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Baggrund

De trafikskabte problemer i danske byomrader bliver stadig stgrre pa grund af den voksende
biltrafik. VVaretransporten i byerne udgar en vasentlig del af biltrafikken og dermed af den
samlede miljgbelastning. Flere analyser har vist, at en stor del af varetransporten i bymidterne
ikke er effektiv samfundsmaessigt set, og derfor er der et stort potentiale for en effektivisering.

Den grundlaeggende arsag til at der overhovedet distribueres varer i City, er at butikkerne skal
have leveret varer, som de salger til deres kunder. Butikkerne har imidlertid ingen indflydelse
pa, hvordan varen transporteres, da de blot bestiller varerne til levering i butikken. Det er
derimod varens afsender — typisk en producent eller en grossist — der arrangerer transporten,
enten gennem egen transport, gennem en vognmand eller ved benyttelse af et eksisterende
godstransportsystem som f.eks. Post Danmark eller Danske Fragtmand. Da der er mange
producenter, der leverer varer til den enkelte butik, genereres ogsa mange leverancer og
dermed transporter til hver butik.

En effektivisering af varetransporten vil medfere en reduktion af trafikarbejdet og CO,-
udslippet og dermed ogsa en forbedring af miljget i bymidterne — herunder en reduktion af
stgjbelastningen, luftforureningen og en forbedring af det visuelle miljga.

P& den baggrund er Arhus Kommune i gang med at forberede tiltag til et forbedret bymiljg i
Arhus City. Derfor har Arhus Kommune med stgtte fra Miljostyrelsens Bytrafikprojekt faet
udarbejdet en rapport, der indeholder en beskrivelse af de faktuelle forhold for
varedistribueringen i City samt lgsningsforslag til en effektivisering af distributionen. Dette
projekt danner beslutningsgrundlag for krav til den fremtidige varedistribuering i City.

Projekt "Varedistribuering i Arhus City”

Rapporten kan i sin fulde udstreekning findes elektronisk pa Miljgstyrelsens hjemmeside:
* http://www.mst.dk/udgiv/publikationer/2001/87-7944-429-9/htmt/
Undersagelsen af varedistribueringen havde fglgende formal:

« at kortlegge den samlede varelevering til/fra 5 omrader i Arhus City
» at opstille lgsningsforslag til effektivisering af vareleveringen

Distributagrerne er direkte involveret i leveringen af varer til City. Butikkerne har en betydelig
potentiel rolle i forbindelse med varedistribueringen. De statslige og kommunale
myndigheder kan ogsa pavirke varedistribueringen, f.eks. gennem lovgivningen. Der var i
projektet lagt vaegt pa at kortleegge interessenternes modstridende og sammenfaldende
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interesser og at analysere de enkelte interessenters muligheder og raderum med hensyn til en
effektivisering af varedistribueringen. Projektet blev derfor udarbejdet i samarbejde med
repraesentanter for de lokale interessenter.

Projektet har veeret fulgt af en styregruppe bestaende repreaesentanter fra:

* Miljgstyrelsen (formandskab)

* Vejdirektoratet

« Arhus City Forening

» Danske Fragtmand

» Post Danmark

« Rambgll Nyvig (radgiver)

e COWI (radgiver)

« Vejkontoret, Arhus Kommune (projektledelse)

Undersggelse af de faktuelle forhold

Der har veret en del fordomme tilknyttet citydistribution bl.a. at vareleveringen foregar med
alt for store biler, der kommer langvejs fra, der nasten er tomme og som ogsa er gamle og
udtjente. En kortleegning af de faktuelle forhold vil af- eller bekraefte disse fordomme.

Kortleegningen af vareleveringen omfattede en registrering af de fysiske forhold, en
nummerskrivningsanalyse, en interviewundersggelse med chauffgrer samt en registrering af
leverancer pr. butik. Som supplement til disse undersggelser pa gadeniveau blev der
gennemfart en interviewanalyse med vareafsendere, distributarer og butikker.

Moderne biler

| de undersggte gadeafsnit leveres der pa en hverdag tilsammen ca. 540 forsendelser af i alt
ca. 330 karetgjer. Tilsammen leverer de 14 tons varer.

