og som derfor kan betraktes som det
viktigste omlandet for denne byen. For informasjon om hvilke varegrupper som
transporteres, fordelingen pa egen- eller leietransport og andelen tomturer, se
kapittel 5.2.

Figur 5.24. Virkedagstrafikk til og fra Oslo. Antall turer per virkedag hhv fra disse
fylkene til Oslo og retur.
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Av figuren ser vi at de viktigste omlandsfylkene for Oslo transportmessig sett er
@stfold, Hedemark/Oppland og Buskerud. Til forskjell fra Drammen ser vi at
Oslo ogsa har betydelige transporter til andre fylker som er fylker utenom
@stlandet. For Oslo representerer disse fylkene 19 % av alle turer til og fra, mens
tilsvarende for Drammen var 8-9 %.

Oslo er i starre grad enn Drammen en nasjonal importgr for gkonomisk aktivitet i
andre fylker.
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Figur 5.25. Virkedagstrafikk til og fra Kristiansand. Antall turer per virkedag hhv fra
disse fylkene til Kristiansand og retur.
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Kilde: Lastebilundersgkelsen 2001-02 (SSB)

Av figur 5.25 ser vi at lastebiltrafikken som gar fra Kristiansand til fylker utenom
Vest-Agder, stort sett gar til Aust-Agder (2/3 av all slik trafikk) med tilsvarende
retur. Om lag 30 % av turene til Aust-Agder gar mellom Kristiansand og Arendal.

Andelen turer til og fra "andre fylker” er bare pa 2 % som indikerer at Kristian-
sand ikke er noen nasjonal importgr som Oslo og delvis Drammen selv om
Kristiansand er en "regional importer” med en stor og viktig fergehavn.

| Trondheim er det ogsa en del "transitt”, noe vi ser av figur 5.26.

Figur 5.26. Virkedagstrafikk til og fra Trondheim. Antall turer per virkedag hhv fra disse
fylkene til Trondheim og retur.
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Vi far et tilsvarende bilde som figuren for Kristiansand. Nabofylket Nord-Trgnde-
lag star for vel halvparten av alle turer utenom egen by og fylke.(l Kristiansand
utgjorde transporten til og fra Aust-Agder enda sterre andel.)

De viktige kommunene med turer til og fra Trondheim lokalisert i Nord-
Tragndelag er Steinkjer, Stjgrdal og i noen grad Verdal.

Andelen turer til andre "andre fylker” er for Trondheim nesten like hgy som for
Oslo (16 % mens den for Oslo var 19 %). Nord-Norge star for vel en tredjedel av

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008 43
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

turer til "andre” posten. Turer fra Trondheim til Vestlandet og Agder har lave
andeler.

5.4 Godsomslag i havnene

5.4.1 Havnai byen

Alle de sju byene Oslo, Drammen, Kristiansand, Oslo, Stavanger, Trondheim og
Tromsg har en egen havn. For a fa et inntrykk av den betydningen havnene har for
transportaktiviteten i byene har vi inndelt godsomslaget over havnene i utenriks-
og innenriksgods og videre i bulkgods utenom olje og annet gods.

Vi har ikke tatt med olje og petroleumsprodukter fordi dette gir et bilde som
“forstyrrer” strukturen pa sjgtransporten. Begrunnelsen er at olje ofte er sjg-sjg-
transportkjeder. Bulktransportene bestar av terr og vat bulk eksklusive olje og
oljeprodukter. Ikke-bulk bestar av containere lolo, roro og stykkgods.

Beregninger av losset gods basert pa denne inndelingen er presentert i figur 5.27.

Figur 5.27. Antall tonn gods losset etter hvor godset kommer fra og etter type gods (bulk
eller ikke-bulk) for de sju byhavnene. Olje og petroleumsprodukter er ikke med i tallene.
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Kilde: SSBs havnestatistikk

Figuren viser at av losset gods over kai i de sju byene har Oslo mest losset gods,
mens Stavanger har havnen med nest mest losset gods. Vi ser ogsa at gods-
strukturen er forskjellig i de sju byene. Mens Oslo og Drammen har mest ikke-
bulkvarer fra utlandet, har Stavanger mest ikke-bulkvarer innenriks.

I Drammen havnedistrikt utgjar import av temmer mest av lossede ikke-
bulkvarer, mens i Stavanger er det innenriks stykkgods (45 %), naeringsmidler og
for (30 %) til dyrehold som utgjear starst andel.

Fordelingen av ikke-bulkgods i tonn pr innbygger fordelt pa innenriks og
utenrikstransport i de sju studerte byene er vist i figur 5.28.
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Figur 5.28. Antall tonn ikke-bulkvarer som losses over kai per innbygger i de sju byene.
Tonn per innbygger. 2004.
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Vi ser av figur 5.28 at Drammen og Stavanger skiller seg klart ut. | Drammen
havnedistrikt utgjer temmer 80 % av godset, mens i Stavanger er det mye stykk-
gods (63 %), neringsmidler og for (36 %). Det store forbruket til disse byene
skyldes altsa i stor grad at det er gods som skal brukes som rastoffinnsats til
vareproduserende neringer (jordbruk og industri) lokalisert i tilknytning til de to
byene.

Ikke-bulkvarer over Oslo havn skiller seg fra de andre havnene ved at alt ikke-
bulkgods kommer fra utlandet. Gjennomsnittet av slike varer er 4,2 tonn per
innbygger og det er bare Kristiansand, Drammen og Stavanger som har ikke-
bulkgods pr innbygger over gjennomsnittet.

5.8.2 Stykkgods fra sjgsiden

Stykkgods er den varegruppen som betyr mest for omfanget av godstransport i
byer. Vi har derfor sett spesielt pa denne varegruppen og beregninger som viser
losset stykkgods i de sju havnene er vist i figur 5.29.

Figur 5.29. Stykkgods som losses over kai i byene. Godset er fordelt om det kommer fra
en norsk eller utenlandsk havn. 1000 tonn. 2004.
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Import av stykkgods som losses i Oslo, dominerer bildet. Dette utgjar vel 1,2 mill
tonn. Mye av Oslo-godset er containergods som gar til Alnabru for videre spred-
ning innenriks. Kun en liten del av godset som losses i Oslo havn, skal direkte til
sluttbruker. Det meste gar via grossister. Total grossistomsetning malt i tonn i
Oslo alene er beregnet til 10 mill tonn. Dette er ogsa andre varer enn importert
stykkgods. Butikkomsetningen i Oslo utgjer 1 mill tonn. Det betyr at det er bare
en liten del av det godset som gar via havna eller direkte med lastebil til grossister
blir distribuert til butikker i Oslo.

I figur 5.30 viser vi antall tonn stykkgods i tonn pr innbygger som losses i hver av
de sju studerte byene.

Figur 5.30. Stykkgods per innbygger som losses over kai (i 2004) i de store norske byer.
Tonn per innbygger.
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Stavanger havn er den havnen som har flest tonn losset stykkgods pr innbygger.
Grunnen er at stykkgods til oljeinstallasjonene i Nordsjgen i betydelig grad be-
nytter Stavanger som sin havn.

Oslo skiller seg ikke spesielt ut fra de andre byene nar det gjelder mengde (tonn)
per innbygger.

Kristiansand havn har flere tonn losset pr innbyggerenn Oslo. Kristiansand havn
ligner pa Oslo havn innen stykkgods fordi godset som losses over havna kommer
sa a si i sin helhet fra utlandet. Kristiansand ser derfor ut for a spille en tilsvarende
rolle som importhavn for Sgrlandsregionen som det Oslo er for @stlandsregionen.

Drammen og Trondheim importerer faerre tonn stykkgods pr innbygger enn
gjennomsnittet for de sju byene.

Det er lite utenriks stykkgods som kommer til havner nord for Bergen. Det er litt
slikt gods til Trondheim, men ingenting til Tromsg.

5.8.3 Bulktransporter losset i byene

I figur 5.31 viser vi beregninger for antall tonn bulkgods pr innbygger i de sju
studerte byene.
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Figur 5.31. Bulkgods uten olje per innbygger i 2004 i de sju stgrre byene i Norge. Tonn
per innbygger.
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Oslo har feerrest tonn bulkgods pr innbygger, mens Drammen og Kristiansand har
flest tonn bulkgods pr innbygger. De dominerende varene i Kristiansand er jern-
malm, ramineraler og metallvarer, mens det i Drammen er ramineraler og metall-
avfall som er de viktigste varegruppene.

Bergen og Trondheim ligger noksa pa snittet ogsa i fordelingen av bulkgods pr
innbygger med skip i innen- og utenriksfart.

Tromsg og Stavanger ligger ogsa over gjennomsnittet i tonn bulkgods pr inn-
bygger. Tromsg har ikke last fra skip i utenriksfart verken for stykkgods- eller for
bulklaster. Dette er sjggods som er overfgrt fra andre importhavner til endelig
bruk i Tromsg eller i omegnen av byen.

5.8.4 Transport av gods over kai ut fra byene

Vi har beregnet lastet bulk og ikke-bulkgods fordelt pa innenriks- og utenriks-
transport i de sju byene. Resultatet fra beregningen er vist i figur 5.32.

Figur 5.32. Gods lastet fra havner i starre byer i Norge. 1000 Tonn. 2004.
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Bergen, Oslo og Stavanger er de byene som har flest tonn lastede godsmengder
(mer enn 1 mill tonn). Av disse byene er det Bergen som klart har flest lastede
tonn. Dette skyldes at havnen handterer en stor andel bulkgods bade til utlandet
og innenriks. (Vi har her holdt olje og petroleumsprodukter utenom i
beregningene.)

Gods som lastes over kai er i noen grad lastet fra bedriftskaier eller bedrifter som
er lokalisert til havneomrader. Dersom ravarestrgmmen kommer inn med sjg og
produktene forlater bedriften med sjg, pavirkes ikke byen av noen nevneverdig
eksterne effekter av slik transport.

Oslo har mest utenriks ikke-bulk gods, mens innenriks ikke-bulkgods er den
dominerende varegruppen i Stavanger. | Drammen er innenriks bulkgods den
dominerende varegruppen.

I figur 5.33 viser vi beregninger av lastet stykkgods i de sju studerte havnene.

