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Abstrakt

| dette paper vil vi ved brug af et eksempel fra Kgbenhavns kommune se pa, hvordan man kan fastleegge
om der er et grundlag for etablering af en kommunal terminal. Vi vil gennemga forskellige
Igsningsmuligheder, vurdere fordele og ulemper, se pa omfanget af aktivitet i et center, hvilke forskellige
krav det stiller ikke kun til leverandgrerne, men i lige sa hgj grad til kommunen som indkgbsorganisation.
Vurderingerne er foretaget ved at se pa indkgbsomfang, typiske leveringsmgnstre og geografi. Vi har
indsamlet viden fra andre lignende Igsninger, vurderet omkostningsniveauet og gennemfgrt dialoger med
bade de kommunale indkgbere og leverandgrer og transportgrer.

Konklusionen er, at der er grundlag for at ga videre med et sadant projekt, men ogsa at en del forskellige
elementer skal afklares og undersgges dybere inden 'spaden szttes i jorden'.

Indledning

Kommuner er store indkgbere af varer. varer, der anvendes i kommunale institutioner, i administrationen,
til de forskellige byggerier og vedligehold mm. Det betyder, at der kommer mange ugentlige leverancer til
de forskellige adresser i kommunen og ofte med flere forskellige leverancer pa de samme adresser hver
dag. ofte er det mindre leverancer som hver levering kommer med og bilerne, der kommer med varerne er
typisk ikke fyldte. Kommunerne (og mange andre hyppige modtagere af varer) har derfor peget pa dette
som et omrade, hvor stgrre konsolidering ma vaere mulig. | tilleeg er der flere kommuner, der gnsker en
grennere transport i bycentrene. En Igsning, der tidligere har vaeret peget pa i forbindelse med
vareleverancer til byerne, er etablering af city-logistik terminaler, hvor leverandgrerne kan konsolidere
leverancerne til de forskellige adresser pa tveers af leverandgrerne. En udfordring har ofte vaeret at fa
fastlagt, hvem der skal drive sadan en terminal, og der har varet lavet forskellige studier af det
internationalt og i Danmark i de seneste ar, uden det har fgrt til en stgrre udbredelse.

Da kommunerne er store indkgbere og endvidere kgber ind fra et meget stort antal leverandgrer, kan en
city-logistik terminal med henblik pa konsolidering af leverancerne til kommunens adresser maske veere en
Igsning. Det har flere svenske kommuner f.eks. etableret. | Danmark har Region Hovedstaden allerede
etableret en lignende terminal, og Region Midtjylland har igangsat etableringen af en ny hgjteknologisk
terminal lgsning til deres vareleverancer.

Kommunalt citylogistikcenter

Med projektet "Skaerpede miljgkrav til leverandgrkaretgjer og grgn varelevering", som COWI gennemfgrte
pa vegne af Kgbenhavns Kommune ultimo 2018/primo 2019, blev det sandsynliggjort, at en @&ndring i
indkgbsprocedurer i kombination med etablering af et centralt citylogistikcenter vil kunne give billigere
vareindkgb. Samtidig vil der kunne opnas positive trafikale og miljgmaessige effekter i forbindelse med
transport af de varer som kommunen er indkgber af. Det blev desuden anbefalet, at kommunen ikke
etablerer sin egen citylogistikterminal, men i stedet benytter eksisterende terminalfaciliteter i regionen.

Et skridt neermere en beslutning om implementering af citylogistik indebarer en forudgaende afdeekning af
en reekke vaesentlige forhold gennem forskellige analyser. Sammen med forslag til et procesforlgb
praesenteres med dette oplaeg en oversigt over, hvilke analyser der er relevante at gennemfgre.

Samme tilgang kan benyttes i mange andre kommuner. | bl.a. Sverige er der erfaring for, at selv
mellemstore provinskommuner har faet positive miljg- og gkonomigevinster af etablering af en kommunal
city-logistiklgsning.

| dette paper har vi skitseret en proces som kan benyttes for at na fra tanke til implementering af en
kommunal city-logistik lgsning og illustreret det med eksempler pa mulige typer af I@sninger og effekter.

Trafikdage pa Aalborg Universitet 2019 ISSN 1603-9696 2



En proces i fem trin:
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| en analyse og forberedelse til at introducere et kommunalt cicy-logistikcenter lzegges op til fglgende fem-
trins proces. Til hvert trin knytter sig forskellige del-analyser. De tre fgrste trin som ogsa er illustreret i
figuren ovenfor, leder frem til en beslutning, fjerde trin er implementering og sidste trin er opfglgning og
evaluering. De fem trin i processen har tilknyttet analyser og aktiviteter som dem COWI bl.a. har staet for i

opgaven for Kgbenhavns kommune.

