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lastebiler. Det er behov for tiltak som frigjgr arealer, reduserer
klimautslipp, effektiviserer logistikken og bedrer miljget. For &
gjennomfare de beste tiltakene trenger en analyser og
beregninger som viser effektene av ulike tiltak.

Til slike analyser og beregninger trenger en indikatorer som
gjer det mulig &8 sammenligne effekter mellom steder og over
tid. Studien viser at byplanleggere ser starst behov for
indikatorer som beskriver omradet som skal analyseres. De
viktigste indikatorene er knyttet til hvilke nseringer som er
lokalisert i omradet, graden av samarbeid mellom forskjellige
aktarer, organisering av logistikk- og transportaktiviteter, og
hvilke tilleggstjenester som utfgres. Indikatorer som beskriver
aktiviteter for logistikkleverandgrer, transportgarer,
varemottaker/kunde, service- og handverkstjenester er mindre
viktig.
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For such analyzes and calculations, indicators that make it
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are needed. This study shows that urban planners see the
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analyzed. The most important indicators are related to
which industries are in the area, the degree of cooperation
between different actors, the organization of logistics and
transport activities, and which additional services are
performed. Indicators that describe activities for logistics
service providers and transporters, consignee/customer,
service and craft services ar less important.
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Forord

Pa oppdrag for Statens vegvesen Vegdirektoratet, Bylogistikkprogrammet, har
Transportokonomisk institutt utarbeidet et sett av indikatorer for bylogistikk. Indikatorene
skal veere til hjelp for planleggere som trenger kunnskap om logistikklasninger i by og har to
viktige funksjoner:

e Bevisstgjore innhold og kvalitet for en aktivitet eller ytelse
e Bidra til a finne punkter og aktiviteter som kan forbedres
Oppdragsgivers kontaktperson har vart Toril Presttun. Det har vart flere moter med

oppdragsgivers kontaktperson, og vi vil takke for god dialog og gode innspill underveis 1
prosjektet.

Vi vil ogsa takke for konstruktive innspill fra medlemmer i «Programgruppen for
Bylogistikkprogrammet», planleggere i bykommuner, forsker Karin Fossheim, forsker Guri
Natalie Jordbakke og forskningsleder Sidsel Ahlmann Jensen.

Olav Eidhammer har gjennomfort arbeidet og har skrevet rapporten, mens forskningsleder
Sidsel Ahlmann Jensen har kvalitetssikret rapporten. Trude Remming har tilrettelagt rapporten
for publisering.

Oslo, januar 2021

Transportokonomisk institutt

Bjornar Grimsrud Jardar Andersen
Direktor Awdelingsleder
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Byer og bylogistikk star i dag overfor mange utfordringer. En av dem er kampen om knappe arealer til
transport. Antall godsleveranser til bysentrum oker og med det antall vare- og lastebiler. Det er bebov for
tiltak som frigjor arealer, reduserer klimautslipp, effektiviserer logistikken og bedrer miljoet. For d
gennomfore de beste tiltakene trenger bykommuner analyser og beregninger som viser effektene av ulike
tiltak.

Tl slike analyser og beregninger trenger en indikatorer som gior det mulig i sammentigne effeketer mellom
steder og over tid. Studien viser at byplanleggere ser storst behov for indikatorer knyttet til hvilke naringer
som er lokalisert i studieomradet, graden av samarbeid mellom forskjellige aktorer, organisering av
logistikke- og transportaktiviteter, og hvilke tilleggstienester som utfores. Indikatorer som beskriver
aktiviteter for logistikkleverandorer, transportorer, varemottaker/ kunde, service- 0g handverkstjenester er
mindre viktig.

Innledning

Det har vart okt oppmerksomhet om bylogistikk og sisteleddsdistribusjon i byer de siste
arene.. Det er okt kamp om arealene samtidig som antall godsleveranser 1 bysentrum oker
og med det antall vare- og lastebiler. Dette gir et okt fokus pa klimagassutslipp, innfasing av
elektriske varebiler og andre nullutslippskjoretoy, leveranser med elektriske varesykler og
andre spesialtilpassede kjoretoy.

Nir sisteleddsdistribusjonen endrer karakter, er det behov for analyser og data som kan
beregne effektene av forskjellige tiltak. Hva som er gode indikatorer til analyser, hvor en
finner data til indikatorene, eller hvor data mangler er utfordrende a ha oversikt over. Flere
rammeverk som benyttes 1 analyser av bylogistikk konkluderer med at det er behov for
indikatorer som er eksklusive for aktiviteter knyttet til bylogistikk.

Godstransport i byer er kompleks og har 1 liten grad veart inkludert 1 kommunens
transportplanlegging. Dette er i ferd med 4 endre seg og fem omrader er identifisert for
hvordan godstransport bylogistikk kan inkluderes i kommunenes overordnede
transportplanlegging. Omradene er: tiltak; evaluering og urbane godstransportindikatorer;
modeller og verktoy for urban godstransportplanlegging; overforbarhet og overforing av
kunnskap; samarbeid og godspartnerskap.

I tillegg til planlegging gjennomfores ogsa tiltak for bylogistikk, f.eks. piloter og
demonstrasjoner for a for a skape levende byer. Forskning viser at overvaking og
evaluering av slike tiltak basert pa ytelsesindikatorer (tilgjengelighet, miljo, kostnader,
livskvalitet og leveringsegenskaper) spiller en viktig rolle 1 utviklingen av godstransport og
logistikklgsninger 1 byer. Evaluering er i sin tur viktig for formidling og overforing av
kunnskap mellom forskjellige byer (Lindholm M, 2013).

Flere byer har na startet arbeidet med a utvikle bylogistikkplaner hvor kunnskap fra
overvakning og evaluering om effekter fra gjennomforte eller igangvaerende tiltak og
demonstrasjoner er sentrale elementer. Indikatorene som presenteres i denne rapporten er
et bidrag til 4 etablere kunnskap til slike planer.

Telefon: 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Erfaringer fra bruk av indikatorer i analyser av bylogistikk viser at metodene for innhenting
av data ikke er systematiske. Det kan skyldes at det er mangel pa veldefinerte og aksepterte
indikatorer til a beskrive bylogistikk. Data som beskriver godstransport 1 by er ofte ikke
kompatible, noe som gjor sammenligning av observasjoner mellom byer og aktivitet pa
forskjellig tidspunkt vanskelig. Behovet for felles veldefinerte indikatorer er derfor stort.

Mal

Mal for denne studien har vart a etablere og dokumentere et sett av indikatorer, bade
kvantitative (ytelsesbaserte) og kvalitative, som kan benyttes ved evaluering og vurdering av
logistikkaktiviteter, godstransport og tjenester som inkluderer logistikk. Indikatorene har
fokus pa logistikkaktivitet i byer. Hovedvekten legges pa a etablere kvantitative indikatorer,
det vil si indikatorer til 4 male ytelser. Indikatorene skal vare viktige for etablering av
planer, reguleringer, aktiviteter og tjenester knyttet til bylogistikk og godstransport i by.

Indikatorene skal vere et nyttig verktoy for alle som arbeider med bylogistikk og som
onsker a innhente data for a fa okt kunnskap om ytelser, potensialer for effektivisering og a
legge til rette for levende byer. Malgruppen er primeart planleggere, men indikatorene skal
ogsa vare til nytte 1 generell politikkutforming og for privat neringsliv.

I evalueringsanalyser og analyser for innfering av tiltak og utarbeiding av kommunale
planer har indikatorene to viktige funksjoner:

e Bevisstgjore innhold og kvalitet for en aktivitet eller ytelse

e Bidra til a finne punkter og aktiviteter som kan forbedres
I vart utvalg er indikatorer knyttet til nasjonal policy 1 mindre grad tatt hensyn til.

Metode

Utvelgelsen av indikatorer baserer seg pa funn fra litteratursok blant nasjonale og
internasjonale studier som omhandler bylogistikk og hvor det er brukt indikatorer.

I tillegg har vi brukt erfaringer fra analyser hvor det er brukt indikatorer for a evaluere
effekten av tiltak og ytelser i1 bylogistikk. Fra disse kildene har vi trukket ut de indikatorene
vi mener har mest relevans for planleggere i bykommuner. De valgte indikatorene er sendt
til et utvalg av byplanleggere som har gitt prioritering av hvilke indikatorer de mener er
viktigst for deres arbeid med kommunale planer og bylogistikk. I tillegg gav de innspill til
ytterligere indikatorer som burde med. Slike indikatorer er tatt med i rapporten.

Gruppering av indikatorer

Vire indikatorer er utviklet for bylogistikk, spesielt sisteleddsdistribusjon og
handverkstjenester i byer, hvor det nesten kun benyttes bil eller varesykkel til distribusjon.
Ved gruppering av indikatorene har vi brukt hovedaktiviteter i sisteleddsdistribusjon som
kriterium, disse er analyseomrade, logistikkleverandor og transporter, varemottaker og en
gruppe med fokus pa serviceturer og handverkstjenester.

Analyseomride. Avgrenser omradet som skal studeres med hensyn til marked, hvilke
aktorer som samarbeider og hvordan samarbeidet er organisert. I tillegg har vi med
indikatorer som viser planer og reguleringer, trafikk og infrastruktur for omradet som
studeres.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021
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Logistikkleverandor og transporter. Gruppen viser indikatorer som beskriver aktiviteter
for hvordan logistikkleveranderer og transporterer organiserer og gijennomforer sine
tjenester og aktiviteter ved distribusjonsturer 1 byomrader. Effektivitet, miljo og klima og
okonomi er tatt med i denne aktorkategorien.

Varemottaker. For indikatorer som beskriver aktiviteter for varemottaker legger vi vekt pa
4 fa fram opplysninger om varemottaker/kunde og hvilken infrastruktur, arealbeslag, vare-
mottak, parkeringsmuligheter, handteringsutstyr og leveringskvalitet som transportorer stir
overfor ved varelevering. Denne hovedkategorien kan gjelde for flere varemottakere som
benytter samme varemottaksfasiliteter.

Service- og hindvetkstjenester. Indikatorene for denne aktiviteten beskriver ulike typer
service- og hiandverkstjenester, sted for utforing av oppdrag, kjeretoytype og parkeringstid.
Fokuset 1 denne gruppen er aktorer som utforer service- og handverkstjenester som ikke
har varelevering som sin hovedfunksjon. Flere av indikatorene i denne gruppen er identiske
med indikatorer i de andre hovedaktivitetene.

For hver hovedaktivitet har vi etablert indikatorgrupper med indikatorer som beskriver
ytelsen eller tjenesten. Organisering av indikatorene er vist i et indikatortre, se figur I, med
malgruppe, hovedaktiviteter og indikatorgrupper.

Malgruppe Hovedaktivitet Indikatorgruppe
Studieomrade og marked |
Infrastruktur I
Analyseomrade Trafikk |
Samarbeid
|

Reguleringer/plane r_ S i Distribusjonsturer |

/ Logistikkleverandgr | By EI”E"“":I"" |
o Miljp og klima
Planleggere for % Transportgr ™ unde Nmmuak T @konomi
bylogistikk \\ "/i Parkerin i
\ - g og stopptid__ |
\ Varemottaker < | Lossedlasteoperasjoner |
\_ \\::““i Arealbeslag |
\\ N Leveringskvalitet | [ teveranderavseny. |
\ - ""'_"_-_-.---______—— | Service-/handv. turer |
o Ser\nce: og --= — —| Service-fhindv. mottaker |
Handverkstjenester [ Farkering og stopptid_|
{ Arealbeslag |

Figur I: Gruppering av indikatorer for bylogistikk.