Figur 5.33. Stykkgods lastet over Kkai til transport innen- og utenriksfart i de sju byene.
1 000 tonn. 2004.
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Resultatene viser at det er havnene i Bergen og Stavanger som har flest tonn lastet
stykkgods i innenriksfart. Nar det gjelder laset antall tonn i utenrikstransport er
det havnen i Oslo som er dominerende.
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6 Logistikklgsninger i noen
europeiske byer

6.1 Wien, Osterrike

Wien er en av de europeiske byene som har registrert at mange av problemene
knyttet til godstransport og vareleveranser har sammenheng med sisteledds-
transportene ("problem of the last mile”). Dette skyldes blant annet trange gamle
gater og gagater som gjer det vanskelig for varebiler a fa levert gods. En under-
sgkelse gjennomfert av The Camber of Commerce (P Kunisch, 2006) registrerte
at problemene for godstransporten i Wien knyttet seg til spesielt tre grupper av
arsaker:

1) Strukturelle arsaker: Innbyggernes bilhold og parkering legger beslag pa
gateareal, noe som er et problem for distribusjonsbilene nar de skal levere
gods. Pa samme mate paferer et gkende antall syklende og gaende pro-
blemer for distribusjonsbilene under selve leveringen av varer. I tillegg er
det problemer knyttet til varelevering pa grunn av trafikkmengden, veg-
standard og lokale situasjoner som mangel pa lastsoner.

2) Administrative arsaker: Det er knyttet lovbestemte beskrankninger til
leveringene, f eks stayrestriksjoner som hindrer varelevering nattestid.

3) Logistiske arsaker: En stor del av logistikkproblemene er knyttet til
begrensninger for tillatte kjgretaystarrelser (bredde- og vektbegrens-
ninger), miljoutslipp og faren for a skade fotgjengere.

Et resultat fra undersgkelsen i Wien er at en fikk bekreftet at antall lastebiler som
er involvert i vareleveranser i byen har veert stabilt de siste 20 ar, mens antall
personbiler har gkt. Dette er i motsetning til hva politikerne har trodd. Under-
sgkelsen viste ogsa at det ikke er nok a ha lastsoner, en ma ogsa ha en streng
handheving av kontroll av at reglene for bruk av lastsonene. Skal tiltaket veere
effektivt ma reglene overholdes og det krever kontroll. Et annet trekk med
betydning for vareleveransene i Wien er at pningstidene i butikker utvides, men
leveringstidene for varer er uendret.

For a bedre forholdene for vareleveringer i Wien er det foreslatt a:
e Opprette tilstrekkelig med lastsoner i forhold til leveringsmengder

e Tilpasse tilgangen til fotgjengeromrader til leveringstidspunktene i
butikker

e Tillate bruk av bussfelt til vareleveranser utenom rushtid

e Utvikle nye distribusjonsformer som a distribuere varer med trikk.
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6.2 Nederland

Problemer knyttet til godstransport i byer har i Nederland veert et politisk
stridsspgrsmal de siste 10-15 arene. En faglge av dette er at myndighetene har
utviklet rammebetingelser for policyutforming som gir stort rom for de enkelte
kommuner og regioner til a utforme sine egne reguleringer for godstransport i
byene. En fglge av dette er manglende samarbeid mellom regioner og mellom
byer med hensyn til reguleringer av godstransportene. Negative virkninger pa
gkonomien, trafikksikkerhet og miljgutslipp er en falge av dette Guis, E (2006).

For & bgte pa manglende samarbeid mellom lokale myndigheter, private og
offentlige aktarer om reguleringer for varedistribusjon i byer opprettet det neder-
landske Samferdselsdepartementet (Ministry of Transport, Public Works and
Water Management) i 2005 en nasjonal kommisjon med formal a stimulere til gkt
samarbeid. Et hovedmal for samarbeidet er & balansere interessene til lokal
gkonomi, innbyggerne og privat sektor. I kommisjonen synliggjeres problemer
knyttet til godstransport i by gjennom medlemmene som representerer: Lokale
myndigheter, sma detaljhandelsforetak, detaljhandelskjeder, transportgrer og
uavhengige private aktarer.

For & oppna resultater gjennom et regionalt samarbeid viser erfaringene at en ma
ha felles bestemmelser for forskjellige regioner og byer om blant annet felles
tidsvindu for leveranser av varer, dispensasjonspolitikk, kjgretgyvekter og
dimensjoner. Om en ikke kommer frem til omforente lgsninger har samferdsels-
ministeren mulighet til & gripe inn (intervenere).

Oppgaver for den uavhengige nasjonale kommisjonen i Nederland er &:
e Assistere regionale og lokale myndigheter og neeringslivet i diskusjoner
om regionalt samarbeid.

e Utvikle analyseverktay og metoder til & assistere relevante aktarer i
byenes godstransporter.

e Kontrollere regionale avtaler mot nasjonal politikk.

e Be involverte parter om & mates for a diskutere regionale og lokale
problemer og lgsninger for godstransport i byer.

e Veare tilgjengelig for konsultasjon og mekling. Om ngdvendig, mekling
mellom myndigheter og naringsliv.

o Rapporterer til samferdselsministeren.

Til hjelp for lokale og regionale aktarer er det utviklet en kalkulasjonsmodell som
beskriver og beregner:

o Kostnader og nytte av forskjellige tiltak for forskjellige aktarer involvert i
godstransport i byomrader

o Kostnader og nytte uttrykt som effekter for gkonomi, miljg, samfunn og
logistikklgsninger

Reguleringer som skal implementeres i kommunene ma vare tilpasset regionale
planer for & unnga problemer med tilpassning til reguleringer av leveringstids-
punkter og tilgjengelighet som i utgangspunktet kan vere forskjellig mellom
nabokommuner, -regioner og -byer. Dersom regionale diskusjoner ikke ferer frem

50

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

til omforente lgsninger har komiteen myndighet til & megle og tvinge gjennom

endringer.

Virkningsstudie av reguleringer

En studie av kommunale reguleringer og virkninger pa antall kjgreteykm og antall
godsbiler ved varedistribusjon i nederlandske byer er gjennomfgrt av The Nether-
lands Organisation for applied scientific reserach (TNO) (Guis E, 2006).

Studien tok utgangspunkt i gjeldende reguleringer og restriksjoner for tidsvinduer
for varelevering, kjoretayrestriksjoner og en situasjon uten restriksjoner for
levering om natten. | dag gjennomferes 65,2 % av vareleveringene i nederlandske

byer mellom kil 06:00 og kI 11:00.

| studien er det er gjennomfart analyser for fem teoretiske scenarier og tre
realistiske scenarier. Scenariene det er gjennomfart beregninger for, er vist i tabell

6.1.

Tabell 6.1. Scenarier for analyse av endringer i antall kjgretaykm og antall biler ved

forskjellige typer reguleringer.

Scenario '_I'ime Vehic_le _In _nigh_t
Windows | Restrictions |distribution

Current situation Yes Yes No

Theoretical scenarios:

1 No restrictions No No Yes

2 Impact in night distribution No No No

3 Impact vehicle restrictions No Yes Yes

4 Impact of time windows Yes No Yes

5 Impact of municipal regulation Yes Yes Yes

[Realistic scenarios:

6 Only time windows in big cities Yes and No Yes No

7 National uniform wide time window Wide Yes No

8 Local sequential time windows Sequential Yes No

Kilde: Guis E, 2006.

Fra analysene trekker studien tre hovedkonklusjoner, Guis E (2006).

1. Regional koordinering av stramme tidsvinduer for levering av varer gir
ikke forbedringer med hensyn til utkjerte kjaretaykm eller redusert antall

brukte godsbiler.

2. Virkningen av kommunale reguleringer avhenger hovedsakelig av lengden
pa tidsvinduene. En liten gkning i tidsvinduene gir nytte for speditgrer

uten at det gir ulemper for byene.

3. Stramme tidsvinduer for levering av varer gir lokale forbedringer for
livskvaliteten i byene, men forringelse pa nasjonalt niva pa grunn av
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ngdvendig gkning i antall kjgretayer (behov for flere biler til same antall
leveringer) og antall kjeretaykm.

| studien ble det i tillegg beregnet at optimalt tidsvindu for levering av varer er 4,7
timer og at gjennomsnittskostnadene ved levering til butikker i bysentra med
restriksjoner er € 7,50 pr rullecontainer og € 5,40 pr rullecontainer i byer uten
restriksjoner.

City Box konsept

Et alternativ til direkte reguleringer er a bruke City-Box som er et konsept basert
pa a bruke en universell lastbaerer ved vareleveranser til forskjellige bransjer, City
Box (2007). Konseptet innbaerer at en far nytten av a ha en standardisert metode
for lager, transport, lasting og lossing, lagring, transport og informasjonsover-
faring. Effektene ved a innfagre konseptet er blant annet:

e Feerre ruter pd grunn av gkt lastfaktor

e Reduksjon i antall kilometer hovedsakelig pa grunn av reduksjoner i antall
vognkm, men hovedsakelig i langtransport

o Yiterligere forbedringer oppnar en gjennom:
- @kt frekvens
- Okt leveringsstarrelse
- Behov for reduserte tidsvinduer til varelevering
- Redusert behov for kjgretayrestriksjoner
- Forbedret kjgretgyteknologi.

Hovedkonklusjonene fra studien av City-Box konseptet (NEA 2007) er at minst
50 % av alle butikker benytter seg av konseptet for at det skal fungere effektivt.
Hvis ikke blir konseptet kun en ekstra transportform.

6.3 Frankrike

| Frankrike er det opprettet en organisasjon, Groupe des Autorités Responsables
de Transport, GART (2007) som er talergr for lokale myndigheter og er deres
representant overfor institusjoner, staten, regjering, organer i EU og pressen.
Formalet for organisasjonen er a bidra til utvikling av bedre levevilkar i byene
gjennom utvikling av offentlig transport. I tillegg tilbyr organisasjonen med-
lemmene gkonomisk, finansiell, juridisk og teknisk radgivning og ekspertise.

De fleste franske byer kjennetegnes i dag av manglende kontakt mellom lokale
myndigheter, butikkeiere, ledere av bysentra og andre aktgrer i byene pa grunn av
institusjonelle barrierer.

Lovgivning og regulering

Situasjonen i Frankrike er at lokale myndigheter har liten kompetanse om hvordan
godstransportene organiseres. Likevel forventes det at lokale myndigheter har
kompetanse om trafikk- og parkeringsreguleringer som pavirker effektiviteten i
byenes vareleveringer.

Lokale myndigheter kan legge restriksjoner pa tilgangen til bysentra for noen
biltyper og har myndighet til & praktisere spesielle reguleringer for lasting og
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lossing. Det er implementert noen reguleringer for vekt, starrelse av kjaretayer og
noen fa reguleringer med krav til utslipp.