Proces

Analyser

Organisering

Vision og strategi

Nuvaerende
logistikkoncept

Potentialevurdering

Citylogistikcenter/
centrallager

Effektvurdering/
Organisering

Udbud

Markedsafdakning

Drift/udvikling

Evaluering

Trin 1 - Organisering

Projektet indledes med, at der udarbejdes visioner og strategi for fremtidens vareindkgb og citylogistik i
kommunen. Der opstilles overordnede malsaetninger for citylogistik-projektet pa kort, mellemlangt og langt
sigt, og der foretages en vurdering af forhold, som kan medvirke til at fremme, henholdsvis udggre
hindringer for projektets gennemfgrelse undervejs i processen. Som led i vision- og strategiudarbejdelsen

vil det veere hensigtsmaessigt at udarbejde et road-map for den samlede proces.

| denne indledende fase er det ogsa veesentligt at fa skabt overblik over det forventede interne og eksterne
ressourceforbrug samt at fa opstillet en tids- og organisationsplan for projektet. Der kan med fordel
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etableres kontakt til kommuner og andre potentielle samarbejdspartnere i ind- og udland, som har praktisk
erfaring eller gnsker at fa det med citylogistik i sammenhang med omstrukturering af
indkgbsprocedurerne.

En af de barrierer som man typisk stgder pa, er paratheden i den kommunale organisation. For at et
citylogistik koncept kan fungere og er attraktivt for bade kommunen og for potentielle samarbejdspartnere
(f.eks. logistik-operatgrer), skal der sikres et vist volumen. Det betyder, at de enkelte indkgbere skal
benytte de indgdede rammeaftaler eller indkgbsaftaler som er indgaet, sa det sikres, at indkgbene leveres
over city-logistik terminalen. Men det er en udfordring at fa alle dele af organisationen til at fglge de
udstukne retningslinjer. Et andet problem er, at de IT-maessige systemer, der skal understgtte indkgbene
via aftaler mv. ikke altid er opbygget.

Trin 2 - Nuveaerende logistikkoncept

Der skal skabes overblik over de potentielle gkonomiske effektiviseringer opnaet gennem maengderabatter
ved storindkgb og @ndrede indkgbsprocedurer med udgangspunkt i de nuveerende indkgb og
leveringslgsninger.

Til kortlaegning af effektiviseringspotentialet gennemgas kommunens nuvaerende indkgb og indkgbsaftaler
hos de forskellige leverandgrer sammen med indkgbsprocedurerne. Der laves en oversigt over de
nuvaerende samlede vareleverancer, herunder leveringsfrekvenser, leveringskrav og varepartistgrrelser.
Transportomkostningernes andel af den samlede pris og fordeling af varer pa de modtagende institutioner
er ogsa vaesentlige informationer, nar effektiviseringspotentialet skal opggres. Informationerne
tilvejebringes gennem analyser i indkgbsdatabaser, kontakt til leverandgrer og fra fysiske registreringer pa
leveringsadresserne.

| de svenske erfaringer med city-logistik er der konstateret besparelser pa indkgbsprisen pa op til 10 %
afhaengigt af vareomrade. Det skal samholdes med de eventuelle meromkostninger til at udfgre den sidste
distribution (se trin 3) for at kunne vurdere hvad den samlede omkostning vil vaere.

Ikke alle varetyper er lige egnet til at blive transporteret via et citylogistikcenter. Ud fra en raekke
foruddefinerede kriterier identificeres, hvilke varer der er relevante og som med fordel vil kunne oplagres
og distribueres fra et centrallager. Disse data indgar som grundlag for en efterfglgende specifikation af de
tekniske og operationelle krav til citylogistikcenteret og terminaloperatgren.

De trafikale og miljgmaessige positive effekter samt eventuelt sparede personaleressourcer i forbindelse
med varemodtagelsen som en optimeret logistik og transport bidrager til kan fgrst bestemmes, nar et
konkret citylogistik-koncept/-koncepter er blevet udarbejdet (Trin 3).

I nogle af de svenske Igsninger, er der opnaet betragtelige besparelser pa transport og CO. | Vaxjo
kommune blev det f.eks. beregnet, at antallet af leverancer faldt fra ca. 1900 til ca. 350 om ugen, hvilket
betgd en reduktion pa ca. 3 % af de kgrte kilometer. Da man samtidig fik mulighed for at veelge grgnnere
transport til de sidste km. fra terminalen til modtagerne, fgrte dette til yderligere besparelser.