Det er overvejende moderne biler, der anvendes. Halvdelen er mindre end to ar gamle, og
84% er under seks ar. Det er alt overvejende dieselkaretgjer, som for 2/3 vedkommende er
under 3,5 t i tilladt totalveegt, altsa varebiler. 1 nogle gader er der dog flere tungere karetgjer,
sa der tilsammen er ca. 30%, som er starre end 6 tons.

3 ud af 4 slukkede for motoren under vareaflaesningen, mens dog 26% lod motoren sta i
tomgang, heraf for 1/4 vedkommende, fordi motoren blev anvendt til kran og leessebagsmaek.

Lokale ture med flere stop i turkeede

Analysen viser, at de fleste af distribueringsturene er lokale. 81% starter inden for Arhus
Kommunes graense. 28% udfares af kollektive distributarer (dvs. f.eks. Danske Fragtmand,
Post Danmark og A-Post) og 72% af almindelige vognmaend.

Nar bilerne karer fra deres startsted, er de i gennemsnit fyldt 2/3 op. De karer herefter i
relativt lange turkaeder med flere stop undervejs, heraf mange inden de kommer til de
undersggte gade, hvor de kun er 44% fyldt op ved ankomsten.

Mange karetgjer med sma pakker

I gennemsnit modtager butikkerne ca. 5 forsendelser pr. dag svarende til 65 kg og 0,5 m3, i
alle gaderne tilsammen i alt ca. 540 forsendelser. De leveres af ca. 330 karetgjer, som har ét
stop i hver gade, og ved hvert stop leveres typisk én forsendelse.
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Sveert at aflevere varen

En meget stor del af karetgjerne foretager ulovlig parkering ved af- og palasning. De holder
stille i gaden i ca. 17 min., og leesseafstanden varierer fra 3 til 30 meter. Ved nasten halvdelen
af stoppene var der niveauspring i form af kantsten eller trapper mellem bilen og modtageren.

For stor kapacitet

Det er typisk for varedistribueringen, at de enkelte gaderum belastes med en stor
keretajskapacitet. Den samlede tilladte totalveegt for de anvendte karetgjer er pA omkring
2000 tons, mens det kun er ngdvendigt med ca. 54 tons.

Vaesentligste problemstillinger
De gennemfarte analyser af varedistribueringen afdeekkede en raekke forhold, der gar ud over
varedistribueringens effektivitet. De vasentligste problemer er:

» der anvendes for mange store vare- og lastbiler

 vare- og lastbilerne er for darligt udnyttet

« der megen ulovlig parkering i forbindelse med af- og palaesning
« modtageforholdene er darlige

 tidsforbruget pr. stop er stort

« tidsrestriktionerne for af- og palaesning i gagaderne er for snavre

Der er imidlertid ogsa afkraftet nogle fordomme. | modsatning til det forventede er der
saledes tale om nyere biler, tomgangskarslen er beskeden, og bilerne kommer ikke langvejs
fra.

Pa figur 1 ses forbruget i analyseomradet sammenlignet med en idealsituation. Denne
idealsituation vil ikke veere realistisk i virkeligheden, da mange varer ikke kan fragtes
sammen. Men den giver alligevel et fingerpeg om, at der er store ressourcer at spare, hvis
varedistribueringen blev effektiviseret.
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Figur 1: Den samlede forbrug i analyseomradet.
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*Det forudsaettes i idealsituationen, at der kun anvendes 3,5 tons varebiler til distribution, de kan rumme 1 ton
eller 12 m3 varer, bilerne er nye, tidsforbruget pr. forsendelse er 5 min. og der er ikke niveauspring ved
leessepladser.

Interessenter

Cityomradet i en starre by er karakteriseret ved, at mange mennesker og mange aktiviteter er
samlet pa et lille areal. Der er butikker, restauranter og andre funktioner, som tiltreekker
mange kunder, og som har behov for stadige leverancer af varer. Samtidig er det samfundets
gnske, at de hermed forbundne trafikale aktiviteter udfgres sa effektivt som muligt, hvorved
bl.a. transportens miljgmaessige belastning begranses.

| det aktuelle projekt var der defineret fire hovedaktarer, som alle har en vaesentlig interesse i
varedistribueringen, nemlig samfundet (nationale myndigheder), byen, distributgrerne og
butikkerne. Derudover kan der naevnes en reekke interessenter, som ogsa pavirkes af
varedistribueringen, men som ikke har de samme muligheder for at &endre den, f.eks.
vareafsendere, chauffarer, butikskunder og beboere i cityomradet. Interessenterne har
forskellige mal og interesser, sa en effektivisering af varedistribueringen kraever samarbejde
og feelles forstaelse mellem de forskellige grupper af interessenter.