I Frankrike er det utarbeidet egne planer for transport og mobilitet i byer. |1 noen
av disse planene er godstransporten inkludert, men da separat. Resultatet er at
integrasjonen med persontransporten i det totale trafikkbildet ofte mislykkes
(Lagrange A, 2006).

Et problem i Frankrike er mangelen pa nasjonal harmonisering av regler for
utslipp fra godsbiler (EURO 4 eller EURO 5). Dette har resultert i forskjellige
reguleringer i nabokommuner og nabobyer, noe som gir en utfordring til trans-
portselskapene som star overfor forskjellige utslippskrav for samme type leveran-
ser i nabokommuner og nabobyer.

Motpellier

I sentrum av Montpellier er det etablert en fotgjengersone med verken parkerings-
plasser eller laste-/losseramper. Byen ma derfor styre mellom interessene til fot-
gjengere og behovet for vareleveringer. | mai 2006 ble det innfert reguleringer for
sentrum av byen (fotgjengersonen) som inneberer at:

e Kun elektriske godsbiler (lengde < 3,5 meter og bredde < 1,60 meter) er
tillatt fra kI 09:00 til kl 12:00 og fra kI 14:00 til kI 19:00.

Vareleverandgrene (distributerene) ma ha adgangsbillett som kontrolleres ved
inngangen til fotgjengeromradene. Dette gir gode kontrollmuligheter for politi og
parkeringsvakter.

Lossing av varer foregar vanligvis om ettermiddagen, slik at det i realiteten kun er
elektriske biler som kan benyttes ved vareleveranser i Motpellier. Denne
reguleringen har saledes skapt et eget transportmarked basert pa bruk av
elektriske biler.

6.4 Warszawa, Polen

| Warszawa Vil det fra 15.oktober 2006 bli forbud mot a kjgre med lastebiler > 16
tonn totalvekt mellom k1 06:00 og kI 22:00, BESTUFS (2006). Det innebeerer at
distributerene:

e Ma organisere nattleveringer av store varepartier.

e Ma ha ekstra lastebiler som lastes om morgenen og star uvirksomme til
kvelden.

e Ma ha ekstra mannskaper som kan betjene nattskiftet.

e Ma ha flere og mindre lastebiler < 16 tonn totalvekt for & distribuere til
kunder som kun arbeider om dagen.

o Lavere effektivitet for full-bil sendinger som kun kan leveres om natten.

e Leveranser til byer i ne@rheten av Warszawa ma kjgre rundt byen i stedet
for igjennom byen.
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6.5 Danmark

| Danmark er det siste tidret gjennomfart flere forsgk for a effektivisere og re-
dusere ulempene fra godstransport i byer. Et samarbeids prosjekt ”Forum for
Citylogistik” ble opprettett i 2001 som et samarbeid mellom tre deltagende
kommuner/byer: Kgbenhavn, Arhus og Aalborg (Aall C og Andersen O, 2004).
Formal med prosjektet var a skape transportmuligheter som tilgodeser bymiljoet
med hensyn til trafikksikkerhet, luft- og steyforurensning, fremkommelighet,
energiforbruk, trygghet og visuelt miljg for varer og serviceytelser til og fra
cityomrader. Et annet formal med prosjektet var ut fra praktiske erfaringer a fa
frem mer viten om hvilke miljgmessige fordeler som kan oppnas ved forskijellige
distribusjonstekniske lgsninger, med eller uten lokale restriksjoner. Tiltak som
skulle testes var:

e Forbedret planlegging og organisering inkludert returlogistikklgsninger
e Anvendelseav IT

e Forbedring av mottaksforhold

e Offentlig regulering

Aktive partnere i forsgksprosjektet var kommunene (Kgbenhavn, Arhus og
Aalborg) politiet, store transportagrer og deres organisasjoner og noen store
dagligvareleverandearer.

Erfaringer fra prosjektet viser at med unntak av Aalborg, har det veert vanskelig a
skape forstaelse for problemene hos det brede lag av dagligvarehandelen, som ser
fremkommelighetsproblemer og transportens miljgulemper som et problem for
transportgren. Bade pa organisasjonsplan og hos den enkelte butikkinnehaver
mangler det oftest erkjennelse av medeierskap til problemene og lgsninger av
disse inklusiv problemer knyttet til mottaksforholdene (Aall C og Andersen O,
2004).

Prosjektet hadde statte fra Trafikkministeriet og ble avsluttet i 2003.

En annen konklusjon fra prosjektet er at i det videre arbeid med baredyktig
bylogistikk er det en rekke forhold som bgr overveies nermere (Aalborg kom-
mune, 2004):

e Miljgsoner kan med riktig utforming skape bedre fremkommelighet i
forbindelse med varedistribusjon

e Miljgsertifisering av kjgretgyer som transporterer i bestemte omrader.
Miljagsoner har starst effekt dersom den innfgres sammen med supplerende
restriksjoner, hvor det er knyttet seerlige fordeler til den sertifiserende tran-
sportgr

o Partikkelfiltre innfgres for eksempel i sammenheng med innfering av
miljgsoner

e Transportkoordinering/samordnet varetransport. Kan gi feerre kjoretayer
og bedre kapasitetsutnyttelse i et omrade

Kgbenhavn kommune har i samarbeid med interessenter som transportarer, City
Centerforeningen og Kgbenhavn Politi tatt initiativ til et City Gods prosjekt (Aall
C og Andersen O, 2004). Formal med prosjektet har vaert & undersgke muligheten
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a forbedre miljoet i Kgbenhavns indre by gjennom en effektivisering av vare- og
servicetransporten. Tiltaket gikk ut pa at biler med mer enn 2 500 kg tillatt total-
vekt ikke kunne stanse i Middelalderbyen uten & he at City Gods sertifikat.
Kgbenhavn kommune gjennomfgrte i perioden 1998-2000 en frivillig ordning
med sertifisering av transportgrer i Middelalderbyen. Transportagrene skulle opp-
fylle krav som omhandlet kapasitetsutnyttelse og motorteknikk for a bli sertifisert.
80 transportselskaper deltok frivillig i ordningen. Resultatene fra forsgket viser at
hver femte transporter endret kjgremgnster for & oppfylle kapasitetskravet, og 90
% av transportgrene mente at forsgket med fordel kunne gjgres obligatorisk.

Pa bakgrunn av det frivillige forsgket ble det i 2002 innfart et 21 maneders for-
spksprosjekt med stoppforbud for alle vare- og lastebiler over 2 500 kg tillatt
totalvekt i Middelalderbyen. Ved behov for stans krevdes det et spesielt sertifikat.
Tre typer sertifikater var aktuelle:

Grant sertifikat: Biler lastet med minst 60 % varer til eller fra Middelalderbyen.
Bilene skulle vere yngre enn 8 ar, slik at de hadde nyer og mindre forurensende
motorer.

Gult sertifikat: Midlertidig dispensasjon til transportgrer som ikke oppfylte kravet
til grant sertifikat. Senere moderert il a gjelde biler med tillatt totalvekt pa mak-
simalt 3 500 kg og ikke eldre enn 7 ar.

Redt sertifikat: Til transportgrer som sjelden kom til omradet. Sertifikatet hadde
ingen restriksjoner og gjaldt for en dag.

Ordningen ble avviklet 31.oktober 2003 fordi den i fglge danske myndigheter
ikke hadde gitt den gnskede effekter (Jensen og Kjarsgaard, 2003). Forsgket farte
ikke til nedgang i antall biler blant annet fordi det var gitt adgang til & "kjepe seg
fri” gjennom sakalte rgde sertifikater. En annen viktig faktor var at det ikke var
lagt begrensninger pa gjennomkjgring. City gods ordningen viste seg a ikke veere
et tilstrekkelig tiltak til & gi en signifikant forbedring av det fysiske miljget og
heller ikke luftkvaliteten.

Arhus kommune. 1 2003 ble det innfart en vektbegrensning pa 6 tonn tillatt total-
vekt for biler med varelevering til eksisterende og kommende gagater i Arhus
City. Det er gjort bruk av soneskilting som kontrolleres av Arhus kommunes par-
keringskontroll. Forsgket i Arhus kommune er basert pa at fri adgang for alle
transportgrer til omradet bevares ved en miljgsoneordning, men det innfares
restriksjoner for hvilke kjgretayer som kan kjgre inn i omradet f. eks. i form av
vektbegrensning, starrelsesbegrensning, miljgnormer, krav til maksimal luft- og
stgyforurensning mv. Samtidig etableres bedre av og palessingsmuligheter for de
kjeretay som ma kjgre inn.

Tiltaket er ikke avsluttet og evaluert.

Aalborg. I Aalborg er det er etablert et forum hvor myndighetene, transporterer og
varemottagere deltar for a drafte ider og tiltak vedrgrende godstransport fer til-
takene blir satt ut i praksis. Det er fokus pa a gjennomfgre nye tiltak pa frivillig
basis.
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6.6 Sverige

| Sverige er det gjennomfart studier som setter sgkelyset pa mulighetene for
samordnet varetransport.

Goteborg. En studie av vareleveranser til dagligvarebutikker i Linnestaden i
Goteborg viser at viktige faktorer for a lykkes med samordnet varedistribusjon er:
sjafarens rolle i forhold til butikken (selger, prismekler eller dgrapner) tidspunkt
for leveransen og bestillingssystem for varene (Kristiansson L og Pettersson M,
1993). En studie av varedistribusjon i et eldre sentrumsomrade i Géteborg viser at
det er vanskelig a fa til forsgk med samordnet varedistribusjon pa frivillig basis
(Pettersson M, 1999). Kommunen og transportgrene viste stgrst interesse for
samordning av varetransportene mens leverandgrene og butikkene viste mindre
interesse.

| Goteborg startet 1 1996 et forsgk med samordnet distribusjon til dagligvare-
butikker i Linnestaden. Malet var a fa sma og mellomstore konkurrerende leve-
randgrer til & pa frivillig basis transportere varene sammen. Gjennom samordnet
distribusjon var det beregnet at leveransene skulle reduseres med 40 %. Pa det
meste var det fire leverandgrer som deltok i forsgket. Samordningen opphgrte i
1998 pa grunn av at en ikke kunne oppna gkonomisk lgnnsomhet med sa fa
deltagende leverandgrer (Lindholm M og Thalenius J, 2006).