Samme forventninger til de grgnne besparelser blev opstillet for Kgbenhavn.
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Trin 3 - Lgsningsforslag
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Fokus pa egnede varegrupper; De faktiske antal leveringer og meengder er uvisse. Videre For kommunens indkebsorganisation er citylogistik en
eksempelvis rengeringsartikler men analyser skal bestemme det praecise omfang af forsendelser, mulighed for at indkebe anderledes, hvilket rummer
ikke madvarer pa kel. kersel og omkostninger. potentiale for effektivisering.

Pa basis af de analyser, der gennemfgres som led i potentialevurderingen (Trin 2), udformes en teknisk og
operationel kravspecifikation for et citylogistikcenter (eller eventuelt flere). De specifikke krav til
logistikcenteret vil afhaenge af, hvilke handteringsteknologier, lager- og eventuelle plukkesystemer, der
vurderes at veere mest optimale. Det haenger igen sammen med de relevante konkrete varearter,
varestremme, maengder, leveringskrav, osv.

Der bgr gennemfg@res en analyse af den optimale varedistribution imellem citylogistikcenteret og de
kommunale institutioner, eventuelt for forskellige alternative terminallokaliseringer (f.eks. i og udenfor
kommunen). Formalet er at kunne estimere kgrselsomfanget og de tilknyttede omkostninger samt afledte
positive effekter i forbindelse med distributionen, herunder mulighederne for anvendelse af grgnne og
alternative kgretgjer.

Kriterierne for udvaelgelsen af en varegruppe har veeret, at:

) Den ikke omfatter fordaervelige varer, da det kreaever sarlige indretninger og stiller saerlige krav til den
samlede logistikkaede.

> Den ikke omfatter farligt gods, da det vil kraeve seerlig indretning pa lageret samt uddannelse af
personalet til handteringer

) Den ikke omfatter byggematerialer (f.eks. grus, sand mv.) til entrepriser, da disse varer ofte leveres i
meget store partier, efter "just-in-time-princippet og ikke er egnet til at blive fragtet sammen med
andre varearter.

> Den ikke omfatter store fysiske leverancer (f.eks. kgretgjer, maskiner eller specifikt teknisk udstyr) som
ofte ikke leveres som partivarer, men som enkeltbestillinger.

) Den ikke omfatter kemikalier eller medicinvarer som kreever szerlig indretning, sikring og uddannelse af
personale.

| Kgbenhavns kommune blev det vurderet ud fra indkgbs-statistikken, at der var et overordnet potential pa
op til 30.000 tons af indkgbene arligt som var fordelt i de forskellige bydele som vist i figuren.
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Der foretages en vurdering af de samlede terminal- og driftsomkostninger i et nyt citylogistik-setup.
Ligeledes vil der vaere behov for at udarbejde estimater over omkostninger for transporten fra
leverandgrerne og frem til citylogistikcentret, saledes at transportomkostningerne i henholdsvis en fgr- og
efter-situation kan opggres.

Der gennemfgres business case-analyser (hvis relevant for forskellige Igsningsalternativer) pa baggrund af
vurderinger af terminal- og distributionsomkostningerne, herunder ogsa eventuelt for distribution
indbyrdes imellem kommunens institutioner. Et baseline-scenario vil svare til det aktuelle indkgbsregime og
logistiklgsninger. Disse omfatter de direkte og indirekte samfundsgkonomiske effekter og danner grundlag
for en vurdering af projektets samlede rentabilitet for kommunen.

Der er i denne fase szerligt behov for en teet dialog med logistik- og transportudbydere. Er der tale om f.eks.
et tvaer-kommunalt samarbejde om vareindkgb/citylogistik, indgar dette aspekt ogsa i analysen, og
relevante parter inddrages. Potentielle udviklingsmuligheder i form af f.eks. returgods fra kommunens
institutioner, e-handelsvarer til borgerne i byen og natdistribution vurderes ogsa i denne fase af projektet.
Det er ligeledes i denne fase, at organiseringsformer principielt bgr afklares i forhold til ejerskab- og drift af
bygninger, kgretgjer, mv.

Trin 4 - Udbud
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Safremt det pa basis af de forudgaende analyser besluttes at ga videre med projektet, vil naeste trin i
processen vaere udbud af citylogistikterminaldriften samt af varedistributionen fra citylogistikcentret til og
eventuelt imellem kommunens institutioner.

Desuden vil det veere relevant at vurdere og eventuelt laegge en plan for udvikling af citylogistik-konceptet
og for en eventuel trinvis tilpasning af organisationens ressourcer og kompetencer, som vil blive bergrt af
reorganiseringen.

Inddragelse af eksterne parter, herunder eventuelt andre kommuner, leverandgrer, transport- og
logistikvirksomheden vil i forskellig grad vaere relevant igennem hele processen.