Resultater

Etablering av indikatorer

Utvikling av indikatorer vil vere en kontinuerlig prosess fordi utfordringene knyttet til
bylogistikk endres over tid, ekspertisen og kravene til analyser og dokumentasjon oker.
Byene er kommet forskjellig i arbeidet med egne planer for bylogistikk og behov og
kunnskap om hva som er gode indikatorer er forskjellig. En hovedregel for var utvelgelse
av indikatorer har vert at de skal vare kvantifiserbare, men ogsa noen kvalitative
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indikatorer er med blant de utvalgte indikatorene. Pa grunn av begrenset datatilgang for
aktiviteter knyttet til bylogistikk krever flere av indikatorer egen datainnhenting.

Bylogistikk og godstransport 1 byer involverer i tillegg til byplanleggere og innbyggerne
private konkurrerende aktorer. De mest aktuelle private aktorene er logistikkoperatorer,
transportorer, grossister, industri og varemottakere.

Konkurransehensyn gjor at de private aktorene ofte vegrer seg for 4 gi fra seg data eller
opplysninger om egen aktivitet eller de dataene de har er tilpasset bedriftsinterne aktiviteter
som er mindre relevant for planlegging og regulering av bylogistikk. Men de senere ar er det
kommet ny teknologi og metoder som gjor datainnhenting mer kostnadseffektiv, noe som
gjor at en kan ta 1 bruk indikatorer som tidligere var utfordrende.

Flere av indikatorene vi har presentert, har ikke tidligere veert systematisk brukt ved
analyser og planlegging i norske byer, flere brukere etterlyser derfor studier hvor en tester
anvendelighet og datatilgang ved utarbeidelse av logistikkplaner, gjerne i mindre byer.

De foreslatte indikatorene vil 1 noen tilfeller vaere veldig spesifikke og knyttet til casestudier
hvor evaluering av demonstrasjoner og tiltak er hovedfokus. I andre tilfeller passer
indikatorene til mer generelle analyser og planprosesser. Indikatorene kan ogsa fungere som
en sjekkliste over aktiviteter som en bor ha kunnskap om ved etablering av planer,
reguleringer og evalueringer.

Indikatorene skal ogsa dekke private aktorers behov for informasjon og kunnskap om
bylogistikk. Deres behov er ofte forskjellig fra det behov planlegger 1 offentlig forvaltning
har. Fra kontakten med kommunale planleggere ser vi at indikatorene tilpasset private
aktorer 1 mange tilfeller er rangert noe lavere enn indikatorer tilpasset planleggere.

Valget av spesielt viktige indikatorer, omtalt som kjerneindikatorer, vil i en viss grad bare
preg av a vare situasjonsbetinget. Dette er ogsa en erfaring fra litteraturstudien. Indikatorer
velges ut fra hvilke planer eller aktiviteter som skal analyseres og studeres. A finne et engere
sett av indikatorer som er sars viktige, og som ber vare med 1 alle analyser er derfor
utfordrende.

Av kategoriene som vi har valgt 4 inndele sisteleddsdistribusjonen, i er det den gruppen
som tar for seg analyseomrade som anses som viktigst for planleggere. De tre andre
analyseomridene (logistikkleverander og transporter, varemottaker/kunde og setvice- og
handverkstjenester) vurderes noksa likt, men med betydelige forskjeller 1 rangering mellom
respondenter.

Data til indikatorene

Data for indikatorer kan innhentes ved hjelp av forskjellige metoder avhengig av hvilke
analyser de skal benyttes til. Hver metode har sine fordeler og ulemper, og hvilken metode
som skal benyttes ma tilpasses den enkelte analyse.

I den senere tid er det tatt i bruk ny teknologi for datainnhenting, for eksempel bruk av
GPS og sporing av kjeretoy og sendinger som gjor at en pa en enklere mate enn tidligere
kan generere data for en del av aktivitetene knyttet til bylogistikk. Bruk av GPS til blant
annet sporing er fortsatt under utproving, men resultatene er lovende og vil gi bedre data til
kvantifisering av aktiviteter i1 bylogistikk 1 framtiden. Bruk av videoovervakning er en annen
teknologi for informasjonsinnhenting av informasjon om bylogistikk. I tillegg har en de
senere drene fatt okt tilgang til informasjon fra private aktorer som kan bidra til
kvantifiseringen. Vi har imidlertid ikke gatt i detalj om hvordan innhenting av primardata
kan gjennomfores fordi dette 1 stor grad vil avhenge av den enkelte studie, by og tiltak som
skal analyseres.
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Vi har kommet fram til noen indikatorer som er vurdert som spesielt viktige. De er basert
pa tilbakemeldinger fra planleggere i norske bykommuner og funn i litteraturstudien. I
tillegg har vi lagt vekt pa datatilgjengelighet og at indikatorene skal dekke flest mulig av
logistikkaktivitetene i sisteleddsdistribusjon 1 by, samtidig som indikatorene gir informasjon
til gjeldende eller onskede policyer. Indikatorene er gruppert etter hovedaktiviteter som har
betydning ved sisteleddsdistribusjon i by.

Viktige indikatorer

Et kjennetegn ved analyser og studier av bylogistikk er mangelen pa offentlige tilgjengelige
data. En ma derfor ofte velge indikatorer som det relativt enkelt kan innhentes primardata
for gjennom egne undersokelser.

Informasjon om spesielt viktige indikatorer hvor det enten er tilgjengelige data, eller data
kan innhentes uten for store kostnader eller indikatorene kan gi signaler om hvilke data det
er storst behov for 4 innhente.

Rapporten gir en oversikt over aktuelle indikatorer for 4 gjennomfere bylogistikkplaner og -
analyser. De presenterte indikatorene ma imidlertid kun ses pa som et innspill i en prosess
fram mot det en kan definere som saxrs viktige indikatorer for kommunale planleggere med
ansvar for tilrettelegging av bylogistikk.

Svarene og prioriteringene barer preg av hvilke oppgaver de spurte planleggerne er opptatt
av eller arbeider med 1 oyeblikket. Indikatorer utover det har vaert vanskelig 4 prioritere.
Valget av spesielt viktig indikatorer, er derfor i en viss grad situasjonsbetinget. Dette er
ogsa en erfaring fra litteraturstudien, hva som er prioritert som spesielt viktige indikatorer
er bestemt ut fra hvilke planer eller aktiviteter som skal analyseres og studeres.

En konsekvens av dette er at vi ikke kan levere et sett av prioriterte indikatorer for
bylogistikk som det kan innhentes data for pa generell basis. Men rapporten gir et sett av
indikatorer som beskriver et tverrsnitt av aktiviteter og tjenester knyttet til
sisteleddsdistribusjon i byer.

Hva som er de viktigste indikatorene endres ogsa over tid. Na er det stort behov for 4 oke
kunnskapen om virkninger av ny teknologi og tjenester som bruk av droner, autonome
kjoretoy, varesykler, leveringslosninger for e-handel og ladeinfrastruktur for elektriske biler,
planer og regelverk for varesykler. Gode indikatorer for analyser knyttet til disse
teknologiene krever tilpassede indikatorer. Indikatorene vil derfor kreve kontinuerlig
oppdatering og tilpasning til utvikling av bylogistikken.

Indikatorene kan benyttes enkeltvis eller en kan sette sammen grupper av indikatorer som
er tilpasset den analyse eller evaluering som skal gjennomferes. P4 samme mate kan
kombinasjon av indikatorer benyttes til 4 utvikle nye indikatorer tilpasset det enkelte case.

Resultatene fra sporreundersokelsen blant planleggere viser at av kategoriene som vi har
valgt 4 inndele sisteleddsdistribusjonen 1 er det gruppen som tar for seg analyseomride som
ansees som viktigst. De tre andre hovedaktivitetene (logistikkleverander og transporter,
varemottaker/kunde og service- og hindverkstjenester) vurderes noksa likt, men med
betydelige forskjeller 1 rangering mellom forskjellige planleggere og kommuner.

Viktige indikatorer for hovedaktiviteten analyseomrade er indikatorer knyttet til
avgrensning av studieomrade med

| hensyn til hvilke nzringer som er

|| lokalisert i omradet, organisering av
Analyseomrade Trafikk || logistikk- og transportaktiviteter og

|

Studieomrade og marked

Infrastruktur

Samarbeid hvilke tilleggstjenester som utfores.
Andre prioriterte indikatorer er

Reguleringer/planer
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Indikatorer for bylogistikk

knyttet til trafikk, infrastruktur og hvilke typer kjoretoy som benyttes i
sisteleddsdistribusjonen. Indikatorer som beskriver graden av samarbeid mellom
kommunale og private aktorer som gardeiere og sentrumsforeninger vurderes ogsa som
viktige. Samarbeid 1 varekjeder og i hvilken grad det er etablert eller planlagt
logistikknutepunkt eller terminaler for omlasting av varer er indikatorer en ensker
informasjon om.

Under hovedaktiviteten logistikkleverander og transporter er det spesielt indikatorer fra
indikatorgruppen miljo og klima er
som viktig for planleggere.

Distribusjonsturer

|
Effektivitet |
|

A
Logistikkleverandgr | - _— — Indikatorene for klimagassutslipp
Transportgr ~_ { S er gjerne kombinert med
1 honomi || indikatorer som beskriver

aktiviteter som gjennomfores, f.eks. energibruk, antall leveranser, varemengde og hvilke
typer kjoretoy som benyttes.

Under hovedaktiviteten varemottaker og kunde er de viktigste indikatorene knyttet til
vareleveringen, hvem som mottar

| Kundefvaremottak || varen og hvor mottakeren et
" | Parkeringogstopptid | | lokalisert. Sentralt er det 4 ha gode
Varemottaker [ Losse-lasteoperasjoner | | indikatorer som beskriver hvordan
~ Arealbeslag || transporten fra kjoretoy til vare-
N teveringskvalitet | mottaker er organisert. Nar sted for

vareleveringen er lokalisert er
indikatorer knyttet til leveranser, parkering, arealbeslag, brukt handteringsutstyr og tidsbruk
sentrale.

Trilleavstand, eller avstand mellom kjoretoy og kunde vurderes som en viktig indikator for
a gi informasjon knyttet til tidsbruken ved leveranser. Pa samme mate er indikatoren for
type kjoretoy benyttet ved leveranser viktig for a gi kunnskap om arealbeslaget ved
parkering og leveranser.

For hovedaktiviteten service- og
handverkstjenester er de
Service- og | service-/handv. turer | viktig‘ste‘indikatorene knyttet til
Handverkstjenester | \'{_"--:-.\__l Service-/hindv. mottaker | lclkahsermgssted for service- eller
| Parkering og stopptid | handverkstjenester, arealbeslag,

7 parkeringstid og parkerings-
fasilitet. Av andre indikatorer
som vurderes 4 vare viktig under denne hovedaktiviteten, men som ikke er med er bransje
for tjenesten eller handverksoppdraget, type kjoretoy som benyttes og transportavstand
eller antall turer.

/{ Leverandgr av S & H tj. ]
rd

Arealbeslag |

De foreslatte indikatorene er ment a utgjore et indikatorsett for analyser av aktiviteter 1
bylogistikk. For analyser av enkelttiltak i bylogistikk vil det vare naturlig 4 benytte deler av
indikatorsettet, mens det i storre studier kan vare naturlig 4 benytte storre deler av
indikatorsettet.

Kommunene sier ogsa at det na er arbeider pa gang med utvikling av bylogistikkplaner og
at det da vil avdekkes ytterligere behov for indikatorer og data om bylogistikk og
godstransport i byer. Vart forslag til indikatorer for bylogistikk ma sees pa som et ledd i en
slik prosess fram mot spesielt viktig indikatorer eller kjerneindikatorer. For en bestemmer
hva som skal vare disse viktigste indikatorene for planleggere av bylogistikk bor
indikatorene testes i konkrete planleggingsoppgaver.