Linkdping. Det er gjennomfart et prosjekt, ”SAMLIC-Samdistribusjon i sentrum”,
i regi av VTI (Statens vag- og transportforskningsinstitut) med formal & redusere
lastebiltransportene i Linkdping (Lindholm M og Thalenius J, 2006). Det ble
gjennomfart et pilotforsgk med 9 ukers varighet hvor malet var & male miljg-
gevinster og a fa praktiske erfaringer (Eriksson J, Karlsson R, Fors T, Fredholm
O, Lang A-M og Svensson T, 2006).

| pilotprosjektet samarbeidet Posten, Schenker og DHL om & samordne sine
leveranser til Linkdpings bykjerne. Resultatene viser at i lgpet av de 9 ukene
forsgket pagikk oppnadde transportgrene en tidsgevinst pa i gjennomsnitt 14 %.
Det var store variasjoner tidsgevinst mellom ukene. Beregninger viser at med
hensyn til kg per pallplass kunne samlastet distribusjon gke fyllingsgraden med
ca. 47 % sammenlignet med normal distribusjon (78 kg/pallplass sammenlignet
med 53 kg/pallpalass) (Lindholm M og Thalenius J, 2006).

Forsgket i Linkdping viste at kjgretaybehovet ble redusert med 33 %, tiden til
utkjgring minket med 23 % og de totale kjarestrekningen i by ble redusert med
mer enn 50 % (Eriksson J, Karlsson R, Fors T, Fredholm O, Lang A-M og
Svensson T, 2006).

I SAMLIC-prosjektet ble fglgende faktorer identifisert som avgjarende for at
prosjektet skal kunne gjennomfares (Svensson T, 2005):

e Det er viktig at det finnes kunnskap om de lokale varetransportene, noe
som forutsetter kartlegging og tellinger

e Samlastingsterminalen ber veere lokalisert slik at innkommende
transporter til samlastingen blir sa kort som mulig og lite tidkrevende

e Samdistribusjon bar gjennomfares skrittvis, ved & begynne med de vare-
gruppene som er enklest & samlaste for s siden & bygge ut med flere
varegrupper, aktgrer og leveranseadresser
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e For a unnga konflikt med konkurranselovgivningen, ma organisasjons-
formen vaere gjennomtenkt

Det er avgjgrende at informasjonssystemet ivaretar foretakenes behov for & kunne
spore varer og plassere ansvar.

Et prosjekt i Stockholm har seks grossister innen frukt- og grentomradet imple-
mentert en ny samordnet distribusjonslasning. | den nye samordnende distribu-
sjonslgsningen deler grossistene pa omlastningsomradet og har dannet et felles
distribusjonssystem for leveranser til butikker i stockholmomradet. Effektbe-
regninger fra forsgket (Lindholm M og Thalenius J, 2006) viser at fyllingsgraden i
bilene har gkt fra 50 % TIL 62 % og den totale transporteffektiviteten har gkt med
24 %.

En leerdom fra prosjektet er at en implementering av en lgsning som denne tar
mye tid. Forandringsarbeidet, integrasjonsarbeidet og de praktiske problemene
som skal lgses er veldig tidkrevende. Tydelige rutiner er viktig for & lykkes og
dessuten ma det finnes en tydelig ”systemeier” som har ansvar for & utvikle
konsept og kan bestemme rutiner. En ytterligere effektivisering kan gjennomfares
ved at lokalene pa andre tider av dggnet anvendes til samdistribusjon av andre
varer enn frukt og grent.

Stockholm. En undersgkelse fra Stockholm viser at det fins gode tekniske forutset-
ninger for samordning, men det kreves kunnskap, nytenkning og motivasjon for a
gjennomfgre dem (Wettervik H 1998).

Schenker i Stockholm planlegger et samordnet distribusjonsopplegg til skoler,
kontorer, aldershjem, barnehager etc. Med det nye logistikk- og
transportkonseptet er det beregnet at en innen et par ar kan senke navarende
transportkostnader fra ca 60 MSEK til ca 10 MSEK. | det nye transport- og
logistikkonseptet skal antallet leveranser reduseres med ca 75 %. Som eksempel
nevnes at antall leveranser til en fgrskole kan reduseres fra dagens 15-20
leveranser per uke til kun 1-2 leveranser per uke.

Konseptet bygger pa at alle vareleverandgrer transporterer sine leveranser til
Schenkers terminal, der alt gods samordnes og samlastes for utkjgring til byens
arbeidsplasser i en tabellstyrt, strukturert godsstram med et avtalt leverings-
tidspunkt pa pluss/minus 15 minutter. Schenker anskaffer 5-6 miljgbiler som
kjeres pa etanol eller biogass med en lastekapasitet pa 3,5 tonn (Lindholm M og
Thalenius J, 2006).
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7 Tiltak og virkemidler

7.1 Bakgrunn

| de senere ar har globalisering av skonomiske aktiviteter, endringer i konsumen-
tenes atferd og teknologisk utvikling fart til endringer i godstransport (OECD,
2003). Erfaringene kjennetegnes ved at:

e Handelen har utviklet verdensomspennende verdikjeder som inkluderer
kunder, produsenter og grossister. Godstransport i byer har i stgrre grad
enn tidligere blitt integrert med langtransportene. Neringslivet forsgker &
effektivisere verdikjedene blant annet ved a redusere antall lagre, sentra-
lisere lagerbeholdningen og konsolidere vareleveransene.

e Detaljhandelen forsgker & minimere kostnadene ved & redusere lager-
beholdningen og lagerarealet. Dette farer til behovsstyrt ettersparsel,
reduserte ledetider og just in time (JIT) leveranser.

e Nar kundene i gkende grad blir integrert i verdikjeden blir behovet for rask
respons i gkende grad tidsmessig komprimert. Den hurtige veksten i e-
handel krever hurtig og palitelige leveranser.

Godstransport er en fundamental del av bylivet og effektiv organisering av gods-
transport i byer har blitt en kritisk faktor, ikke bare for & ha effektive verdikjeder
og utvikling av e-handel, men ogsa for a sikre barekraftig utvikling.

Byenes begrensede areal og gkningen i antall personbiler har fort til gkt kon-
kurranse mellom person- og godstransport hvor persontransporten ofte har fatt
prioritet i byenes policyutforming. Personbilene brukes ogsa til transport i den
siste delen av logistikkjeden, dvs. transport av varer fra butikk til hjem. Dette
impliserer at godstransport i byer gjennomfares i omrader med tett bosetting og
med blandet bruk av vegnettet til person- og godstransport, noe som i mange byer
medfarer problemer.

Problemer knyttet til tilgjengelighet for varelevering skyldes hovedsakelig mang-
elfull infrastruktur, adgangsbegrensninger eller ka. Samtidig som godstransporter
i by sliter med darlig tilgjengelighet bidrar den samme godstransporten til betyde-
lige miljeproblemer som utslipp av avgasser, stay, vibrasjoner og fysiske hindre. |
tillegg bidrar godstransporten spesielt til ulykker pa grunn av kjaretayenes star-
relse, mangvreringsdyktighet og lasting og lossing av varer pa gateplan.

Byene er i gkende grad bekymret for de negative virkningen av godstransporten,
men er ogsa oppmerksom pa at vareleveranser er essensielt for & opprettholde
byenes gkonomiske og sosiale funksjoner. Byene er konfrontert med vanskelige
utfordringer for & bevare et barekraftig og bysamfunn samtidig som en skal ha et
godstransportsystem som tilfredsstiller vareleverandgrenes krav.
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7.2 Utfordringer knyttet til godstransport i byer

Fra rapporten: “Delivering the goods. 21st century challenges to urban goods
transport” (OECD, 2003) finner vi fglgende erfaringer, problemer og utfordringer
for godstransport i byer i OECD-landene.

Nasjonale myndigheters involvering i problemer fra godstransport i byer
varierer

| de fleste land er problemer knyttet til godstransport i byer behandlet pa lokalt
eller regionalt niva. Dette resulterer i en mangel pa konsistens mellom lokale og
regionale mal. Kun et fatall land har utviklet en eksplisitt nasjonal policy som har
fokus pa godstransport i byer.

Mangel pa forstaelse og kunnskap er et serigst hinder

Det er manglende forstaelse og kunnskap om godstransport i byer ikke bare blant
folk flest, men ogsa blant planleggere pa nasjonalt, regionalt og lokalt niva. Dette
har ofte fart til en transportrelatert policy og infrastruktur som er planlagt ut fra
passasjertransportens perspektiv uten at adekvate hensyn til godstransportens
behov er ivaretatt.

Mangel pa far- og etterevalueringer av tiltak og mangel pa data

For godstransport i byer har fa land analytiske verktgy og data til & evaluere
effektivitet og effekter av sine policymal og implementerte tiltak. Resultatet er at
det ofte oppstar uventede bieffekter av implementerte policyer og tiltak.

Tendensen er mangel pa lagtids- og verdikjedeperspektiver

Dagens policy tenderer a fokusere sterkt pa kortsiktige problemer og lgsninger.
Det synes a vaere fa forsgk pa a utvikle prognoser eller a utvikle langsiktige
muligheter for gjennomfaring av vedtatte policymal. Et annet problem er at gods-
transport i byer tar hensyn kun til byomrader og vier liten oppmerksomhet til
verdikjeden som en helhet.

Reguleringer er ofte ikke harmonisert, er ustabile og det mangler ofte vilje
til handheving

Lokale reguleringer har en tendens til & veere forskjellig mellom nabokommuner
og nabobyer. Dette er en grunn til problemer med a handheve reguleringene for
myndighetene. For sjafarer er problemet at de ofte ikke er klar over forskjellene i
restriksjoner eller endrede restriksjoner mellom kommuner og byer. Mangelen pa
harmonisering og stabilitet gir ogsa problemer for kjgretgyprodusentene som skal
utvikle kjgretayer som er tilpasset forskjellige reguleringer.

Etablering av konsultasjonsforum sammensatt av offentlige og private
aktgrer er en utfordring

Spersmal knyttet til godstransport i byer er komplekst og involverer mange
forskjellige aktgrer. Opprettelsen av et konsultasjonsforum med deltagere fra alle
aktarer for a diskutere spgrsmal vedrgrende godstransport i byer har vist seg a gi
gode resultater i mange land.
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Ikke markedsbaserte distribusjonssentre i byer mislykkes ofte, men
konsolidering av gods er en gkende trend

Erfaringer med distribusjonssentre i naerheten av byer er at offentlig eide eller
offentlig drevne distribusjonssentre mangler statte fra privat sektor og blir en
kommersiell fiasko.