Traditionelt er det vareafsendere og distributgrer, der arrangerer transporterne, mens
butikkerne ikke har nogen egentlig indflydelse pa transporten, idet de blot bestiller varer til
levering i butikken. Da der er mange leverandgrer til hver enkelt butik, genereres der ogsa
mange transporter til den enkelte butik.

Falgevirkninger

Varedistribueringens vaesentligste negative felgevirkninger kan sammenfattes under
overskrifterne energiforbrug, miljgkonsekvenser og gkonomi. Disse er direkte rettet mod de
ovenfor nagvnte interessenter.

Herudover er der ogsa en raekke falgevirkninger med hensyn til blandt andet arbejdsmiljg,
sikkerhed og trafikale forhold. Disse fglgevirkninger er snarere rettet mod de interessenter,
der ikke er direkte aktarer i varedistribueringen.

Samfundets primeere interesse er det globale miljg, dvs. en reduktion af CO,-udslippet,
hvorfor der pa nationalt plan er fokus pa energiforbruget. Kommunen laegger derimod starre
veegt pa det lokale miljg, mens de gvrige interessenter primert fokuserer pa de gkonomiske
forhold.

Projektet er afgraenset til de primare interessenter, hvilket samtidig medfarer et fravalg af
gvrige interessenter og/eller falgevirkninger af varedistribueringen.

Virkemidler

Tidligere undersggelser om varedistribuering i byer har iser fokuseret pa distributarerne, idet
de foretager transporterne og dermed umiddelbart har de starste muligheder for at &ndre
forholdene. Det er imidlertid fra distributarernes side blevet fremhavet, at de gvrige
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interessenter bar spille en mere aktiv rolle i forbindelse med lgsningen af problemerne
vedrgrende godstransport.
De enkelte interessenter har hver isar en raekke virkemidler, som det fremgar af oversigten:

Samfundets virkemidler

Samfundets virkemidler er de virkemidler, der fastleegges pa nationalt plan, hvilket bl.a.
omfatter national lovgivning og rammer for lokale bestemmelser. De vigtigste virkemidler er
falgende:

* lovgivning

* beskatningsregler

» karselsafgifter

e emissionsnormer

» kampagner

o statte til forsggsprojekter

Byens virkemidler
Byen — her Arhus Kommune — har en rakke virkemidler i form af lokale bestemmelser og
planlegning. | kort form kan byens virkemidler angives som falger:

» fysisk udformning af gadearealer
» parkeringsforhold

» lokale trafikreguleringer

* lokale kampagner

» forsggsprojekter

* miljgzoner

Distributgrernes virkemidler
Distributgrerne er den udfgrende akter i varedistribueringen, og det er dermed ogsa den
gruppe, der har flest virkemidler til radighed. Virkemidlerne er:

» transportplanlaegning
 transportkoordinering

* Dbrug af godsterminal

* lastbilernes alder

» lastbilernes starrelse

» efterbehandlingsudstyr

» leessegrej og andet hjelpeudstyr
» chauffgruddannelse

* miljgstyring

 alternative transportmidler

Butikkernes virkemidler

Erfaringsmeessigt er butikkerne primart interesseret i at modtage hyppige leverancer, mens de
har mindre interesse i selve organiseringen af godstransporten. Det udelukker imidlertid ikke,
at butikkerne kan medvirke til at effektivisere godstransporten. Butikkernes virkemidler er:

» forbedring af fysiske modtageforhold
- tidligere abningstid for varemodtagelse / nggleordning
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 brug af eksternt lager, f.eks. pa en cityvareterminal
o faelles varemodtagelse

Lgsningsforslag

Hovedkonklusionen af analyserne er, at der karer for mange vare- og lastbiler ind i City set i
forhold til godsmangden.