Vi
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En oversikt over indikatorer som er droftet i rapporten er vist i tabell S.1. I vedlegg 1 er det
viste utvidet tabell med aktuelle indikatorer for bylogistikk.

Tabell $.1. Indikatorer for bylogistikk organisert etter hovedaktivitet og indikatorgrupper

Indikator | Indikatorbeskrivelse ‘ Méaleenhet ‘ Datakilde

Analyseomrade

Studieomrade og marked.

Geografisk avgrensning av

L ) .
Lokalisering studieomréde Areal (m?) og grenser Kart og matrikkel
. Klassifisere neeringer i . . .
Neeringer studieomradet. Beskrivelse SSB/naerings-gruppering
i Beskrive tjenester og aktiviteter . .
Tjeneste lokalisert i studieomradet Beskrivelse Kartlegging
Infrastruktur
Ladestasjoner Antall ladestasjoner for Antall ladestasjoner per Kartlegging

elektriske biler i studieomradet omrade

Dimensjonerende bzereevne
(tonn totalvekt) og hgyde (m) for | Beereevne i tonn

Infrastruktur- . .
dimensioner gater, bruer og underganger, totalvekt og hgyde i m. | Kommunale reguleringer
! parker og festivalomrader. Svingradius, m
Svingradius

Har studieomradet lokalisert
og/eller planlagt Ja/Nei, dersom ja:

Logistikk-knutepunkt logistikknutepunkt for omlasting | lokalisering Kartlegging
og crossdocking av varer
. Antall og lokalisering av Antall leveringslommer .
Vareleverings-lommer . A Kartlegging
vareleveringslommer og lokalisering
Bestemme om varemottak . .
h : Beskrivelse. Likert skala .
Varemottak imgtekommer krav til 1-5 Kartlegging
arbeidsmiljg
Trafikk.

Totalt antall kjgretay som
trafikkerer inn, ut og innen
studieomradet. Inkludert
persontrafikk.

Trafikktelling pa

Totalt antall kjaretoy tellepunkt. Kartlegging.

Antall kjgretay

SSB Godstransport med
lastebil. Auto-matisk
trafikktelling. SVV/
Autosys. Kartlegging.

Antall godskjgretgy som
Antall godskjgretay trafikkerer inn, ut og innen Antall godskjaretay
studieomradet

Antall godsbiler og Registrering

. Type og sterrelse pa kjgretgy fordelt pa stor eller liten .
Kjeretaytype ved henting/levering. lastebil, varebil og last- autpmat|§ke
trafikktellinger
sykkel.
SSB- Godstransport
Trafikk Mal pa omfanget av trafikken Kjgretaykm med lastebil.
Kartlegging.
Samarbeid.
Samarbeid i Samarbeid mellom forskjellige Beskrivelse. Likert skala .
. Kartlegging
kommune etater i kommunen 1-5 eller antall
Samarbeid mellom Samarbeid mellom kommune(r) | Beskrivelse. Likert skala Kartleqgin
kommune og fylke og fylke 1-5 eller antall 99Ing
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planer gjelder i studieomradet

plandokumenter

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Samarbeid Samarbeid mellom kommuner . .
. . Beskrivelse. Likert skala .
kommuner og private | og private aktgrer som 1-5 eller antall Kartlegging
aktarer Sentrums-foreninger, LUKS etc.
Type av samarbeid og samlast i
varekjeden. | hvilken grad og %-samlast av
Samarbeid i hvordan samarbeid mellom transportert mengde. Registrering od interviu
varekjede logistikkoperatgar og Beskrivelse. Likert skala 9 909 !
varemottaker eller -leverandgr er | 1-5
organisert
Plan og regulering.
Er det utarbeidet eller Ja, nei eller Likert skala
SUMP/SULP planlegges mobilitets- og/eller 1_5’ Kartlegging
bylogistikkplaner
Hvilke bestemmelser og Reguleringsbestem-
Reguleringer reguleringer gjelder i melser, offentlige Kartlegging
studieomradet dokumenter
Kommunale planer Hvilke kommunale og regionale | Offentlige Kartlegging

Logistikkleverandgrer og transportgrer

Distribusjonsturer med logistikk- og transportleverandgrer.

Logistikk-operatgar

Logistikkleverandgr,
selskapsnavn. Registrere hvem
som planlegger
distribusjonsturen. Bestemme
markedsandeler. Skille mellom
store, mellomstore og sma
logistikkoperatgr

Beskrivelse og
gruppering

Egen
spgrreundersgkelse,
SSB/ naerings-

gruppering

Transportar

Transportar, selskapsnavn.
Kartlegge hvilke aktarer som
gjennomfarer distribusjonsturen.
Skille mellom store, mellomstore
0g Sma transportgrer

Beskrivelse og
gruppering

Kartlegging, SSB/
naeringsgruppering

Varemottaker/ kunde

Type virksomhet, bransje og for
varemottakere/ kunder

Beskrivelse og
gruppering

SSB/naerings-gruppering
(SN2007)

Standard Goods
Classification for

km

Vareslag Distribuert eller hentet vareslag | Klassifiserte vareslag Transport Statistics
(NST 2007)
Ka. tonn. m2. pakker Godstransport med
Mengde Mengde varer levert og hentet brgév M P ! lastebil (SSB), egne
registreringer.
Kr per kg, m3, .
Verdi Vareverdi leveranse, pakke eller SSB/ Utenrikshandel
med varer

Kjaretay-type

Type og sterrelse pa kjgre-tay
ved henting/ levering (lengde,
bredde, totalvekt, nyttelast og
volum).

Antall kjgretay og
kapasitet i tonn, kg og
m3

Registrering, vogn-kort,
kjgretay-registeret, Last
og Buss

Startsted

Adresse for hvor
distribusjonsturen starter

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Start-tidspunkt

Tidspunkt for start av rundturen

Klokkeslett, time og
minutter

Registrering

VIlI
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Leverings-sted

Adresse for stopp/ leveranser pa
distribusjonsturen

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Leverings-tidspunkt

Tidspunkt for leveranser pa
rundturen

Kl, time og minutter per
tur, dag eller uke

Registrering

Varemottaker kunde

Type virksomhet, bransje for
varemottaker

Bedrifter

SSB/naerings-gruppering
(SN2007)

Effektivi

tet.

Sjafer- og kjgretay-
utnyttelse

Utnyttelse av kjgretgy og sjafar.
Kjaretid og stopptid (leveringstid
per stopp). Utnyttelse av laste-
kapasitet i % av total laste-
kapasitet, tomkjgrings-andel

Timer og minutter per
stopp. % av total
arbeidstid/driftstid,
lastekapasitet (tonn,
m?), tomkjgring i %

Kartlegging eller GPS-
registrering. SSB-
Godstransport med
lastebil

Transport-distanse

Transportavstander totalt per
dag, uke eller maned og mellom
leverings-stopp.

Km

GPS registrering.
Adresser og male
avstand pa kart

Tomkjaring

Andelen kjgretgykm av totalt
antall kjgretgykm uten last

Km, % av totalt antall km

SSB Godstransport med
lastebil

Antall leveranser og antall stopp
pa rundturen. Antall leveranser

uke, méaned eller ar.

Antall leveranser eller sendinger per stopp. Antall | Antall Registrering
leveranser/sendinger per sjafar
og rundtur, dag eller uke.
Antall sendinger

Leverings-frekvens leveranser/hentinger per dag, Antall Registrering

Leverings-kostnader

Leveringskostnader. Kostnader,
kr per kjgretay, kunde, rute,
kjgretaykm eller tidsperiode.

Kr per kjgretay, kunde,
rute, kjgretaykm eller
tidsperiode

Regnskap

Miljg, klimagassutslipp

og trafikksikkerhet.

Drivstofftype og forbruk

Registrering, vognkort,

for stgyplage pa 52 dB

(Ijzrri]\i?c;“fglrlg:uk eD;gfticE)frfLylf € og drivstofforbruk, liter, KWh, per kjgretay- | beregning. TdI rapport
9 type og kjgretgykm. 1704/2019
Standard utslipp-
koeffisienter og
CO, -ekv Lokale klimagassutslipp fra gCO:z2 -ekv. inklusive opplysninger om
gtL2 h varetransport. CO2, N20 og CH4 drivstofforbruk og
kjgretgytype. TQI
rapport 1704/2019
Standard utslipp-
Svevestav, NOx, PM10, PM2,5 , koeffisienter og opp-
Svevestgv . pg/ms - luft lysninger om drivstof-
(Particulated Matter) A
forbruk og kjgretaytype.
TQI rapport 1704/2019
K@ som oppstar nar trafikk-
mengden overstiger den . . .
Ko begrensede kapasiteten til Minutters forsinkelse Beregninger
transport-nettverket (lenken)
Stgy ved lasting og lossing. -
Stay Anbefalt nedre grense fra WHO | dB Maling og T@I rapport

1704/2019
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transport-situasjonen hvor gods-
kjgretay er involvert

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Ulykker, drepte eller skadde ved
Ulykker varetransport. Skadde personer i Antall og skadegrad SSB-Trafikkulykker

Nullutslipp-kjaretay

Andel kjgretgy med nullutslipp

Antall og kjgretaytyper

Registrering. Bil og vei-
statistikk-
Opplysningsradet for
veitrafikken

@konomiindikatorer for av logistikk- og transportleverandgrer.

Informasjon om hva en kunde

Kr per kg, leveranse,

komponenter, f.eks. terminal,

% eller kr per

Transportpris ma betale for en leveranse pakke eller km Registrering
Totale kostnader i Kr/&r
bedriften/foretaket
Kostnader Fordeling av kostnader pa Regnskap, Arsberetning,

Brgnngysund-registeret

for varemottaker.

adresse, koordinater

transport, logistikkorganisering, | komponent

returtransport osv.
Inntekte.r og Driftsinntekter Kr/&r Regnskap, Arsberetnlng,
avkastning Brgnngysund-registeret
Varemottaker

Varemottaker og kunde.

Varemottaker Type virksomhet og bransje for Beskrivelse SSB/naerings-gruppering

varemottaker

L Lokalisering, navn og adresse Stedsangivelse med Registrering. Matrikkelen

Lokalisering

(tidligere GAB)

Organisering av
leveranser

Type organisering av
vareleveranser

Beskrivende

Registrering

Omsetning, antall
ansatte

Omsetning og antall ansatte i
virksomheten.

Kr per &r og antall
ansatte

Regnskap, Ars-
beretning, registrering,
Brgnngysundreg.

Parkering og stopptid

ved varelevering.

Type kjoretgy

Type og starrelse pa kjgre-tay
ved henting/ levering (lengde,
bredde, totalvekt, nyttelast og
volum) og behov for termo-
pabygg eller andre
spesialpabygg.

Antall og type kjgretay,
kapasitet i tonn, kg og
m?3, areal: lengde x
bredde x hgyde i meter

Registrering, vogn-kort,
kjgretgy-registeret, Last
og Buss

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkerings-
mulighet ved lasting og lossing.

Fortauskant,
parkeringslomme,
varemottak/ rampe

Registrering

Tilfredsstiller indikatoren krav til

Beskrivelse. Likert skala

Varemottak arbeidsmiljg 1-5 og antall Kartlegging
Ventetid for a fa parkert eller & fa

Ventetid plass ved laste-losserampe, Minutter Registrering, GPS
losselomme eller annen
parkerings-fasilitet

Parkeringstid Tldsbruk/_stopptld og sted ved Tl_mer, tidspunkt og Registrering, GPS
varelevering. minutter per stopp

Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering | Registrering, GPS
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samlastes til en leveranse

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Laste- og losseoperasjoner.
Vareslag Vareslqg og kvantum per lasting Vareslag, kg, tonn, m3 Registrering
og lossing.
Bestillinger Antall bestillinger/ordrer som Antall bestillinger Registrering

Antall leveranser

Antall leveranser til hver
mottaker og totalt per stopp.