7.3 Policyutfordringer i EU

| de siste 10-arene har godstransport sammen med andre motoriserte transport-
former gkt betydelig i byer og byomrader. Alle disse kjgretayene som konkurrerer
om begrenset areal pa vegnettet i byene, har bidratt til gkte keer, stay, forurens-
ning og ulykker som reduserer kvaliteten pa bymiljget. Til na har en hovedsakelig
forsgkt & lgse problemene ved kontroll og restriksjoner for vegtrafikken eller &
bygge nye veger. Spesielt fokus har vert lagt pa bruk av "beste praksis” -metoder
for & gjere logistikkoperasjoner i byene sikrere, mer effektive og mer miljg-
vennlige (European Communities, 2007).

EU kommisjonen har gjennomfert en litteraturstudie blant forskningsprosjekter
som har fokus pa problemstillinger knyttet til godstransport i byer (European
Communities, 2007). Et hovedresultat fra denne studien er at en finner fa policy-
dokumenter som fokuserer spesifikt pa godstransport og logistikk i byer. Fra
litteraturstudien er det likevel funnet noen tiltak og problemomrader som er
relevant for policyutforming knyttet til godstransport i byer. En oppsummering av
de viktigste funnene fra studien (European Communities, 2007) er vist i det
felgende.

Miljgforbedringer ved bruk av mer miljgvennlig godsbiler i byer.
Miljeforbedringer fra mer miljgvennlig bruk av godsbiler i byer fokuserer pa
tiltak som: Bruk av starre lastebiler og spesialutstyr for transport av gods i byer;
gkt andel kjgretayer som bruker alternativt drivstoff, krav om a kombinere gods-
transport med passasjertransport, integrasjon av levering og henting av varer og
returtransporter og avfall, integrert planlegging av gods- og passasjertransport og
integrasjon av arealbruk- og transportplanlegging

Bruk av informasjons- og kommunikasjonsteknologi

Bruk av informasjons- kommunikasjonsteknologi ved godstransport i byer er mye
knyttet til anvendelse av RadioFrekvens-ldentifikasjon (RFID), “software” til
ruteplanlegging og utvikling av systemer for lastplanlegging. Det mest
presserende behovet er funnet & veere behovet for standardisering av
styringssystemer til effektivisering av godstransportaktiviteter og reduserte utslipp
fra godstransport i byer.

Bruk av distribusjonsnettverk og konsolideringsterminaler eller -depoter
Litteraturundersgkelsen (European Communities, 2007) viser at for a fa effektive
og suksessfulle konsolideringsterminaler i tilknytning til byer ma de ledes og
drives av private operatgrer. Det konkluderes likevel med at offentlige midler bar
brukes til & stette FoU-aktiviteter i initieringsfasen. En klar fordeling av roller og
ansvar mellom forskjellige aktgrer involvert i konsolideringsterminalene er
viktige faktorer for at tiltaket skal bli suksess eller fiasko.

60

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2008
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Godstransport og logistikk i byer

Andre effekter og tiltak fra etablering av konsolideringsterminaler er & fa frem
nytteeffekter om kostnadsreduksjoner fra andre verdikjedeaktiviteter enn de som
er en direkte fglge av & bruke konsolideringsterminaler. Studien viser for
eksempel at det er ngdvendig og viktig & ha fokus pa samarbeid og dialog mellom
involverte parter som lokale myndigheter, logistikkselskaper, grossister, daglig-
varebutikker, miljgverngrupper og potensielle operatgrer i konsoliderings-
terminalene.

For & gke muligheten til overfaring av gods fra veg til sjg og bane begr konsoli-
deringsterminaler lokaliseres sa neer sjg (havner) og jernbane som mulig. Det er
ogsa papekt at konsolideringsterminaler som er lokalisert nzer jernbane og/eller
sj@ har flere og videre positive skonomiske effekter enn a lgse problemer knyttet
til godstransport i byer.

Responsen fra operatgrer om bruk av konsolideringsterminaler i sine logistikk-
opplegg er blandet. Dette skyldes blant annet at godset de transporterer er lett
bedervelig, er gods som forderver annet gods eller krever stor grad av sikkerhet
rundt logistikkoppleggene. Operatarene frykter ogsa at de skal miste kontroll over
hvor godset er i verdikjeden pa grunn av mangel pa informasjon, men RFID-
teknologi kan bidra med lgsninger pa slike problemer.

7.4 Policyanbefalinger

Godstransport i by star i dag overfor mange utfordringer, men samtidig har mulig-
heten til & lgse utfordringene gkt. Dette skyldes i stor grad at en er bevisstgjort
ngdvendigheten av & ha en baerekraftig utvikling pa transportomradet og at dette
er et felles ansvar for bade private og offentlige aktarer. Erfaringer viser
imidlertid at enkeltmal, planlagt og implementert av lokale myndigheter alene,
generelt ikke er tilstrekkelig til & utvikle beerekraftige systemer for godstransport i
byer. I OECD- rapporten: “Delivering the goods. 21st century challenges to urban
goods transport” (OECD, 2003) har en derfor lagt vekt pa a utvikle et rammeverk
til bruk i utvikling av beerekraftige systemer for godstransport i byer og anbefa-
linger om aktuelle mal. En oppsummering av de viktigste forslagene til ramme-
verk og anbefalte mal fra denne rapporten er gjengitt i kapitlene 7.4.1 og 7.4.2.

7.4.1 Rammeverk for policyutforming

Nasjonale offentlige initiativ er avgjgrende for & lykkes med implementering
av en policy for godstransport i byer

For a oppna konsistente, stabile og effektive mal gjennom hele verdikjeden, ma
nasjonale myndigheter ta initiativet til & utforme klare policymal og rammeverk.
Det overordnede nasjonale rammeverket og policymalene ma utformes slik at
skreddersydde lokale mal kan planlegges og implementeres uten  bryte med de
overordnede rammene.

Policymalet bar veere "beerekraftig godstransport i byer”

Det nasjonale hovedmalet bar vaere beerekraftig godstransport i byer, som blant

annet innebarer  etablere en et rammeverk for godstransport i byer som har en

sosial, gkonomisk og miljgvennlig basis. Bade kortsiktige og langsiktige policy-
mal bar utvikles.
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Policy for godstransport i byer behgver radgivende planlegging — viktig
med offentlig privat samarbeid (OPS)

Godstransport i byer involverer et bredt spekter av offentlige og private aktarer
med forskjellige interesser som pavirker hverandre. Enighet mellom alle aktgrer
og spesielt stgtte fra privat sektor er ngdvendig for a kunne utvikle en gjennom-
fgrbar politisk visjon.

Samarbeid mellom aktarene betraktes som sveert viktig nar en skal etablere et
rammeverk for policyutforming knyttet til godstransport i byer. Siden godstrans-
port i byer er siste ledd i den globale verdikjeden er det ngdvendig & ha med pers-
pektivet til akterene som er ansvarlig for bade nasjonale og internasjonale verdi-
kjeder. Offentlig privat samarbeid (OPS) er ngdvendig. For & utvikle felles mal og
lgsninger bar aktgrer som kan ivareta forskjellige offentlig planleggingsniva, spe-
ditarer, transportarer, produsenter av godsbiler, grossist- og detaljistorganisasjo-
ner, eiendomsutviklere, forskningsinstitusjoner og innbyggerne ha et nart samar-
beid i policyutformingen.

Det er viktig & integrere forskjellige mal og policyer pa tvers av sektorer
Siden transport og logistikk er innbyrdes forbundet med internasjonal handel og
regionale og lokale interesser bgr godstransport i byer bli satt inn i en vid kon-
tekst. Policymal for godstransport i byer ma integreres ikke bare med malene for
passasjertransport, men ogsa med policyer for andre omrader og niva i plan-
leggingen.

Policyen bgr utformes slik at den fremmer utviklingen i privat sektor

Mye av utviklingen knyttet til gkt effektivitet og reduserte negative effekter av
byenes godstransport er initiert av privat sektor. Policymal bgr derfor utformes
slik at de fremmer og forenkler en slik utvikling. Planlegging gjennom offentlig
privat samarbeid (OPS) garanterer at malene blir praktiske og at privat sektor
forplikter seg til malene. Aktiv og kontinuerlig promotering av "best practice”, er
ogsa viktig for & stimulere og pleie bevisstheten til privat sektor.

7.4.2 Anbefalinger for policymal

OECD - rapporten “Delivering the goods. 21* century challenges to urban goods
transport” (OECD, 2003), oppsummerer at for a lykkes med implementeringen av
det foreslatte rammeverket ma det legges vekt pa:

o A gke bevisstheten om viktigheten av godstransport i byer og at det er
behov for aktive mal og spredning av kunnskap.

o A utvikle gode evalueringsmetoder og sikre tilgang pé data for & f& frem
gode policymal.

e Logistikklgsninger hvor konsolidering av vareleveranser inngar i verdi-
kjeden fordi samordning av varestremmer er en ngkkel for & oppna
beerekraftig godstransport i byer.

e At reguleringer ma vaere harmonisert, standardisert, stabile og vaere enkle
a handheve samtidig som de er kostnadseffektive.

e A komme frem til lgsninger som sikrer at infrastrukturkapasiteten brukes
mer oppfinnsomt i lgpet av dggnet (24-timer).
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e A markedsfare bruk av nye godsbiler som har lavere utslipp, har lavt
stgyniva og er mer energieffektive enn eldre biler.

o Atilrettelegge adekvate logistikkfasiliteter for aktarene i verdikjeden.

e Det ma gjares fremstgt for a redusere sikkerhetsrisikoen knyttet til gods-
transport i byer.

e Utvikling av lgsninger for returlogistikk.

e Teknologisk innovasjon som kan statte opp under en mer beerekraftig
godstransport i byer.

7.5 Tiltak for mer effektiv og miljgvennlig godstransport i
byer

| underkapitlene 7.5.1-7.5.8 presenterer vi noen forslag til tiltak for a effektivisere
og bedre forholdene for godstransport i byer. Tiltakene er ofte rettet mot a lgse
bestemte problemer og i bestemte byer. | den grad vi har funnet analyser som
dokumenterer effekter eller erfaringer fra implementering og bruk av tiltakene er
de tatt med.

7.5.1 Tidsvinduer

Tidsvinduer for levering av gods er et tiltak for & holde bestemte deler av byene
for eksempel bestemte gater fri for godsbiler i gitte perioder. Vanligvis er tids-
vinduene for levering av gods lagt til morgen og/eller formiddag med start ki
07:00 og slutt kI 12:00 eller kI 13:00. Tidsvinduene for levering av gods avhenger
vanligvis av apningstidene til butikker.

I tillegg til tidsvinduet for levering av gods er det i tillegg ofte tidsvinduer for
henting av gods og hjemmelevering av varer om ettermiddagen og kvelden.