Det er vanskeligt at beregne preecist, hvad omkostningen til drift og distribution vil vaere. En mulighed er at
vurdere, hvor mange daglige transporter de potentielle tons varer vil give anledning til ud til modtagerne.
Det peger pa et antal distributionskgretgjer, der vil veere fuldt udnyttet i en hel dag. Pa baggrund af priser
pa denne type transport for en lastbil inkl. chauffgr som antaget ligger pa ca. 2500 kr., da vil man baseret
pa, hvor mange gange hver enkelt institution skal modtage varer og hvor stor afstand, der er mellem
institutionerne kunne vurdere disse samlede omkostninger. Denne omkostning skal dernaest
sammenholdes med den potentielle besparelse pa indkgb for at udarbejde en egentlig business case.

Trin 5 - Drift og udvikling

Et vaesentligt element i et udviklingsprojekt af denne type er opf@lgning og evaluering. Det er vaesentligt at
kunne dokumentere de opnaede resultater Igbende og over tid, og til det formal vil det vaere relevant at
udviklet et evalueringsparadigme med KPI’ere for de forhold, der vurderes at vaere centrale
styringsparametre. Det kunne eksempelvis vaere indkgbspriser, ressourceforbrug i tilknytning til
varemodtagelse, transportomkostninger, kgrselsomfang og emissioner fra distributionskgretgjer,
leveringsfrekvenser og forsinkelser ved vareleveringer.

Overordnet konklusion
Perspektiverne for et citylogistikkoncept kan sammenfattes som fglger:

> Der er gode internationale erfaringer og dokumenterede effekter af citylogistikkonceptet, iseer nar det
geelder varetransporternes bidrag til miljgbelastningen samt traengselsproblematikker.

) Det hidtidige fokus i de citylogistikprojekter, der har vaeret gennemfgrt i f.eks. Kgbenhavn (og andre
danske st@rre byer), har vaeret pa miljg- og trafikforhold samt pa value added-services i
modtagerleddet. Det har vist sig vanskeligt at skabe gkonomisk balance i disse projekter. Det vil derfor
vaere ngdvendigt i hver tilfeelde at fa fastlagt om de indkgb som kan fgre ind over et sadant center kan
skabe det forngdne gkonomiske grundlag

) Der synes at veere en positiv indstilling til at ga videre med citylogistikkonceptet blandt
interessenterne.

> Erfaringer fra f.eks. regionslagrene og udenlandske citylogistikprojekter sandsynligggr, at der kan
opnas positive miljgeffekter og forbedrede trafikforhold gennem etablering af citylogistik og
citylogistikterminaler.

) Etablering af citylogistik og citylogistikterminaler har en omkostning, fordi det medfgrer et ekstra led i
logistikkaeden. Med henvisning til erfaringerne fra regionslagrene og nogle citylogistikprojekter i f.eks.
svenske kommuner er det dog muligt at opna gkonomiske besparelser. Ngglen er at udnytte
citylogistikterminalen til at muligggre storindkgb, hvilket kun er muligt, hvis den forngdne
lagerkapacitet er til radighed, og hvis de kommunale indkgbsprocedurer og rutiner understgtter et
sadant setup, sa standardisering af varesortimentet (faerre varenumre og leverandgrer) og dermed
maengderabatter kan realiseres.
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> Tre opstillede citylogistikterminalkoncepter rummer alle sammen nogle fordele og ulemper:

> En central terminal inden for kommunegraensen giver bedre mulighed for at benytte alternative
transportmidler til distribution, men medfgrer stgrre samlede omkostninger og antageligt mere
tung trafik i byen.

>  Flere centrale terminaler inden for kommunegraensen forstaerker fordelene og ulemperne ved én
central terminal.

> Enterminal uden for kommunegraensen ggr det svaerere at benytte alternative transportmidler til
distribution, men vil, sdfremt etableret i eksisterende faciliteter, ejet og drevet af en
logistikoperatgr, ikke medfgre nogen direkte investeringer for Kgbenhavns Kommune.

> Enraekke forudsaetninger har vist sig at vaere saerligt vigtige for at kunne hgste gevinster fra en
koordineret varedistribution til kommunen. Disse omfatter:

»  bred politisk opbakning til omlzaeging og effektiviserng af de kommunale fosyningskaede

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

» et forudgaende overblik over potentialerne, tilvejebragt gennem detaljerede analyser af
eksempelvis varestrgmme, leverancehyppighed, indkgbsprocedurer og vaner, transport- og
trafikomfang

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

) Der er potentiale for at indga samarbejde med nabokommuner og eventuelt Regionen om faelles
indkgb og lagerfgring af varer.
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