Antall leveranser

Registrering

Sendinger

Antall sendinger per leveranse til
samme virksomhet. Gir en
indikasjon om graden av
samlasting.

Antall sendinger

Registrering

Trilleavstand

Avstand mellom kjgretay og
leverings- eller hentested.

Meter, etasjer, med eller
uten heis

Registrering, GPS

Handteringsutstyr

Handteringsutstyr for transport
av varer mellom kjgretgy og
varemottak og ved levering og
henting.

Type handteringsutstyr:
Baere, sekketralle, jekke-
tralle, truck

Registrering

Arealbeslag i transport og laste- og losseoperasjoner.

Arealbeslag transport

Arealbeslag i transport og laste-
losseoperasjoner beregner
beslaglagt areal ved transport.

m?2 x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag parkering

Arealbeslag ved varelevering
beregner beslaglagt areal til
parkering ved leveranser.

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tidsbruk for areal

Tidsbeslag av areal ved
varelevering beregne utnyttelsen
av arealer avsatt til varelevering
eller transport gitte tidsperioder.

%, timer og minutter

GPS eller annen
registrering

Indikatorer for leveringskvalitet.

Manko/gdelagte varer

Antall leveranser med manko
eller gdelagte varer

Antall og % av totalt
antall leveranser

Registrering

Informasjon fra transportar/
logistikk-operatgr om nar

Forngydhet, Likerts

pa pris

skala 1-5

Informasjon leveransen kommer eller om skala 1-5 Registrering

forsinkelser. Forngydhetsstudie
. Leveranser i forhold til avtalt Antall og % av totalt . .

Punktlighet . - Registrering
leveringstidspunkt antall leveranser
Hvor fleksibelt tilpasser .

Fleksibilitet transportar/ logistikk-leverandar Fomgydhet, Likerts Registrering

skala 1-5

seg nye gnsker
Er transportar/logistikk- .

Pris leverandgr konkurranse-dyktig Fomgydhet, Likerts Registrering

Service -og handverk

stjenester

Service- og handverkstjenester.

Lokalisering

Lokalisering, navn og adresse
for service-/handverksbedrift.

Stedsangivelse med
adresse og koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)
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Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
o i Type neeringsvirksomhet som
Handverk-/ utfgrer service- /handverks- Beskrivelse SSB/naerings-gruppering

servicetjeneste

tienesten.

Service- og handverksturer

Type kjoretgy

Type og sterrelse pa kjgretgy.

Lastebil, varebil,
totalvekt, nyttelast og
spesialutrustning

Vognkort, kjgretay-reg.,
Last og Buss

Leveringssted

Lokalisering av sted for levering
av vare eller tjeneste.
Pakkestasjoner

Stedsangivelse med
adresse og koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Type utstyr til utfarelse av

Transportert utstyr serviceoppdraget Beskrivelse Kartlegging
Turlengde fra terminal/ startsted Kartlegging eller
Transport-distanse til leveringssted og tilbake til Km datainnhenting ved hjelp
terminal. av GPS
Antall turer som gjennomfares
Antall turer per kigretgy og sjafer per dag Antall turer Kartlegging
eller uke
Antall oppdra Antall oppdrag per sjafar og Antall oppdra Kartleggin
pparag kjgretgy per dag eller uke ppdrag 99Ing
Antall oppdrag per tur | Antall oppdrag per tur Antall oppdrag per tur Kartlegging

Servicemo

ttaker

Lokalisering

Lokalisering, navn og adresse
for mottaker av service-/hand-
verkstjenester.

Stedsangivelse med
adresse og koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Type virksomhet

Type neeringsvirksomhet for
mottaker av service- /hand-
verkstjenester.

Beskrivelse

SSB/naerings-gruppering

Parkering og parkeringstid

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkering

Type parkeringsfasilitet

Registrering

Ventetid Ventetid for a fa parkere Minutter Registrering, GPS

Parkeringstid Tldst_)ruk/sto_pptld og sted ved Tl_mer, tidspunkt og Registrering, GPS
utfgring av tjenesten minutter per stopp

Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering Registrering, parkerings-

selskap, GPS

Arealbeslag

Arealbeslag transport

Arealbeslag ved transport ved
service- og handverks-tjenester

m?2 x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag ved
tjienesteleveranse

Arealbeslag ved vare-levering
beregner beslag-lagt areal ved
leveranser.

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tid for arealbeslag

Tid for arealbeslag ved service-
og handverks-tienester.

%, timer og minutter

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Xl
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Today nrban logistics face many challenges. One of them is land use and areas for urban freight and
logzstics. The number of goods deliveries to the city centres increases, and with that the number of vans and
lorries. There is a need for measures that free up land, reduce climate emissions, streamline logistics and
improve the environment. In order to implement the best measures, one needs analyzes and calenlations
which show the effects of various solutions.

For analyzes and calculations, indicators that make it possible to compare effects between places and over
time are needed. This study shows that urban planners see the greatest need for indicators that describe the
area to be analyzed. The most important indicators are related to which industries are in the area, the
degree of cooperation between different actors, the organization of logistics and transport activities, and which
additional services are performed. Indicators that describe activities for logistics service providers and
transporters, consignee/ customer, service and craft services are less important.

Introduction

The number of goods deliveries and vans and trucks in city centers rise. This provides an
increased focus on greenhouse gas emissions, phasing in of electric vans and other zero-
emission vehicles, deliveries with cargo bikes and other adapted vehicles. Urban logistics
also face a challenge characterized by increased competition on land use in cities New and
improved logistics solutions are thus needed for last mile deliveries in cities.

When last-mile freight distribution changes, there is a need for analyzes and data to
calculate and assess effects of various measures. Several frameworks used in analyzes of
urban logistics conclude that there is a need for indicators that are exclusive to activities
related to urban logistics. What are good indicators for analyzes, and where to find data for
the indicators to be used in analyses?

Several cities have now started work on developing urban logistics plans where knowledge
from monitoring and evaluation of effects from implemented or ongoing measures and
demonstrations are key elements. The indicators presented in this report are a contribution
to establish knowledge as input to such plans.

Experience from use of indicators in analyses of urban logistics show that the methods for
obtaining data are not systematic. This may be due to the lack of well-defined and accepted
indicators to describe urban logistics. Data describing urban freight deliveries are often
incompatible, which makes it difficult to compare observations between cities and identical
activity at different times. The need for common well-defined indicators is therefore huge.

Objectives
The aim of the study has been to establish and document a set of indicators, both

quantitative (performance-based) and qualitative, that can be used in evaluating and
assessing logistics activities, freight transport and services in cities. The indicators focus on
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logistics activity in cities. Main emphasis is on establishing quantitative indicators, i.e.
indicators for measuring performance. Another aim is to establish indicators which are
important for developing urban and municipality plans, regulations, activities and services
related to urban logistics and urban freight transport.

Indicators will be a useful tool for anyone working with urban logistics and who wants to
obtain data to gain increased knowledge about services, potentials for efficiency and to
facilitate living cities. The target group is primarily planners, but the indicators must also be
useful in policy development and for private businesses.

In analyzes for the introduction of measures and preparation of municipal plans, the
indicators have two important functions:

e Raise awareness of the content and quality of an activity or performance
e Help find points and activities that can be improved

In our sample, indicators related to national policy are less considered.

Method

The selection of indicators is based on findings from a literature study among national and
international literature dealing with urban logistics and where indicators have been used.

In addition, experience from analyzes where city logistic indicators have been used is
included. From these sources, we have extracted the indicators we believe are most relevant
for planners of urban logistics in urban municipalities. The selected indicators have been
sent to a selection of urban planners who have given priority to which indicators they
believe are most important for their work with municipal plans and urban logistics. In
addition, they provided input for additional indicators that should be included. Such
indicators are included in the report.

Grouping of indicators

Our indicators have been developed for urban logistics, especially last-mile distribution and
craft services. When grouping the indicators, we used main activities in last-mile
distribution as a criterion. The indicators are grouped according to main activities: Area of
the study, logistics service provider and transporter, goods recipient and a group which a
focuses on service trips and craft services.

Analysis area. Delimits the area to be studied regarding the market, which actors cooperate
and how the cooperation is organized. In addition, we have indicators that show plans and
regulations, traffic and infrastructure for the area being studied.

Logistics service provider and transporter. This group of indicators includes activities on how

logistics suppliers and carriers organize and carry out their services and activities during
distribution trips in urban areas. Efficiency, environment and climate and economy are

included in this category of actors.

Goods recipient. For indicators that describe activities for the consignee, we place emphasis
on obtaining information about the consignee / customer and what infrastructure, land
use, goods receipt, parking options, handling equipment and quality of delivery when
delivering goods. This main category may also apply to several consignees who use the
same consignment facilities.

Service and craft services. Indicators for this activity describe different types of craft services,
place of execution of assignments, type of vehicle and parking time. The focus in this

ii
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group is actors who perform service and craft services that do not have goods delivery as
their main function. Several of the indicators in this group are identical to indicators in the
other main activities” groups.

Establishing indicators

Development of indicators will be a continuous process because the challenges associated
with urban logistics change over time, the expertise and requirements for analyzes and
documentation increase. A main rule for our selection of indicators has been that they must
be quantifiable, but some qualitative indicators are also among the selected indicators. Due
to limited data access for activities related to urban logistics, several of the indicators
require separate data collection.

Competitive considerations mean that the private actors often refuse to provide data or
information about their activity. But, in recent years, new technology and methods have
emerged that make data collection more cost-effective, which means that indicators that
were previously challenging because of missing data, can be used.

The indicators will also cover the private actors' need for information and knowledge about
urban logistics. Their needs are often different from the needs of public administration
planners. From the contact with municipal planners, we see that the indicators adapted to
private actors are in many cases ranked somewhat lower than indicators adapted to
planners.

For municipality planners the group of indicators that deals with the analysis area is
considered as most important. The other three analysis areas (logistics supplier and carrier,
consignee/customer and service and craft services) are assessed similatly, but with
significant differences in ranking between respondents.

Several of the indicators presented have not previously been used in analyzes and planning
in Norwegian cities, so several municipal planners are calling for studies to test usability
and data access when preparing logistics plans, preferably in smaller cities.

Important indicators

A characteristic of analyzes and studies of urban logistics is the lack of publicly available
data. One must therefore often choose indicators for which primary data can be obtained
relatively easily through own surveys. Information on particularly important indicators
where either data is available, or data can be obtained without excessive costs ot the
indicators can give signals as to which data is most needed to be collected.

Answers and priorities are characterized by which tasks the questioned planners are
currently concerned with or working on. Indicators beyond that have been difficult to
prioritize. The choice of particularly important indicators is therefore to a certain extent
situational. This is also an experience from the literature study, what is prioritized as
particularly important indicators is determined on the basis of which plans, or activities are
to be analyzed and studied.

One consequence of this is that we cannot deliver a set of priority indicators for urban
logistics for which data can be obtained on a general basis. But the report provides a set of
indicators that describe a cross-section of activities and services related to last-resort
distribution in cities.

What are the most important indicators changes over time. There is now significant
development related to new technology and services such as the use of drones,
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autonomous vehicles, goods bicycles, delivery solutions for e-commerce, charging
infrastructure for electric cars, plans and regulations for goods bicycles. Good indicators
for analyses related to these technologies require customized indicators. The indicators will
therefore require continuous updating and adaptation to the development of urban
logistics.