En mate & redusere godsleveringene om dagen er a tillate vareleveranser om
natten, men dette er kontroversielt blant annet pa grunn av de stayproblemene det
medfarer. | Frankrike finner en imidlertid at om lag 50 % av byene aksepterer
varelevering om natten (Bestufs, 2006).

Effekten av tidsvinduer er at godstrafikken blir konsentrert til tidspunkter hvor
levering av gods er tillatt, mens byene i resten av dggnet er fri for godsbiler.

7.5.2 Begrensninger pa tillatt aksellast, totalvekt, kjaretaylengde
eller arealbehov

Vektrestriksjoner for godskjaretayene som kan transportere i bykjerner er den
mest vanlige restriksjonen for godstransport i byer i Europa (OECD, 2003). Malet
med vektrestriksjonene er blant annet a redusere belastningen og nedbrytning av
infrastrukturen.
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Restriksjoner for tillatte kjaretaystarrelser er a begrense de fysiske hindringene
som godsbilene pafgrer andre og a sikre tilgang til de gatene det skal leveres i.

Mindre biler er lettere & mangvrere i byomrader og sjafgrens kontroll er bedre.

Vanlig tillatt kjgretaylengde er 10 m.

Restriksjoner med hensyn til tillatt totalvekt varierer i de fleste land mellom for-
sjellige kommuner og omrader og forskijellene er ofte ikke skikkelig forklart for
sjafarene. Slike variasjoner i tillatte totalvekter mellom omrader vanskeliggjar
arbeidet for samlastere og speditgrer som skal planlegge & gjennomfare verdens-
omspennende transporter. | tabell 7.1 viser vi noen kjgretaybegrensninger i
europeiske byer.

Tabell 7.1. Eksempler pa forskjellig tillatte totalvekter
og arealer for lastebiler i noen europeiske byer. Tonn og m.

Paris 16 m® og 24 m?
Amsterdam 7,5 tonn

London 18,0 tonn

Barcelona 3,5 tonn/5 tonn/ 16 tonn
Milano 3,5 tonn/15,0 tonn

Kilde: OECD, 2003

Av tabellen ser vi at det er store forskjeller i tillatte totalvekter pa lastebilene som
kan transportere i de byene vi har informasjoner fra. Nar en transportar skal be-
tjene kunder i forskjellige byer gjer denne mangelen pa standardisering det van-
skelig & etablere effektive verdikjeder og a tilfredsstille kundenes ettersparsel etter
frekvente, just-in-time og palitelige leveranser.

Som et eksempel kan vi nevne at i Paris er det fglgende restriksjoner knyttet til
arealet bilene kan legge beslag pa (OECD, 2003):

e Godsbiler som legger beslag p& mindre enn 16 m? Godkjent for & levere
varer pa alle tidspunkt (bortsett fra pa "rade veger” og bussfiler i tids-
punktet kI 7:30-9:30 og Kkl 16:30-19:30).

e Godsbiler som legger beslag pd mellom 16 m? og 24 m* Godkijent for &
levere varer pa alle tidspunkt bortsett fra kl 16:30-19:30 (og pa "rade
veger” og bussfiler i tidspunktet kl 7:30-9:30).

e Godsbiler som legger beslag p& mer enn 24 m% Godkjent for & levere
varer pa alle tidspunkt fra kl 19:30-07:30.

Avrealrestriksjonene har unntak for spesialbiler som transporterer for eksempel
post, frysevarer, anleggsbiler osv.

Generelt er det problemer knyttet til tiltaket med hensyn til handheving,
ignorering av gkonomiske konsekvenser og at restriksjonene er forskjellig mellom
forskjellige lokale myndigheter.

7.5.3 Miljg- og stgysoner

For a bevare livskvaliteten til innbyggerne i byer innfares det restriksjoner pa
stay- og miljgutslipp fra vegtrafikken. Godskjgretayer spiller her en viktig rolle. |
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Tyskland er det innfart et system med ”eco-zones” som medfarer at trafikk i
bestemte omrader kun er tillatt sa lenge det ikke farer til hgyere grad av forurens-
ning enn tillatte grenser. For godsbiler har dette i praksis betydd at kun kjaretayer
tilpasset bestemte miljgstandarder har fatt slippe inn i de aktuelle omradene.

Sverige innfarte miljgsoner i Goteborg, Stockholm og Malmé i 1996. Reglene for
hvilke kjgretay som skal utestenges fra sonene har veert det vanskeligste spars-
malet i forbindelse med tiltaket og diskuteres fortsatt (Lindholm M og Thalenius
J, 2006). Hovedregelen i dag er at kjgretay som er registrert for farste gang for
mer enn atte ar siden ikke far kjar i sonene. Med ettermontert renseutrustning kan
kjoretayet vere ytterligere to ar eldre. Att reglene etterleves kontrolleres av
trafikkpolitiet og med jevne mellomrom gjares studier av kjgretgy som passerer
grensen til miljgsonen. Etterlevelsen er meget gjort og ligger rundt 97 % av alle
kjaretay.

En effekt av miljgsonen i Goteborg er at luftkvaliteten i sentrum av byen er
vesentlig forbedret. | den tiarsperioden miljgsonen har eksistert er partikkel-
utslippet blitt redusert med 33 % for alle tunge kjaretay (67 % for kjeretay under
16 tonn totalvekt). Miljgsonen har ogsa gitt effekter utenfor sonen ved at kjare-
tgyene ogsa brukes der.

Samarbeidet mellom de tre byene for a pavirke trafikkloven, samarbeidet mellom
mange aktarer i byene og en lang prosess kan sees pa som en suksess fra tiltaket.

| 2006 ble det innfart miljgsoner i Madrid. Fra 2008 vil adgangen til kjgre innen-
for sonen bli avgrenset til biler med EURO 2 motor eller nyere og fra 2010 vil
kravet for & kunne transportere i miljgsonen vaere EURO 3 motor eller nyere
(Tuero M, 2008).

I Nederland er det na enighet mellom alle involverte parter om & innfgre miljg-
soner, og dette er allerede innfart i seks byer. I disse byene arbeider de
forskjellige involverte aktarene sammen om a fa til kundevennlige
distribusjonslgsninger. | Nederland har det ogsa veert eksempler pa effektive
vareleveringer om natten. | denne forbindelse har myndighetene subsidiert
utviklingen av stgysvakt handteringsutstyr som kan ha positive effekter (Salet M,
2008).

| Kaln er det innfart lavutslippssoner som avgrenser adgangen for privat- og
godsbiler. Adgang har kun kjgretay med EURO 4 motorer eller nyere, som i dag
utgjer 80 % av kjaretgyparken. Problemene i Kgln er i dag spesielt knyttet til
PM10 og NO2 og til en viss grad NO. Systemet som er brukt for & identifisere
Kjgretayenes utslippsklasse er plassert i frontruten (Arentz L, 2008).

7.5.4 Adgangsregulering

Utstedelse av adgangslisenser er en mate & regulere tilgangen til bestemte gater,
omrader eller en bestemte parkeringssoner. Adgangslisensene kan knyttes til be-
stemte transportarer, eller kjaretay. Kriteriene for a tildele lisensene kan knyttes
til karakteristika for kjaretayet eller typen godstransport. Alle som tilfredsstiller
kravene far lisens og det er fritt & definere kriteriene sa lenge en ikke kommer i
konflikt med generelle kommersielle regler.
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| Kabenhavn er det gjennomfart et prosjekt som impliserte at kun kjgretay med
lisens far adgang til bestemte laste- og lossesoner dersom utnyttelsen av laste-
kapasiteten var over 60 % (OECD, 2003). | Igpet 1,5 ar hadde 80 selskaper med
til sammen mer enn 300 godkijente kjgretgyer fatt lisens. Nesten alle selskapene
som deltok i prosjektet oppnadde den ngdvendige lastutnyttelsen pa 60 %. Pa
grunn av prosjektet endret 20 % av alle deltagende selskaper sin daglige
ruteplanlegging. Prosjektet har fart til tvungen sertifisering for a drive med
godstransport i Kgbenhavn.

En ny utvikling innen regulering er sertifisering av transportselskaper i kombina-
sjon med tillatelser til & drive godstransport i byer. Sertifiseringen betyr at trans-
portselskaper, organisasjoner eller kjgretay blir stilt ovenfor et sett av kriterier
slik som starrelse, vekt, krav til utslipp og gjennomsnittlig lastutnyttelse for & fa
tillatelse til & utfare godstransport i byer. Med en slik tillatelse kan selskapet
utfgre godstransport pa bestemte ruter, transportere inn i bestemte omrader eller
benytte bestemte offentlige laste- og lossefasiliteter.

7.5.5 Parkering, laste- og lossesoner

| byomrader uten laste- og lossesoner opplever en ofte at distribusjonsbilene
stopper i gaten eller dobbeltparker mens de losser varer. For & unnga dette er det
vanlig at en etablerer egne laste- og lossesoner for henting og levering av varer.
Mange byer regulerer adgangen til & benytte laste- og lossesonene og ett eksempel
er Kgbenhavn hvor adgangen er regulert ved at distributgrene ma ha lisens for a
levere gods til bestemte laste- og lossesoner (OECD, 2003).

I tillegg til offentlige laste- og lossesoner er det og sa mulig & ha private laste- og
lossesoner i private handels- og industribygninger. Et eksempel er fra Paris hvor
alle handels- og industribygninger starre enn 250 m* mé etablere et laste- og
losseomrade pa gaten utenfor.

7.5.6 Terminaler, konsolidering av gods og forskjellige
distribusjonslgsninger

Et av de viktigste virkemidlene for & redusere ulempene knyttet til godstransport i
byer er a redusere antall turer. Dette kan en blant annet oppna gjennom konsoli-
dering av sendinger som gir mulighet til bruk av sterre distribusjonsbiler og
hagyere utnyttelse av bilenes lastekapasitet. Konsolidering av sendinger kan
gjennomfares innenfor flere modeller: Kjededistribusjon, ekspress- og pakke-
distribusjon, samlastere, samarbeidsdistribusjon, omlastingssentre og
innsamlings- og leveringspunkter.

Kjededistribusjon er en modell hvor detaljistkjeder med flere butikker har sin
egen regionale distribusjonsterminal og sitt eget distribusjonsnettverk. Kjedene
selger varer fra flere produsenter. Disse varene blir konsolidert i distribusjons-
terminalen og distribuert med store fulle biler til butikkene. Denne distribusjons-
formen leder til bruk av starre biler med hgy utnyttelse av lastekapasiteten. Antall
turer og tonnkm i bystrgk reduseres.