Lasningen er at reducere antallet af biler, samtidig med at godsmangden er uaendret, hvilket
vil sige, at de enkelte bilers kapacitetsudnyttelse skal forages. Miljgstyrelsen og Arhus
Kommune har derfor udvalgt fglgende tre konkrete lgsningsforslag til opnaelse af dette mal:

» etablering af "miljgzone”
 koordinering af varedistribuering baseret pa frivillighed
 udlicitering af varedistribuering

Miljgzone

En miljgzone er et afgreenset geografisk omrade, hvor der geelder szrlige restriktioner med
henblik pa at reducere trafikkens miljgbelastning. | dette lgsningsforslag anbefales en
miljgzone, hvor biler over 2 tons kun ma kare, hvis de overholder Euro 2-normen, har
partikelfilter, har en tilladt totalvaegt under 12 tons og har en kapacitetsudnyttelse pa mindst
60%.

Ordningen kraever et betydeligt kontrolapparat, men der er gode erfaringer at treekke pa fra en
lignende ordning i Kgbenhavn. En miljgzone reducerer antallet af lastbiler i zonen, og dermed
opnas en lille forbedring med hensyn til luftforurening.

Frivillig koordinering af varedistribuering

En anden mulighed for at koncentrere godset pa ferre biler er, at distributgrer gar sammen om
feelles transport af varer. Det kan mest hensigtsmaessigt ske ved dannelsen af et selskab, der
administrerer varedistribueringen. Selskabets medlemmer er butiksejere og distributagrer, men
ikke kommunen, da det skal drives pa kommercielle markedsvilkar.

Selskabet etableres som et rent administrationsselskab, der ikke selv ejer biler eller terminaler,
men kaber ydelser hos de eksisterende virksomheder.

Beregninger fra Transportradets projekt i Aalborg tyder pa, at der kan opnas store reduktioner
af godstrafikkens emissioner gennem en frivillig transportkoordinering.

Udlicitering af varedistribuering

Som det tredje og sidste lgsningsforslag foreslas, at butiksindehaverne gar sammen om at
udlicitere al varedistribueringen til ét privat selskab, der skal sta for al varetransport til et
afgreenset omrade. En udlicitering kan dog kun ske, hvis der kan opnas aftaler med
producenter og grossister om at varerne kan afhentes hos dem. Selskabet skal dermed kunne
patage sig at transportere alle godstyper i miljgvenlige karetgjer, og samtidig skal butikkerne
kunne acceptere at fa leveret varer i stgrre forsendelser fordelt pa feerre leverancer.

Visse andre distributarer skal dog ogsa kunne fa dispensation til at kare i omradet, f.eks. i
forbindelse med hasteforsendelser. Det vurderes at dette lgsningsforslag vil have de sterste
miljeeffekter af de tre lgsningsforslag.
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Det videre arbejde

Med udgangspunkt i den ovennavnte projekt er Arhus Kommune i gang med at overveje,
hvordan der i praksis kan etableres en ordning der passer til Arhus City.

Udlicitering af varedistribuering vil kraeve at principperne i den made distributionen foregar
pa i dag bliver vendt pa hovedet, saledes at de handlende skal sgrge for transporten.
Ordningen kraever, at de handlende er indstillet pa at ga sammen om en felles
transportlgsning. Dette har de ikke umiddelbart noget incitament til, da de traditionelt har en
meget lille interesse i godstransport. De forventer, at godset ankommer pa det aftalte
tidspunkt og til den aftalte pris, men derudover har de ingen interesser i transporten.

Distributgrerne kan have vasentlige barrierer imod transportkoordinering. Disse barrierer er
overvejende af konkurrencemassig karakter, hvilket haenger sammen med, at distributaren
ofte optraeder som vareafsenderens repraesentant. Den vasentligste indvending mod en
transportkoordinering er netop, at man ikke gnsker at overlade sit gods til fremmede
distributarer. Der kan veere reelle arsager til dette, men ogsa nogle af mere skjult karakter. For
eksempel kan en chauffar ved aflaesning i en butik leegge maerke til, hvorledes hans egne varer
er anbragt i butikken sammenlignet med konkurrenternes varer.

Det er derfor Arhus Kommunes opfattelse, at en aktuel regulering af varedistribueringen i
Arhus City mé ske med udgangspunkt i miljgzonemodellen for evt. senere i takt med
udviklingen pa det teknologiske omrade og inden for transporterhvervet at blive suppleret
med eventuelle ordninger med koordinering og planlegning af varedistribueringen.