The indicators can be used individually, or one can put together groups of indicators that
are adapted to the analysis or evaluation to be carried out. In the same way, a combination
of indicators can be used to develop new indicators adapted to the individual case.

The survey among urban planners shows that among the categories into which we have
chosen to divide the final stage distribution, the group that deals with the analysis area is
particularly important. The three other main activities (logistics supplier and transporter,
consignee/customer and service and craft services) are assessed similarly, but with
significant differences in ranking between different planners and municipalities.

Important indicators for the main activity analysis area are related to the delimitation of
the study area regarding which industries are located in the area, organization of logistics
and transport activities and which additional services are performed. Other priority
indicators are related to traffic, infrastructure and the types of vehicles used in the last-
minute distribution. Indicators that describe the degree of cooperation between municipal
and private actors such as farm owners and city center associations are also considered
important. Cooperation in supply chains and the extent to which logistics hubs or terminals
for transhipment of goods have been established or planned are indicators about which
information is desired.

Main indicators logistics service providers and transporter, indicators describing
environment and climate challenges are especially important for planners. The indicators
for greenhouse gas emissions are often combined with indicators that describe activities
that are carried out, e.g. energy consumption, number of deliveries, quantity of goods and
types of vehicles used.

Main indicators for goods recipient and customer, are related to the delivery of goods,
who receives the goods and where the recipient is located. It is important to have good
indicators that describe how the transport from vehicle to goods recipient is organized.
When the place for delivery of goods is located, indicators related to deliveries, parking,
area occupancy, land use, handling equipment and time use are central.

Distance between vehicle and customer is considered an important indicator for providing
information related to the time spent on deliveries. In the same way, the indicator for the
type of vehicle used for deliveries is important to provide knowledge about the area
occupied during parking and deliveries.

For the activity service and craft services, the most important indicators are related to the
location of service or craft services, area occupancy, parking time and parking facility.
Other indicators that are considered important during this main activity are industry for the
service or craft assignment, type of vehicle and transport distance and number of trips.

Today municipalities are developing urban logistics plans. In this process further needs for
indicators and data on urban logistics will then be identified. Our proposal for indicators
on urban logistics must be seen as part of such a process towards particularly important
indicators or core indicators. Before deciding what should be the most important indicators
for urban logistics planners, the indicators should be tested in specific planning tasks.
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1 Bakgrunn

Det har vart okt oppmerksomhet om bylogistikk og sisteleddsdistribusjon 1 byer de siste
arene. Antall godsleveranser oker og med det antall vare- og lastebiler i byen. Det er okt
fokus pa klimagassutslipp, innfasing av elektriske varebiler og nullutslippskjoretoy,
leveranser med elektriske varesykler og andre spesialtilpassede kjoretoy. I EU-prosjekter
testes varelevering med autonome varebiler og «on-demand» ettersporsel etter transport,
(UlaaDs, 2020). I Oslo har DB Schenker etablert en egen distribusjons-hub i sentrum av
byen (Orving T og Eidhammer O, 2020). Samtidig er det okt fokus pa gjenvinning av avfall
som ogsa krever nye logistikklosninger. Under COVID-19- krisen har logistikkoperatorene
registrert en betydelig okning 1 e-handelen og hjemlevering, noe som krever nye
logistikklasninger. For perioden oktober 2019 til oktober 2020 viser Statistisk sentralbyras
detaljhandelsindeks at verdien av netthandelen okte med 42 prosent, mens verdien av all
butikkhandel okte med 13,9 prosent. (PostNord Norge, 2020). For 4 mote okningen i e-
handel har for eksempel PostNord Norge utvidet kapasiteten pa sorteringsanlegget pa
Langhus sor for Oslo med 100.000 pakker per dogn. PostNords samlede
sorteringskapasitet er okt med 40 prosent i Norge. Antall hentesteder er utvidet med 30
prosent, og det er ansatt cirka 500 flere for a dekke behovet for terminalarbeidere,
kundebehandlere og sjaforer (PostNord Norge, 2020). Vi har imidlertid ikke behandlet
netthandel spesifikt i denne studien.

Nir sisteleddsdistribusjonen endrer karakter er det behov for analyser og data som kan
beregne effektene av forskjellige tiltak som for eksempel utarbeiding av gatebruksplaner,
bylogistikkplaner, etablering vareleveringslommer eller mini-terminaler for omlasting av
varer. Hva som er gode indikatorer til bruk i analyser og utvikling av planer og hvor en
finner data til indikatorene er utfordrende a ha oversikt over.

Litteraturstudier som tar for seg rammeverk for analyser av bylogistikk finner at det er
behov for indikatorer eksklusivt tilpasset aktiviteter knyttet til bylogistikk (Wolpert S og
Reuter C, 2012). Van den Bossche M m.fl. (2017) konkluderer med at «freight transport in
general is neglected in most studies, and more specifically concerning urban freight”.

Godstransport i byer er kompleks og har 1 liten grad veart inkludert 1 kommunens
transportplanlegging. Dette er i ferd med 4 endre seg og fem omrader er identifisert for
hvordan godstransport bylogistikk kan inkluderes i kommunenes overordnede
transportplanlegging. Omradene er: tiltak; evaluering og urbane godstransportindikatorer;
modeller og verktoy for urban godstransportplanlegging; overforbarhet og overforing av
kunnskap; samarbeid og godspartnerskap.

I tillegg til planlegging gjennomfores ogsa tiltak for bylogistikk, f.eks. piloter og
demonstrasjoner for a for a skape levende byer. Forskning viser at overvaking og
evaluering av slike tiltak basert pa ytelsesindikatorer (tilgjengelighet, miljo, kostnader,
livskvalitet og leveringsegenskaper) spiller en viktig rolle 1 utviklingen av godstransport og
logistikklesninger i byer. Evaluering er 1 sin tur viktig for formidling og overforing av
kunnskap mellom forskjellige byer (Lindholm M, 2013).

Flere byer har na startet arbeidet med a utvikle bylogistikkplaner hvor kunnskap fra
overvakning og evaluering om effekter fra gjennomforte eller igangvarende tiltak og
demonstrasjoner er sentrale elementer. Indikatorene som presenteres i denne rapporten er
et bidrag til 4 etablere kunnskap til slike planer.
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Blant de som benytter indikatorer i analyser av bylogistikk er det observert at metodene for
innhenting av data er usystematiske, noe som gjor at forskjellige datasett ikke kan
sammenlignes. Data som beskriver godstransport i by er ofte ikke kompatible, noe som
gjor sammenligning av observasjoner mellom byer og aktivitet pa forskjellig tidspunkt
vanskelig. En grunn til disse problemene er at forskjellige land har ulike definisjoner av
«urban goods movements» og de innhenter ikke data om godstransport i byer pa regular
basis (European Commission, 2017). Behovet for gode indikatorer og malemetoder 1
arbeidet mot nullutslipp fra bylogistikk understrekes av Transport Decarbonisation Alliance
(2019) som papeker at «One standard measurement methodology for both government and
industry in freight transport would help communication and implementation». Det er
derfor et behov for a etablere et sett av felles indikatorer til bruk ved studier, planlegging og
utforming av politikk for bylogistikk.

I NORSULP-prosjektet (Sustainable Urban Logistics Plans in Norway) er det etablert en
veileder for utarbeidelse og etablering av bylogistikkplaner i norske kommuner, se, Jensen S
A, Fossheim K og Eidhammer O (2020). Et mal med implementering av slike
logistikkplaner er at det skal tilrettelegges for effektiv og miljevennlig gjennomforing av
godstransport i byer og byomrader. En finner at i utformingen av slike planer er aktiv
medvirkning fra akterer og et tilstrekkelig data- og informasjonsgrunnlag spesielt viktig. Et
sett med indikatorer som sikrer at innhentede data er kompatible og baserer seg pa felles
definisjoner er en forutsetning for at dataene kan benyttes i flere studier. Dette ma ligge til
grunn for 4 kunne starte opp planarbeidet, utarbeide en bylogistikkplan og innfore onskede
tiltak (Fossheim K et al., 2018).

Det er mange sisteleddstransportorer som vegrer seg for a starte med bruk av ny kjoretoy-
teknologi pa grunn av usikkerhet. Gjennom evalueringer av bylogistikkprosjekter kan det
hostes erfaringer som kan bidra til 4 redusere denne usikkerheten.

Denne rapporten gir en oversikt over mulige indikatorer som kan brukes 1 analyser av
bylogistikk og evaluering av tiltak og pilotprosjekter knyttet til bylogistikk, varelevering og
henting av varer og avfall.
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2 Mal og problemstillinger

2.1  Mal, problemstillinger og forutsetninger

Mal for denne studien har vart a etablere og dokumentere et sett av indikatorer, bade
kvantitative (ytelsesbaserte) og kvalitative, som kan benyttes ved evaluering og vurdering av
ytelser, aktiviteter eller tjeneste knyttet til bylogistikk. Hovedvekten legges pa a etablere
kvantitative indikatorer, det vil si indikatorer til 4 male ytelser.

Hensikten med rapporten er 2 komme fram til indikatorer som er egnet til bruk i plan-
legging i offentlig sektor. Et mal er at indikatorene skal vare et nyttig verktoy for alle som
arbeider med bylogistikk og som ensker 4 innhente data og gjennomfore analyser for a fa
okt kunnskap om ytelser, potensialer for effektivisering og a legge til rette for levende byer.
Det gjelder s vel planleggere, policyutviklere som privat naringsliv.

Indikatorene kan benyttes bade ved sisteleddsdistribusjon, henting av avfallsfraksjoner og
returlogistikk. Indikatorene har fokus pa lokale logistikkaktiviteter. De dataene en henter
inn for indikatorene bor vare de samme enten analysene er for offentlig sektor eller for
neringslivet.

Fra de identifiserte indikatorene etableres et sett av sentrale indikatorer, som skal dekke de
viktigste aktivitetene og tjenestene. De skal vere relevante, nyttige, praktiske 4 gi grunnlag
til a ta beslutninger om bylogistikk. Indikatorene skal i tillegg bidra til okt kunnskap og
ekspertise om bylogistikk.

I tillegg skal arbeidet bidra til 4 etablere et kunnskapsgrunnlag for indikatorer og male-
metoder for effektiv og miljevennlig bylogistikk generelt. Bruk av indikatorverdiene skal
vare teknologi -og transportmiddelnoytrale. Vare indikatorer er utviklet for bylogistikk og
sisteleddsdistribusjon i byer hvor det nesten kun benyttes lastebiler, varebiler eller
varesykler til distribusjon. Det impliserer at indikatorene er tilpasset varetransport med
disse transportmidlene. Indikatorene kan ogsa benyttes ved analyse av logistikkaktiviteter
knyttet til henting av avfallsfraksjoner og returlogistikk.

Det er ingen felles definisjon for bylogistikk, men det er vanlig a referere til et konsept som
omfatter transport av gods og avfall i byomrader. I dette dokumentet definerer vi gods-
transport i byer som «all transport av gods inn, ut og innen det byomradet studien omfatter
med lette eller tunge kjoretoy, inkludert varesykler og servicetransporter. Husholdningenes
handleturer er ikke inkludert da det anses 4 vare persontransport.

Aktorer med praksis fra planlegging, transport, logistikk og policyutvikling er de som er 1
best posisjon til 4 velge og etablere hvilke indikatorer som skal benyttes i den enkelte
analyse, planlegging og evaluering. Vare indikatorer og grupperinger vil kun vere forslag til
prioriteringer.