Ekspress- og pakkedistribusjon gjennomferes med konsolidering av sendingene
som skal til samme geografiske omrade, i regionale og lokale depot eller "hub-
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er”. Nar sendinger/pakker kommer til det lokale depotet blir de sortert og
konsolidert til lokale leveringsruter. Sendinger fra flere avsendere som skal til
samme leveringsadresse blir konsolidert pa depotet. Bilstarrelsen som brukes i
bydistribusjon avhenger av tettheten pa leveringene, men vanligvis er det mindre
biler enn det som benyttes ved detaljhandelsdistribusjon. Transportene mellom
forskjellige depoter og/eller "hub-er” gjennomfagres med store biler.

Samlastdistribusjon kjennetegnes ved at en samlaster gjennomfarer transporter
for flere kunder og koordinerer hele verdikjeden fra avsender til mottaker. Ved at
samlasterne betjener flere kunder og koordinerer varestrammene, kan de oppna
bedre utnyttelse av ressursene enn dersom de kun transporterte for en
enkeltkunde.

Samarbeidsdistribusjon og innhenting kjennetegnes ved at konkurrerende sam-
lastere og transportgrer samarbeider om distribusjonen og innhenting av varer i
byomrader eller en by. Aktgrene far gjennom dette samarbeidet gkt utnyttelse av
bilenes lastekapasitet, tidsutnyttelse og produktivitet gjennom konsolidering av
varestrammene fra forskjellige selskaper. Eksempler pa slike samarbeidslgsninger
er:

Gods som kommer med forskjellige samlastere eller transporterer til en by eller
byomrader og som skal til en bestemt adresse, gate eller geografisk omrade.
Godset konsolideres pa en av de samarbeidende selskapenes terminaler eller pa en
fellesterminal. Godset leveres til mottaksadressen med en bil.

| Fukuoka (Japan) ble det i 1994 etablert et selskap for & gjennomfgre innhenting
og distribusjon av varer. Selskapet inkluderte 36 konkurrerende transportarer og
samlastere. Offentlig sektor bidro til forsgket med a sette opp parkometre som var
eksklusivt for transporterene i selskapet og med gkt handheving av parkerings-
reguleringene. Selskapet ble etablert etter en offentlig privat samarbeidsprosess
(OPS) som involverte nasjonale og regionale myndigheter, politiet, lokal industri
og transportarer.

Forsgket resulterte i at antall godsbiler ble redusert med 65 % og antall vognkm
ble redusert med 87 % i omradet (OECD, 2003). Miljgvirkningene var saledes
betydelige.

Omlastings- eller distribusjonssentre for bydistribusjon er vanligvis lokalisert i
byenes randsoner. Gods som skal leveres i inne i byene losses pa omlastings-
senteret hvor sendingene sorteres og konsolideres til laster for endelig levering i
bysentrene.

En av fordelene med omlastingssentrene er den gkte muligheten til & konsolidere
gods til forskjellige kunder i byomrader. Reduksjonen i antall turer er betydelig
og distribusjonsmodellen gir mulighet for & fremme bruken av lastebiler spesielt
utformet for & transportere i byomrader, det vil si kjgretay med lavere stgyniva,
lavere utslipp og en utforming av bilen som gir spesielt gode mangvrerings-
egenskaper.

En forutsetning for etablering av distribusjonssentre er at kun sma godsbiler med
hey lastfaktor far adgang til byene i motsetning til store biler og vogntog som
benyttes til transportene mellom distribusjonssentre. Fordelen med denne lgs-
ningen er at:
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e Godssenteret utenfor byen blir leveringsadresse for transportgren pa de
lange strekningene

e Logistikken fra godssenteret til butikken organiseres og betales av
butikkene

e Kun sma biler med hgy lastfaktor vil hente og bringe varer i bysentrene.

I Nederland ble det i perioden 1990-1994 etablert kommunale distribusjonssentre
rundt en rekke byer. Erfaringene med forsgket var imidlertid ikke bare gode.
Dette skyldes blant annet at det offentlige engasjementet i verdikjeden hadde
gdeleggende effekt pa utvikling av bearekraftige lgsninger for bytransportenes
verdikjede.

Eksempel pa et pagaende forsgk er fra Broadmead, Bristol, Storbritannia (NEA,
2007) hvor en har undersgkt nytten av a konsolidere godsstrammer til leveran-
derer, detaljhandlere. | 2007 var 51 detaljhandlere med i forsgket som har gitt 68
% reduksjon i antall turer med lastebiler til deltagende detaljhandlere. Frem til
oktober 2005 innebar forsgket en reduksjon pa 42 772 vognkm som ga reduserte
utslipp med 5,29 tonn CO,, 0,8 kg NOx og 11 kg PM10.

Felles innsamlings- og leveringspunkter kan brukes til & fremme konsolidering
av godssendinger. Oppgavene til slike innsamlings- og leveringspunkter kan for
eksempel veere:

e Lagring av gods for narliggende butikker. Kundene kan da enten hente
varene selv eller fa dem levert hjem.

e Motta og levere gods bestemt til butikker og andre bedrifter fra
leverandgrer utenfor bykjernen. Innsamlings- og leveringspunktene
fungerer da som et omlastingssenter.

Innsamlings- og leveringspunkter brukes for & konsolidere leveranser fra flere
leverandgrer til private kunders i boligomrader. Innsamlings- og leverings-
punktene kan ogsa brukes som omlastingspunkt for leveranser fra leverandgrer
utenfor byen. Konsolideringen av gods og felles levering av varer erstatter mange
enkelturer med en tur hvor konsoliderte leveranser transporterers med en godt
utnyttet godsbil.

Konsolidering av varestremmer i bygninger. Et system med konsoliderte
leveranser til en bygning har veert prevd i Tokyo (Japan) (OECD, 2003). | dette
systemet er alle leveranser til leietakerne i samme bygning gitt til et bestemt
transportselskap. Denne maten a organisere leveransene pa reduserer transport-
selskapets kostnader og tidsbruk ved leveransene samtidig som antall parkerte
kjaretay reduseres.

7.5.7 Informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT)

Effektiv bruk av informasjons- og kommunikasjonsteknologi (IKT) er essensielt
for & gke effektiviteten i byenes godstransport. Bruk av IKT gjgr det mulig a
respondere raskere pa kundenes ettersparsel etter just-in-time leveranser ved a
styre bestillinger, informasjon og godstransporter pa en effektiv mate. Noen
eksempler pa anvendelse av IKT-teknologien er:
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Styring av just-in-time lager som krever avansert transport, samtidig som super-
markeder og dagligvarebutikker krever levering med veldig kort ledetid. For a
imgtekomme de korte ledetidene kommuniserer transportgrene sine ankomst og
avreisetidspunkter pa hvert leveringssted til et kontrollsenter. Kommunikasjonen
kan gjeres med mobiltelefon. Informasjonen gjgr det mulig for kontrollsenteret &
styre leveringstidspunkt til mottakeren og a gi informasjon om forventet
leveringstid til mottakeren. Mottakeren far informasjon om forventet tidspunktet
for neste leveranse og kan dermed paskynde lossing fra tidligere leverandgrer slik
at det er ledig rampe nar leveransen ankommer.

En situasjon som ofte inntreffer er at mottakeren ikke er til stede pa avtalt leve-
ringstidspunkt. Dette pafarer transportgren mange bortkastede turer. Transpor-
tgrene setter ogsa opp automatiske responssystemer via telefon og Internet for a fa
instruksjoner om nar mottaker er tilstede for levering.

Internetsystemer med kommunikasjon mellom avsender og transportar for &
matche ledig lastkapasitet og lastmengde, gker utnyttelsen av lastebilenes laste-
kapasitet og bidrar til miljgvennlig transport ved a redusere andelen av leveranser
som er mindre enn full bil. For eksempel gir informasjon om innhold, innsam-
lingssted og bestemmelsessted for gods mulighet til & utarbeide optimale last-
planer pa forhand slik at tidsbruk til sortering og lasting og lossing reduseres.

GPS (Global Positioning System) gker i utbredelse og bruk og vil om fa ar veere
standardutstyr i nye godsbiler. Dette navigasjonssystemet planlegges brukt i gods-
transport i byer ved blant annet:

e Alegge inn adressen til leveringsstedet i GPS-systemet. Sj&faren far da av
navigasjonssystemet anbefalt den mest effektive kjgreruten og forventet
kjeretid. Dette gjer det mulig for uerfarne sjafarer a gjare mer effektive le-
veranser.

e Nar det er gnske om henting eller levering av gods kan kontrollsentralen
lokalisere nermeste bil og dirigere den til hente- eller leveringssted. Lede-
tiden blir redusert.

e Lagring av gjennomfarte kjareruter kan brukes til planlegging av frem-
tidige kjgreruter og arbeidstid.

IKT kan bli brukt til & seke etter og reservere dedikerte laste- og lossesoner.
Lastebilene kan sgke etter de laste- og lossesonene som er naermest
leveringsstedet og reservere plass for ankomst. De vil da spare tid til leting etter
ledige parkeringsplasser.

7.5.8 Ny kjgretgyteknologi

I utviklingen av ny kjaretayteknologi er det sterk fokus pa utvikling av motorer
med lavere utslipp av avgasser enn det en har i dag. Overgang til kjeretay med
lavere utslipp av avgasser er prioritert i mange land og det pagar en kontinuerlig
utvikling av motorer med brenselceller, elektriske motorer, gass, LPG (liquefied
petroleum gas) og kjaretay med hybridmotorer. En sterk padriver for utviklingen
er reguleringer som setter standarden for tillatt utslipp fra kjeretayer.
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I EU har en satt sine standarder i form av Euro-0 til Euro-5 med en gradvis
innfagring av kravene. Kravene i den europeiske standarden er vist i tabell 7.2.

Tabell 7.2. Europeiske standarder for utslipp fra lastebiler, g/kWh

ECE 49 (<1988) 18,0 3,5 14,0

Euro-0 (1988) 14,4 2,4 11,4

Euro-1 (1992) 8,0 1,1 4,5 0,36
Euro-2 (1996) 7,0 1,1 4,0 0,15
Euro-3 (2000) 5,0 0,66 2,1 0,10
Euro-4 (2005) 3,5 0,46 15 0,02
Euro-5 (2008) 2,0 0,46 15 0,2

Kilde: OECD, 2003

Fra oktober 2000 ble Euro-3 standard palagt alle nye lastebiler. 1 2005 ble Euro-4
palagt nye lastebiler og i 2008 vil det bli padbudt med Euro-5 standarden i alle nye
lastebiler. Innfaringen av Euro-4 standarden i nye biler fra 2005 vil fa stor betyd-
ning for fremtidige utslipp fra godskjaretayer.