Ideelt set ville det i givet fald vaere gnskeligt at gennemfare en miljgzoneordning
indeholdende alle de beskrevne krav til karetgjer, til lastegrad og veegtbegransning
kombineret med certificering og kontrol som i Kgbenhavn.

Da analysen i Arhus City viser, at varedistribueringskeretgjerne er forholdsvis nye, idet
gennemsnitsalderen er under 3 ar, kan der imidlertid ikke forventes nogen starre effekt af at
indfere krav om kgretgjernes emission. Hovedparten af deres motorer opfylder allerede de
nyeste normer for stgj og luft (Euro 2). (1. oktober 2001 indfgres ny normer til
nyindregistrerede karetgjer — Euro 3).

Det forekommer desuden fornuftigt at afvente effekten af de igangvarende forsgg i Odense,
inden der tages stilling til indfarelse af et krav om pamontering af partikelfiltre. Sa vidt
kommunen er orienteret, er partikelfiltre stadig pa pilot-niveau, der forekommer endnu visse
funktionsproblemer, der hovedsagelig vedrgrer en for lav driftstemperatur pa specielt
distribueringskaretgjer.

Partikelfiltre er indtil videre relativ kostbare og den ngdvendige know-how er mangelfuld hos
de firmaer, der skal vejlede og montere partikelfiltrene. Der vil saledes forelgbig vaere en
meget stor risiko for fejlinvestering i en om fa ar foraldet teknologi, hvis krav om
partikelfiltre skulle indga i en miljgzoneordning.

Selvom analysen viser, at en regulering ber tage sigte pa at sikre en starre lastegrad af
karetajerne, synes effekten af kravet ikke at std mal med usikkerheden ved og det
administrative besveer med at udstede certifikater og kontrollere overholdelse af kravet.
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Med udgangspunkt i de arhusianske forhold, hvor varedistribueringskaretgjernes
miljgbelastning i hovedsagen bestar i, at karetgjerne med deres starrelse og vaegt dominerer i
de smalle gader og ger skade pa de falsomme granitbeleegninger, forekommer det mere
relevant i farste omgang at praktisere en miljgzoneordning med hovedvagten lagt pa en
begraensning af den tilladte totalveegt.

Den lgbende inspektion af granitbeleegningerne pa gagadenettet viser, at de tunge karetgjer
pavirker granitfliserne, sa de knakker i kanterne, bliver vredet rundt og kommer til at ligge
lgst eller vippe pa grund af skade pa underlaget.

Til sikring af de falsomme granitbelsegninger i gagadenettet i Arhus vil det imidlertid vaere
ngdvendigt med betydelig lavere vaegtgraenser end den i projektet foreslaede.

Forslag til ny ordning i Arhus City

Pa baggrund af ovenstaende overvejelser foreslas, at der pa gader, pladser og torve med status
af gagade som en miljgzoneordning indfares standsningsforbud for vare- og lastbiler med en
tilladt totalveegt over 6 tons.

Undtaget fra forbudet udrykningskeretgjer, fejemaskiner, pengetransporter og lign. samt
elbiler.

Af hensyn til erhvervets muligheder for at indstille sig pa de nye forhold skal det foreslas, at

forbudet indfares i Sendergade og Ryesgade i forbindelse med, at disse gadeafsnit ibrugtages
som gagader med ny belagning i 2002, p& Aboulevarden i 2003, og i resten af de gader, som
har status som gagader i 2004.

Dette forslag har veeret sendt til hgring hos en reekke af de starre transportarer i
Arhusomrédet, hos Arhus City Forening og en reekke udvalgte gadeforeninger i City.

Der kom enkelte indsigelser fra transportarer og Arhus City Foreningen, og der er i skrivende
stund planlagt et mgde med disse interessenter om drgftelse af forslaget.

Arhus Kommune vil fortsat falge udviklingen p& omradet, herunder specielt evalueringen af
den kebenhavnske ordning og partikelfilterforsggene i Odense, og farst nar der foreleegger
overbevisende resultater herfra overvejer at supplere ordningen i Arhus med f.eks. krav om
certificering (opfyldelse af Euro-normer, partikelfiltre, lastekrav mv.).
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