Vanlige transportindikatorer som brukes for langdistansetransporter, slik som tonn
transportert og tonnkm, er i mindre grad relevant for analyser og planlegging av bylogistikk
(Ambrosini, D et.al, 2010). Indikatorer som benytter slik informasjon, er derfor 1 mindre
grad vektlagt 1 dette prosjektet.

Et klart skille mellom langtransport og sisteleddsdistribusjon, er forholdet mellom kjoretid
og stillestaende tid. Kjoretoy i bydistribusjon har mer tid hvor de star stille eller
transporterer med lavere hastighet. Det gir okt behov for byarealer. I tillegg bidrar
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urbanisering, fortetting og tilrettelegging for utslippsreduksjon og bedre bymiljo til okt
press pa byarealer, og det er et okende behov for 4 finne mindre arealkrevende losninger i
byene.

Vi har ogsa sett pa muligheten til 4 etablere indikatorer som registrerer type parkeringer
f.eks. kategoriene: lovlig, ulovlig og usikker.

Indikatorer knyttet til e-handelslosninger er ikke behandlet spesielt i denne studien, men
generelle indikatorer utviklet for varedistribusjon i byer kan tilpasses studier med fokus pa
logistikklasninger for e-handel. Det er fa indikatorer ved e-handel som en ikke har ved
vanlige leveranser. En forskjell er at bestillingen skjer hjemmefra (B2C) og at leveransen er
direkte hjem, til butikk, posten eller pakkebokser, men slike nyanser kan dekkes ved bruk
av generelle indikatorer for bylogistikk.

Indikatorer for innhenting av avfall eller returlogistikk er heller ikke behandlet spesifikt i
studien, men generelle indikatorer for distribusjon kan med hell anvendes for returlogistikk
eller henting av avfall. Den storste forskjellen er at de som ved distribusjon av varer er
mottakere na blir bestiller og avsender av varen eller tjenesten.

2.2 Organisering av rapporten

Resten av rapporten organiseres som folger. I kapittel 3 beskriver vi metodisk tilnzerming til
hvordan indikatorene 1 rapporten er samlet inn. Deretter drofter vi 1 kapittel 4 hva en
indikator er, hvorfor vi bruker indikatorer, hvilke krav vi setter til indikatorene og hvem
som er malgruppene for indikatorene i denne rapporten. I kapittel 5 drefter og bestemmer
vi hvordan indikatorene grupperes og presenteres. Beskrivelser av indikatorer for flere
indikatorgrupper og aktorer gjores 1 kapittel 6. I kapitelet beskrives ogsa indikatorene og
det gis eksempler pa datakilder og mulige anvendelsesomrader. I kapittel 7 droftes et sett av
indikatorer som er vurdert a vare spesielt viktig for analyser, evalueringer og utarbeidelse
av kommunale planer for bylogistikk. Konklusjoner og oppsummering av resultater fra
prosjektet sammen med forslag til videre arbeid presenteres 1 kapittel 8.
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3 Metode og gjennomfgring

Malgruppen for indikatorene er byplanleggere og utovere av logistikkaktiviteter og -
tjenester knyttet til bylogistikk. Indikatorene som fokuseres er hovedsakelig indikatorer
som brukes for 4 male ytelser og er bade kvantitative og kvalitative.

Etableringen av vare indikatorer er basert pa litteratursok av indikatorer brukt i evaluerings-
prosjekter med fokus pa bylogistikk. I tillegg bruker vi erfaringer og analyser fra Transport-
okonomisk institutt (TOI), hvor det er brukt indikatorer som er utviklet for 4 evaluere tiltak
og ytelser 1 bylogistikk. Fra disse kildene har vi trukket ut de indikatorene vi mener har
relevans for aktiviteter knyttet til bylogistikk og evaluering av tiltak knyttet til varetransport
1 by og bylogistikk. Et sett med forelopige indikatorer ble sent ut til kommunale planleggere
som vi bad om a prioritere de indikatorene de mente var viktigst. I tillegg bad vi de komme
med forslag til indikatorer som manglet, slike indikatorer er tatt med si sluttrapporten. Vi
fikk svar fra 16 planleggere 12 kommuner.

Fra litteraturen finner en flere mater a gruppere indikatorer pa. En vanlig metode er 4
gruppere indikatorene er etter hvilke elementer som pavirkes (Steenbergen T, 2013). Allen |
and Browne M, (2008) har samme tilnzerming og har gruppert indikatorer etter et ramme-
verk tilpasset forskjellige tjenester og aktiviteter i tillegg til hvilke data som trengs for a
giennomfore evalueringer og analyser av disse. Vi har valgt samme tilnarming og bruker
aktiviteter ved sisteleddsdistribusjon som kriteria for 4 gruppere indikatorene. Indikator-
gruppene er igjen systematisert i forskjellige hovedaktiviteter.

I tillegg har vi ogsa etablert noen grupper med indikatorer som har fokus pa bestemte
tjenester, serviceturer, hindverkere og hjemlevering, som ikke spesifikt er knyttet til
bylogistikk.
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4 Indikatorer

4.1 Hva er en indikator?

Indikatorer defineres litt forskjellig avhengig av hvilke sammenhenger de brukes 1. Vi
benytter Litman (2009) sin definisjon som definerer en zndikator som en variabel valgt og definert
Jfor a male utvikling mot en malsetning. OECD (2003) definerer en mwiljoindikator som” en
parameter eller en verdi utledet av parametere, som peker pa, gir informasjon om eller beskriver tilstanden
til en aktivitet, med en betydning utover den som er direkte assosiert med en parameterverdi”’. Parameter
defineres i denne sammenheng som en egenskap som blir malt eller observert.

OECD (2020) definerer okonomiske indikatorer som: “Leading indicators comprise the composite
leading indicator (C1.1) and standardised business and consumer confidence indicators. They provide
qualitative information useful for monitoring the current economic situation and advance warning of turning
points in economic activity”.

Fra et funksjonelt perspektiv kan indikatorer bli brukt til enten a beskrive en situasjon,
trend eller 4 gi en vurdering av utviklingen for bestemte aktiviteter, ytelsesindikatorer.
Deskriptive og ytelsesindikatorer brukes ofte sammen, ytelsesindikatorer benyttes til 4
beskrive ytelser for en aktivitet mens den deskriptive indikatorer benyttes til 4 innhente
ytterligere forklaringer (Eurostat, 2014).

En deskriptiv indikator beskriver en situasjon eller trend, den gir ekstra forklaring av et
fenomen. Indikatoren reflekterer situasjonen slik den er, uten referanse til hvordan den
skulle ha vart. Ytelsesindikatorer tillater imidlertid at situasjoner beskrives som bedre eller
verre enn tidligere. Indikatoren viser utvikling eller mangel pa utvikling, i forhold etablerte
mal. Avhengig av sammenhengen, kan de samme data bli brukt bade som deskriptiv og
ytelsesindikator.

Ved a forenkle kompliserte forhold skal en indikator gi et tydelig sighal om en tilstand eller
endring i tilstand. Ofte onsker vi at en indikator skal angi et fenomen, en aktivitet eller
tjeneste ved hjelp av tall eller andre maélbare storrelser (Store norske leksikon, 2014). Andre
krav til en indikator er at den skal vaere informativ, palitelig, gyldig, passende, effektiv,
objektiv og sammenlignbar.

I var studie er indikatorer for bylogistikk primeart knyttet til 4 male effekter av aktiviteter
knyttet til sisteleddsdistribusjon av varer 1 byer. Svakheter ved bruk av indikatorer er at de
forst og fremst gir en indikasjon pa dagens situasjon og i liten grad endringer i de aktiviteter
en maler. For 4 fa fram endringer kreves det at en innhenter data for indikatoren over tid.
En annen svakhet ved ytelsesindikatorer er at de ofte maler kvantitet framfor kvalitet.
Basert pa Andersen | og Eidhammer O (2010) har vi i var studie basert vi oss pa kravene til
gode indikatorer i form av to hovedfunksjoner:

e Indikatorer skal redusere antall malinger og parametere som ellers ville veart
nodvendig for en noyaktig representasjon av en situasjon eller tilstand

e Indikatorer skal forenkle formidling av resultatene av malingene til brukeren

Indikatorer har kort oppsummert til hensikt a forenkle og formidle komplekse sammenhenger.
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4.2 Hvorfor indikatorer?

En indikator gir informasjon som forenkler virkeligheten. Pa denne maten kan en indikator
bidra til 4 avdekke trender og forenkle komplekse fenomen. Indikatorer kan ogsa vere en
effektiv mate a formidle informasjon pa (Eurostat, 2014).

Indikatorer brukes som et verktoy til 4 vise utvikling og effekter av tiltak, og er derfor et
viktig hjelpemiddel for 4 fatte beslutninger (Leobons Maestrelli C, et.al., 2018).

Indikatorer brukes for a angi eller beskrive forhold som er for kompliserte eller for
kostbare a male direkte. De er et verktoy for 4 evaluere dagens situasjon med hensyn til
varedistribusjon, forsta utvikling i logistikksystemet over tid og til 4 evaluere potensielle
virkninger av utvalgte tiltak. Indikatorer kan brukes til 4 bestemme nivéiet pa en bestemt
aktivitet eller a vise positive eller negative endringer.

Bruk av indikatorer for bylogistikk kan nyttes til 4 identifisere styrker og svakheter og hvor
en bor sette inn tiltak for 4 oppna forbedringer med hensyn til f.eks. utslipp, kostnader,
effektivitet og arbeidsmiljo. Indikatorene benyttes til 4 bestemme niva pa en bestemt
aktivitet eller 4 vise positive eller negative endringer. I slikt arbeid anbefales det 4 benytte
disaggregerte data for a identifisere behovet for tiltak til spesifikke vareleveringsaktiviteter,
omrader, type kjoretoy osv.

Flere studier papeker at offentlig statistikk som beskriver godstransport i1 byer er neglisjert 1
mange undersokelser og modeller (Dablanc L, 2009). Det er ogsda en mangel pa tilfreds-
stillende representative undersokelser, noe som gjor det vanskelig 4 estimere betydningen
av godstransport i by (European Commission, 2017). Det er observert at metodene for
innhenting av data og bruk av indikatorer om godstransport i by ikke er systematisk og ofte
ikke er kompatible. Det hjelper ikke med gode indikatorer dersom dataene som skal
benyttes til 4 beskrive indikatoren er darlig. Dirlige data som «input» gir darlige data som
«output». Dette gjor sammenligninger mellom steder, tiltak og over tid vanskelig. En grunn
er at forskjellige land har forskjellige definisjoner av «urban goods movements» og ikke
innhenter data om godstransport 1 byer pa reguler basis (European Commission, 2017).

Utvikling av indikatorer er en kontinuerlig prosess blant annet fordi utfordringene knyttet
til bylogistikk endres over tid, ekspertisen og kravene til analyser oker. Et skritt i retning av
a etablere felles aksepterte indikatorer er derfor et skritt i retning av a fa bedre verktoy til
analyser av bylogistikk.

Overvikning av utvikling over tid og i hvilken grad en oppnar endret effektivitet 1
produksjonen av logistikktjenester, reduserte kostnader eller mer barekraftige logistikk-
aktiviteter er et annet anvendelsesomrade for indikatorer. Indikatorer kan ogsa brukes til
sammenligning av effekter av tiltak i forskjellige byer eller mellom omrader 1 byer for a
identifisere hvor en har best utvikling, for eksempel i studier av «best practice». Med bruk
av indikatorer og innhenting av data fra aktiviteter i forskjellig kontekst kan en generere
kunnskap som gir mulighet for oppskalering av tiltak og overfering av policy.