Andre kjaretgyteknologier som er utviklet eller er under utvikling er:
e Datamaskiner montert i bilen som i kombinasjon med IKT-systemer kan
bestemme optimale rutevalg og bista sjafaren med navigasjon
e ”Smart card” for sikkerhets- og adgangskontroll

e Ny teknologi for a redusere stay, for eksempel isolering av motorer og
bildekk med lavt stayniva

e Utvikling av bedre styrings- og mangvreringsteknologier
e Godsbhiler med lavere egenvekt

e Pabyggskonstruksjoner som gir lavere lasteplan

o Sikkerhetsteknologier som advarer mot kollisjoner

7.6 Oppsummering av tiltak, virkemidler og erfaringer

Erfaringene fra gjennomgangen av tiltak og virkemidler viser at de fleste land
fortsatt er i en fase hvor en fokuserer pa a undersgke problemene knyttet til
godstransport i byer heller enn & fremme og implementere nasjonal politikk. De
fleste land har ingen langsiktig overordnet politikk for godstransport i by pa plass,
politikken kan heller beskrives som ”learning by doing” (OECD, 2003).

| Storbritannia og Nederland forsgker nasjonale myndigheter a fremme offentlig
privat samarbeid (OPS) for & oppna sine mal knyttet til byenes godstransporter.
Private aktgrer har i de fleste land vist at de er positive til samarbeid med myn-
dighetene om utformingen av offentlig politikk knyttet til godstransport i byer.
Samarbeidet er hovedsakelig knyttet til deltagelse i samarbeidsorganer og pilot-
prosjekter. Erfaringene viser at:
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Forskjellige situasjoner og felles utfordringer

Byene star overfor forskjellige utfordringer knyttet til blant annet forskjeller i
areal og befolkningsstarrelse, men har likevel felles utfordringer knyttet til
omfanget av godstrafikk i forhold til den totale trafikken og godstrafikkens bidrag
til problemer med tilgjengelighet, ke, miljg og sikkerhet. Byene star overfor felles
utfordringer med & ivareta byenes beerekraft og miljg samtidig som en skal tilby et
tifredsstillende godstransportsystem for alle formal.

Nasjonale myndigheter involverer seg i varierende grad

Problemer knyttet til godstransport i byer er hovedsakelig behandlet av regionale
og lokale myndigheter. Kun fa land har utviklet en eksplisitt politikk for gods-
transport i byer. Private aktgrer gnsker en felles konsistent politikk som gjelder
for alle byer, men det er vanskelig a fa til nar det ikke er nasjonale initiativer eller
retningslinjer som ivaretar konsistensen mellom lokale og regionale mal.

Mangel pa bevissthet og kunnskap om godstransport i byer er et alvorlig
hinder

Godstransport i byer synes a bli sett pa som kun en arsak til problemer og bevisst-
heten om nytten og ngdvendigheten er lav bade blant myndigheter og byplan-
leggere.

Det er fa spesialister med kunnskap om godstransport i byer. | de fleste byer er
byplanlegging og transportundersgkelser basert kun pa passasjertransport. En
konsekvens av dette er at fasiliteter i mange byer er darlig tilpasset godstransport,
dvs. darlig tilgang til byene, for sma parkeringsplasser for godsbiler og
utilstrekkelig med heiser i bygninger.

Mangel pa far- og etteranalyser og data

Det er mangel pa evalueringer av de tiltakene som er implementert. Det er ogsa
mangel pa data som kan brukes til slike evalueringer. Som et resultat har mange
tiltak gitt uventede bieffekter. For eksempel har restriksjoner for kjaretagysterrelse
ledet til utilsiktede gkninger i antall lastebiler, vognkm og kostnader.
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Vedlegg 1

Antall bosatte i omegnskommuner til utvalgte byer

Tabell I. Antall bosatte i omegnskommuner til utvalgte byer.

1995 2004 Vekst innen omradet i
Kommune 1000 1000 Arlig prosentvis veksti  perioden utover nasjonal
personer personer  antall bosatte personer trend
Ixx @stfold 239,4 258,5
2xx  Akershus 4345 4942
Oslos omland 673,9 752,7 1,1% 94 %
1018 Sggne 8,1 9,5
1014 Vennesla 11,7 12,4
926 Lillesand 8,5 9
1017 Songdalen 52 5,6
Kr.sands 33,5 36,5 0,9% 51 %
omland
1124 Sola 17,8 19,8
1102 Sandnes 48,7 57,6
1127 Randaberg 8,2 91
1130 Strand 9,7 10,4
Stavangers 84,4 96,9 1,4 % 142 %
omland
1245 Sund 51 55
1246  Fjell 16,4 20
1247  Askey 18,6 22
1243 Os 13,1 14,9
1241 Fusa 3,6 3,7
1242  Samanger 2,4 2,3
1251 Vaksdal 4,4 4,2
1253 Ostergy 7 7,2
1256  Meland 4,8 59
1263 Lindas 12,2 13
Bergens 87,6 98,7 1.2% 109 %
omland
1663 Malvik 10,4 12,1
1662 Klaebu 45 53
1657 Skaun 5,8 6,1
1653 Melhus 12,8 14
1714  Stjgrdal 17,5 19,6
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Tabellen fortsetter....

1995 2004 Arlig prosentvis vekst Vekst innen omradet i
Kommune 1000 1000 i antall bosatte perioden utover nasjonal
personer  personer personer trend
Trondheims
omland 51 57,1 1,1 % 98 %
1936 Karlsgy 2,6 2,4
1939 Storfjord 1,9 1,9
1938 Lyngen 3,5 3,2
1933 Balsfjord 6,1 5,6
1931 Lemvik 10,9 11,1
Tromsgs
omland 25 24,2 -0,3% -156 %
Alle de 6
byene 1075,9 11779 0,9 % 59 %
Alle 6 omland 955,4 1066,1 1,1% 92 %
Alle 6 byer
med omland 20313 2244 1,0 % 73%
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Godstransport og logistikk i byer

Vedlegg 2

Vareleveranser til grossister og detaljhandel i byer og
bysoner

Varehandel i Oslo

Engros og detlajhandel i Oslos soner

3000 __ : .
2500 @ leveranser til grossister
< 2000 _ | leveranser til butikker
; —
= 1500 - _
o
S 1000 —
500 :E I I

Oslol Oslo2 Oslo3 Oslo4 Oslo5 Oslo6 Oslo7 Oslo8 Oslo9 Oslo10 Oslo11 Oslo 12

Postsoner

Figur V.1. Varehandel innen Oslo malt for grossisthandel og butikkhandel i 1000 tonn.
2002. Tallene er basert pa SSBs engros- og detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi il
kvantum.

Oslo er "varefeeder” for resten av landet. Butikkomsetningen malt i tonn er lav i
forhold til grossistomsetningen i alle deler av Oslo.

Kristiansand

Vareleveranser til grossister og butikker til
Kristiansands bydeler
400
< 300 — O til grossist
5 W til butikker
S 200 +—
o
=}
Rl B
0 T T T _—
Sentrum Vagsbygd - Fagerholt- Sgm-Hamre Strai Mosby
Slettheia Justvik

FigurV.2. Varehandel innen Kristiansand. Tallene er basert pa SSBs engros- og
detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi til kvantum.

Grossistlokaliseringen skjer vesentlig i de 2 sentrale omradene mens butikkhandel
er mer spredd.
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Stavanger

Vareleveranser til grossister og butikker til Stavangers bydeler

1200

1000

O til grossist

800 +—
600 +—
400 +—

m til butikker

1000 tonn

200 .
0 I__ - :

Hillevaag Sentrum mot Sandnes mot Sola mot Randaberg

Figur V.3. Varehandel innen Stavanger. Tallene er basert pa SSBs engros- og
detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi til kvantum.

Grossistomsetningen (i tonn) foregar i Hillevag og bare i begrenset grad ellers.

Bergen
Varelleveranser til grossister og butikker til byomrader i Bergen
600
500 — ] @il grossister -
e 1 ] . .
S 400 W til butikker
=300 s
=200 1
100 1 I
0 T T T '_-
Sentrum mot Danmarksplass ~ Laksevdg  Loddefiord mot Fana Landas Asane
Sandviken mot Minde Sotra

Figur V.4.Varehandel i Bergen. Tallene er basert pa SSBs engros- og
detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi til kvantum.

Grossistene i Bergen er lokalisert over alle omradene unntatt i Landas.
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Trondheim
Vareleveranser til grossister og butikker til deler av Trondheim by
1600
1200 Otil grossister W til butikker |
c
)
= 800 +
o
a
400 A
0
Sentrum  Bydsenog  Ranheim- lla, Nordre Byneset  Bratsberg,-  Heimdal, Leinstrand -
omegn Dragwvold Byasen Jonsvatnet Klett, Spongdalen
Sandmoen

Figur V.5. Varehandel i Trondheim. Tallene er basert pa SSBs engros- og
detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi til kvantum.

Det meste av grossist- og detaljistaktiviteten er knyttet til Trondheim sentrum.

Tromsg
Grossistgods og butikkgods omsatt i Tromsgs bydeler

600 _

500 Ogrossister |
< 400 | butikker
e
3 300
S 200

100 —

O h e I
Tromsgya Tromsdalen  Slattnes Tisnes Ersfjordbotn

Figur V.6. Varehandel i Tromsg. Tallene er basert pa SSBs engros- og
detaljhandelsstatistikk omregnet fra verdi til kvantum.

Det er sa & si ikke aktivitet utenfor Tromsgya og Tromsdalen i Tromsg. Dette
skyldes at byen favner om omrader med svaert liten bosetting og derfor liten

gkonomisk aktivitet.
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Transportakonomisk institutt
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

= utfarer forskning til nytte for samfunn og naeringsliv

* har rundt 70 forskere med hay, flerfaglig samferd-
selskompetanse samarbeider med en rekke samfunnsin-
stitusjoner, forsknings- og undervisningssteder i Norge og
i utlandet

* gjennomfgrer forsknings- og utredningsoppdrag av hay
kvalitet innen omrader som trafikksikkerhet, kollektiv-
transport, miljg, reisevaner, reiseliv, planlegging,
beslutningsprosesser, transportgkonomi og naeringslivets
transporter

» driver aktiv forskningsformidling gjennom T@I-rapporter,
Internett, tidsskriftet Samferdsel og andre nasjonale og
internasjonale tidsskrifter

» deltar i CIENS, Forskningssenter for miljg og samfunn, i
Forskningsparken nar Universitetet i Oslo
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