Buldeo Rai et. al. (2018) papeker at indikatorer er et godt verktoy for 4 kvantifisere
godstransport i by pa en mate som gir mulighet til a innhente objektiv informasjon,
overvake ytelser, ssmmenligne utvikling over tid. Indikatorene kan integreres i prosjekt-
spesifikke analyser og vurderinger og er ogsa ofte brukt til Benchmarking.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020 7
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Indikatorer for bylogistikk

4.3 Indikatorer for hvem?

Indikatorer er et effektivt hjelpemiddel for 4 kommunisere data, men bare nar budskapet nar
brukerne. Behovet for indikatorer avhenger blant annet av hvilken aktor som skal benytte
indikatoren og hvilke aktiviteter som skal studeres. De forskjellige behovene og interesser for
bruk av indikatorer er oftest et resultat av forskjellige mal for analysene hvor indikatorer skal
brukes. Myndighetene onsker a redusere negative effekter av transport for a fa en attraktiv
by. For 4 mete kundenes behov ensker logistikkoperatorer og transportorer a levere varer til
lavest mulig kostnad, med hoy servicekvalitet og kort leveringstid.

I denne studien er malgruppen byplanleggere og utevere av tjenester knyttet til bylogistikk.
Dette er aktorer med behov for presis og detaljert informasjon, med klare definisjoner av
hva som males med de enkelte indikatorene. Vi har valgt indikatorer ut fra aktiviteter fra
sisteleddsdistribusjon i en varekjede med leveranser i by eller byregioner.

Nir vi snakker om indikatorer for bylogistikk er brukerne avgrenset til 4 gjelde offentlige og
private aktorer som er involvert 1 logistikkaktivitet, godstransport eller planlegging i byer eller
byomrader. Blant offentlige aktorer vil den primare brukergruppen vare byplanleggere og
myndigheter med ansvar for politikkutforming, reguleringer, arealbruk og infrastruktur. Det
vil st offentlige aktorer med ansvar for at vi far velfungerende, effektiv, miljovennlig og
barekraftig transport av varer 1 byer og byomrader.

Private aktorer involvert i bylogistikk med behov for informasjon og data innhentet ved
hjelp av indikatorer er blant annet logistikkoperatorer, transporterer, handelsstand,
eiendomsutviklere og tilbydere av nye tjenester.

4.4 Krav til indikatorer

I litteratursoket har vi funnet flere sett av indikatorer som tar for seg ytelser og virkninger
for deler av bylogistikken eller aktiviteter knyttet til sisteleddsdistribusjon 1 varekjeder. Slike
avgrensede deler av bylogistikken er f.eks. kostnader, varelevering, arealbeslag, transport,
organisering, miljo og styring.

Resultater fra litteraturstudien viser at det vanlige er at en har et stort sett av indikatorer og
at en til den enkelte analyse velger de indikatorene som gir best informasjon om det som
skal analyseres. Et annet kriterium som tillegges vekt er tilgangen pa palitelige data.
Indikatorene en finner fra studier er ofte utviklet spesielt for de utforte analysene og er ikke
alltid generelle og av interesse for andre studier. Et annet funn er at en del av indikatorene
er nesten like, dvs. at definisjonen og spesifiseringen av indikatorene er tilpasset den enkelte
studie mer enn at indikatorene tenkes benyttet til sammenligning med andre studier.
Indikatorene er ikke generelle, men er utviklet og tilpasset enkeltstudier. Indikatorer som er
sers viktig 1 en studie, er kanskje ikke med i1 en annen nesten identisk studie.

Indikatorene bor vere tilpasset de situasjoner som skal studeres (vareleveranser,
effektivitetsanalyser, miljo, kostnader). Vi har da valgt aktiviteter knyttet til sisteledds-
distribusjon 1 en varekjede. I tillege ma indikatorene vare fornuftige og gi informasjon om
det som skal studeres. Et annet kriterium for de indikatorene som velges er at de er policy-
relevante og nyttig for de som skal bruke resultatene, for eksempel planleggere og tilbydere
av bylogistikktjenester. Et sett av kriterier er da at indikatorer for bylogistikk bor (Andersen
J og Eidhammer O, 2010):

e Gi et representativt bilde av situasjonen for den studerte aktiviteten i sisteledds-
distribusjonen

e Vare enkel 4 forsta og kunne vise utvikling over tid
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e Vare sensitive for endringer i effektivitet, okonomi og milje- og
logistikkparametere

e Vwxre basis for sammenligninger mellom byer og byomrader
e Kunne anvendes pa regionale og lokale problemstillinger
e Ha en maileverdi eller referanseverdi som en kan sammenligne mot, slik at brukerne
kan vurdere observerte verdier
Indikatorene bor vare teoretisk velfundert og vaere basert pa internasjonale standarder og
det bor vare konsensus om indikatorenes gyldighet.

I noen tilfeller kan det vaere nyttig med situasjonstilpassede indikatorer.
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5 Gruppering av indikatorer for
bylogistikk

Bruk av indikatorer som stotte 1 evalueringsanalyser og analyser for innfering av tiltak og
utarbeiding av kommunale planer har to viktige funksjoner:

e Bevisstgjore innhold og kvaliteten for en aktivitet eller ytelse
e Bidra til a finne punkter og aktiviteter som kan forbedres

I denne studien identifiserer vi indikatorer for bylogistikkaktiviteter som kan bidra til
vellykkede evalueringer og analyser av logistikkutfordringer i byplanlegging. Hovedvekten
er lagt pa sisteleddsdistribusjon med fokus pa transporter mellom distribusjonsterminal og
varemottaker eller kunde. De fleste av indikatorene kan ogsa benyttes til 4 beskrive
hovedaktiviteter for hele varekjeden fra vareleveranderer til mottakere i byen eller til
godsterminaler og sisteleddsdistribusjon til bysentrum.

I dette kapittelet beskriver vi prosessen med 4 utvikle indikatorene og rammeverket som
indikatorene kan benyttes 1 og hvordan presentasjonen av indikatorene er organisert.

En mite a organisere indikatorer pa som har betydning for planlegging og analyser av
bylogistikk er 4 samle indikatorene i grupper etter hvilke logistikkaktiviteter eller tjenester
de pavirker, «impacts» (Van den Bossche M et.al., 2017). En inndeling i grupper av
indikatorer er spesielt viktig dersom en skal beskrive komplekse situasjoner eller aktivitet
hvor det vanligvis er behov for 4 benytte mer enn en indikator. Hver indikator vil vare
utformet for 4 vise en del av totalbildet, men det vil ofte vare behov for a tolke indikatoren
1 relasjon til andre indikatorer. Vi har valgt en inndeling 1 4 grupper etter hovedaktiviteter
knyttet til sisteleddsdistribusjon 1 byer.

Fossheim et. al., (2019) viser at de losningene som oftest er trukkes frem som bidrag til 4
bedre situasjon for bylogistikk er knyttet til varemottak/lager/depot, helhetlig planlegging,
alternative kjoretoy (for eksempel lastesykler og el-biler), leverings- og tilgangstidspunkt,
samarbeid og samkjoring/fellesdistribusjon. Studien viser ogsé at utforming av tiltakene
som skal gjennomferes ma undersokes 1 hvert enkelt tilfelle og tilpasses lokale forhold i
hver by. En annen konklusjon fra rapporten er at det stadig framkommer omrider hvor det
eksisterer et informasjonsbehov som per i dag ikke er imotekommet. Akkurat hvilke data
som er nodvendig for ulike losninger og tiltak vil imidlertid variere og vere situasjons-
bestemt.

Gjennomgang av litteratur viser at godstransport i byer er neglisjert i mange studier og
transportmodeller. Spesielt bemerkes det at parametere som godstype, sendingsstorrelse,
leveringsfrekvens og type kjoretoy, som er nedvendig for a gi en god beskrivelse av
logistikkaktiviteter og godstransport 1 by, vanligvis ikke er tilgjengelig 1 offentlig statistikk.

Basert pa funn fra litteraturstudien og erfaring fra analyser av bylogistikk og evaluering av
pilotprosjekter har vi valgt a gruppere indikatorene etter det vi mener er de viktigste
aktiviteter for planlegging og analyse av bylogistikk.

Vir gruppering av indikatorer tar utgangspunkt i de behov for indikatorer og data
planleggere star overfor i sitt arbeid. Hensikten med vare indikatorer er derfor a beskrive
viktige aktiviteter og tjenester knyttet til stykkgods- og servicetransport i byer og hvilke
aktorer som er involvert.
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De fleste av indikatorene kan ogsa benyttes til analyse av andre godstransport- og logistikk-
losninger blant annet analyse av retur- og avfallstransporter. Vi har ikke spesifikt sett pa
informasjonsaktiviteter knyttet til bylogistikken, men holdt oss hovedsakelig til den fysiske
delen av aktiviteter og tjenester.

Noen av indikatorene er spesielt knyttet til aktiviteter som er viktig for private aktorer som
planlegger logistikklosninger. Slike indikatorer er ikke alltid like relevante for kommunale
planleggere. Vi har tatt med disse indikatorene i var oversikt fordi vi mener at de kan gi
nyttig innsikt i hvilke logistikkaktiviteter og indikatorer som er viktig for private aktorer.
Indikatorene kan ogsa fungere som en sjekkliste for aktiviteter og ytelser som er knyttet til
sisteleddsdistribusjon i byer.

Hver hovedkategori er gruppert slik at en skal finne de mest relevante indikatorene for
kategorien, avhengig av aktiviteten som evalueres/vurderes. Noen av indikatorene er med i
flere kategorier.

For hver av hovedkategoriene har vi etablert et sett av indikatorgrupper som igjen
beskrives med et sett av indikatorer. Skal en studere flere aktiviteter i samme studie mi en
velge indikatorer fra flere indikatorgrupper.

I presentasjonen av indikatorer beskrives innboldet i en indikator og andre indikatorer den kan
kombineres eller suppleres med. Det gis ogsd forslag il noen typer analyser og sammenbenger som
indikatoren kan brukes til, maleenbet og forslag til hvor en kan finne data eller om det er behov for egen
datainnhbenting og undersokelser tilpasset analysen.

Indikatorene presenteres 1 form av indikatortre, se for eksempel (Suryadi, 2007) eller
INTEGRAIL (2008). Pa toppen av indkatortreet har vi malgruppen, som i vart tilfelle er
planleggere for bylogistikk. Neste niva 1 indkatortreet er hovedaktiviteter 1 sisteledds-
distribusjon, under hver hovedaktivitet er det et sett med indikatorgrupper. Under hver
indikatorgruppe er det etablert et utvalg indikatorer som beskriver aktiviteten eller ytelsen i

gruppen.
Vi valgt en organisering av indikatorene 1 4 hovedaktiviteter basert pa aktiviteter og
tjenester knyttet til ulike ledd 1 sisteleddstransport og logistikk i bytransport. Dette er

samme metode for gruppering som benyttes blant annet i EU prosjektene RETRACK
(2007) og PROMIT (2007).

De valgte hovedaktivitetene er:

a) Analyseomrade. Aktiviteter og indikatorer i denne gruppen har som hensikt 4
avgrense omrade som skal studeres og a etablere kunnskap som setter rammen for mer
detaljerte deler av analyser og evalueringer som en finner indikatorer for under de andre
hovedaktivitetene. For analyseomradet er det fokus pa indikatorer som gir kunnskap
om etablerte naringer, aktorer og tjenester, og hvor de er lokalisert. Hvilke aktorer som
samarbeider og hvordan samarbeidet er organisert gjelder bide mellom etater og
mellom etater og private aktorer. I tillegg har vi med indikatorer som viser planer og
reguleringer, trafikk, type og standard pa infrastruktur i studieomradet.

b) Logistikkleverander og transporter. Gruppen tar for seg indikatorer knyttet til
transport- og logistikkleverander samt opplysninger om hvordan logistikkleveranderer
og transporterer organiserer og gjennomforer sine tjenester og aktiviteter ved
distribusjonsturer i byomrader. Effektivitet, miljo og klima og okonomi er tatt med 1
denne aktorkategorien.

c) Varemottaker. Indikatorer i denne gruppen legger vekt pa 4 fa fram opplysninger om
varemottaker og kunde og hvilken infrastruktur, varemottak, parkeringsmuligheter og
handteringsutstyr som transportorer star overfor ved varelevering. Denne aktor-
kategorien kan gjelde for flere varemottakere som benytter samme varemottaks-
fasiliteter. Under kategorien varemottaker eller kunde er det fokus pa indikatorer som
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kan brukes i analyser av «curb side management» eller regulering og planlegging for

bruk av kantsteinsparkering.
d)
sted for utfering av serviceoppdrag, kjoretoytype

Service- og handverkstjenester. Indikatorene 1 denne gruppen beskriver type service,

og parkeringstid. Fokuset er i denne

gruppen er aktorer som utforer service- og handverkstjenester som ikke har vare-
levering som sin hovedfunksjon. Hjemlevering av e-handelsvarer er i tillegg med i
denne hovedaktiviteten. Indikatorene med fokus pa hjemlevering legger vekt pa a
identifisere hvem som gjennomforer hjemleveringen, varetype, frekvens og type
kjoretoy som benyttes. Flere av indikatorene i denne gruppen er identiske med

indikatorer i de andre hovedaktivitetene.

Hovedaktiviteter har vi etablert for analyseomrade, logistikkleverander og transporter og
varemottaker eller kunde. I de senere arene har det vart et okende fokus pa service- og
handverkstransporter og transporter knyttet til e-handel. Vi har derfor tatt med en egen
gruppe for leverandorer av service- og handverkstjenester. Indikatorer som beskriver
logistikkaktiviteter knyttet til e-handel er hovedsakelig identisk med de indikatorene som
benyttes til 4 beskrive sisteleddsdistribusjon for andre varer. Forskjellene er hovedsakelig

knyttet til leveringssted, parkering og arealbruk, blant

annet pa grunn av hjemlevering og

bruk av andre deler av vegnettet enn ved levering til butikker og industri. Indikatorene som
beskriver aktivitetene er imidlertid de samme. Vi har derfor ikke behandlet e-handel
spesielt. De fleste av indikatorene 1 er identisk med de som er etablert for distribusjon av
varer og behandles derfor noe mer overordnet enn indikatorene under de andre

hovedaktivitetene.

I figur 5.1 viser vi indikatortreet med malgruppe, hovedaktiviteter og indikatorgrupper.

Malgruppe Hovedaktivitet Indikatorgruppe
Studieomrade og marked |
Infrastruktur |
Analyseomrade Trafikk |
Samarbeid |
Reguleringerfplane_r____ || Distribusjonsturer |
Logistikkleverandgr | ] Effektivitet |
Transportgr T D ——— — — Milje og klima [
Planleggelze for T T— |-—--| @konomi |
bY|°g|St|kk Parkering og stopptid |
Varemottaker Losse-lasteoperasjoner |
Arealbeslag ]
Leveringskvalitet _ | { Leverander av S & H tj. |
) [ service-/handv. turer |
o Sewice: o8 — — __— —| Service-/handv. mottaker |
Handverkstjenester — [ parkeringogstopptid |
o — Arealbeslag |

Figur 5.1: Gruppering av indikatorer for bylogistikk.
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6 Indikatorer for ulike aktiviteter

6.1 Presentasjon av indikatorene

For hver hovedaktivitet: analyseomrade, logistikkoperator- og transportor, varemottaker og
service og handverkstjenester er det etablert egne indikatortre med nivaene hovedkategori,
indikatorgruppe og foreslatte indikatorer, se figurene 6.1-6.4. Enkelte av indikatorene kan
naturlig passe inn under flere hovedkategorier og indikatorgrupper avhengig av hvilke
analyser de skal brukes 1. Slike indikatorer er i dokumentet presentert under flere
hovedkategorier og indikatorgrupper.

De viktigste indikatorene under hver aktivitet eller tjeneste presenteres ogsa i en tabell hvor
en 1 tillegg til indikatoren har med en beskrivelse av indikatoren, maleenhet for indikatoren
og forslag til datakilde eller behov for egne registreringer. I noen av tabellene er det tatt
med flere indikatorer enn det som vises 1 indikatortreet. Dette er for 4 vise alternative mater
a male en aktivitet eller tjeneste pa. En liste med et ytterligere utvalg av indikatorer
presenteres 1 vedlegg 1.

Hyvilke indikatorer som skal velges til en analyse avhenger av situasjon og tema som skal
analyseres, det ma derfor gjore avveininger om hva som er de best egnede indikatorene for
hver enkelt studie. En annen faktor som i stor grad pavirker valg av indikator, er data-
tilgjengelighet. Innhenting av primardata kan noen ganger vare ressurskrevende.

Indikatorer med beskrivelse og anvendelsesomrader beskrives i egne underkapitler for hver
hovedkategori og aktor.

6.2 Analyseomrade

Under denne hovedkategorien presenterer vi indikatorer som bidrar til 4 avgrense omradet
som skal analyseres samtidig som indikatorene bidrar med basiskunnskap for 4 definere og
avgrense det som skal analyseres. Indikatorene vil her vare knyttet til enten markeds-
beskrivelser hvor en har behov for okt oversiktskunnskap om studieomradet, med hensyn
til infrastruktur, standard pa infrastrukturen, trafikk, gjeldende planer, reguleringer og
samarbeid. Analysene kan vare knyttet til evaluering av tiltak, testing av ny teknologi eller
nye mater 4 organisere logistikkaktiviteten pa. Felles for indikatorene er at de bidrar med
informasjon som kan benyttes som et rammeverk for studien som skal gjennomfores pa
mer detaljert nivd. Indikatorene vi har valgt er knyttet til markedskarakteristika, samarbeids-
relasjoner mellom forskjellige offentlige aktorer og mellom offentlige aktorer og private
aktorer involvert i analysene. I tillegg har vi tatt med indikatorer som gir en avgrensning av
omradet som studeres. En oversikt over gjeldende reguleringer, kommunale og regionale
planer som pavirker studien er ogsa tatt med som indikatorer. Indikatortre for aktor-
kategori, analyseomrade, er vist i figur 6.1.
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Hovedaktivitet Indikatorgruppe Indikatorer
P | Lokalisering
/‘ Studieomrade og marked |- . [ Nesring
v T Tjenests
4 —

,v’/ - ‘ Infrastruktur

R -I Logistikknutepunkt

|
|
|
Ladestasjoner |
|
|
|

Analyseomrade ’

Antall godskjoretay |

1

A Totalt antall kjgretgy |
{
{

AN N BT = e podtrey

Trafikkarbeid

Samarbeidsgrupper

Samarbeid |~— e _ .

e SUMP/SULP
Planer/reguleringer }‘ = [ Reguleringer
5

|
|
Samarbeid i varekjeden ]
|
|
|

planer

Figur 6.1: Indikatortre for analyseomride.

Indikatortreet viser at vi for gruppen analyseomrade har fokusert pa studieomrade og
marked, trafikk, infrastruktur, samarbeid, planer og reguleringer. Indikatorer knyttet til
hvert av disse omradene presenteres i underkapitlene 6.1.1- 6.1.4.

6.2.1 Studieomrade og marked

Hovedhensikten med indikatorene for studicomride og marked er a avgrense og gi over-
ordnede karakteristika for omradet som skal studeres. Kunnskap om slike forhold bidrar til
a etablere et rammeverk for mer detaljere analyser av bylogistikk eller varekjeder. I tabell
0.1 presenterer vi indikatorene, lokalisering, naring eller tjeneste som skal studeres, planer
og reguleringer.

Tabell 6.1: Indikatorer for studieomrade og marked.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Lokalisering Geografisk avgrensning av studieomrade | Areal (m?) og grenser | Kart og matrikkel
Neeringer Klassifisere neeringer i studieomradet. Beskrivelse SSB/nzerings-
gruppering
Tjeneste Besl_<r|ve tjoenester og aktiviteter lokalisert i Beskrivelse Kartlegging
studieomradet

Lokalisering er viktig for 4 gjore en avgrensing av studieomradet bide med hensyn til
geografi og hvilke aktorer og tjenester som er lokalisert i omradet. Sammen med kunnskap
om hvilke naringer som er etablert i studieomradet som er dette nyttig i analyser av for
eksempel behovet for nye transporttjenester.

Indikatorer for hvilke naringer og bedrifter som er lokalisert i analyseomradet gir en
oversikt over markedssegmentene som betjenes med sisteleddsdistribusjon 1 studiecomradet.

Sammen med indikatorer for logistikkoperatorer, transporterer og varemottakere far en da
informasjon om sterrelse og antall bedrifter og nzringer som mottar logistikktjenester og
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hvilke markedsandeler de har. Slik informasjon er nyttig nar en skal gjennomfere analyser
og evalueringer hvor kontakt med aktorer i studieomradet er sentralt.

I tillegg til opplysninger for neringsindikatoren kan det vare onskelig 4 innhente opp-
lysninger om organisering av transporten og hvem som kjoper transport- og logistikk-
tjenestene. Varekjeder eller grossister kjoper vanligvis logistikktjenester fra samme
logistikkleverander for hele varekjeden fra produsent til butikk eller fra produsent til
sentrallager, se for eksempel Hjelle H M, Bergquist R, Eidhammer O Mangan J, Yang Z, van
Rijn J and Zomer G R (2019). Nar en butikk eller kunde bestiller en vare er det vanligvis
leveranderen som bestemmer transporten, men kjoper kan stille krav om f.eks. bruk av
nullutslippskjoretoy, tidspunkt for levering og mulighet for sporing av sendinger. Denne
informasjonen gir innsikt i hvordan logistikkmarkedet fungerer.

Med slik kunnskap er det lettere a etablere ekspertgrupper med representanter fra berorte
aktorer. Kombinert med kunnskap fra indikatorer i gruppen distribusjonsturer far en
oversikt over hvilke aktorer som distribuerer hvor, nar og med hvilke varer.

6.2.2 Infrastruktur

God kunnskap om eksisterende infrastruktur, gjeldende begrensninger og tilstanden pa
infrastrukturen er nedvendig kunnskap nar en skal utarbeide planer for investering i ny
infrastruktur eller oppgradering og vedlikehold av eksisterende infrastruktur. Hensikten
med 4 ha indikatorer som beskriver eksisterende infrastruktur, er blant annet knyttet til
behov for vedlikehold og investeringer 1 ny infrastruktur eller okt kapasitet pa eksisterende
infrastruktur. Informasjon om infrastruktur sees ofte i sammenheng med informasjon om
trafikk, reguleringer og tilpasning av infrastrukturen til behov fra naeringslivet. Noen
indikatorer for beskrivelse og kartlegeing av infrastruktur er vist i tabell 6.2.

Tabell 6.2: Indikatorer for infrastruktur

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Ladestasjoner Antall ladestasjoner for elektriske biler i Antall ladestasjoner Kartlegging
studieomradet per m?

Infrastruktur- Dimensjonerende baereevne (tonn Baereevne i tonn Kommunale
dimensjoner totalvekt) og hgyde (m) for gater, bruer totalvekt og hayde i reguleringer
og underganger, parker og m. Svingradius, m

festivalomréder. Svingradius
Logistikk- Har studieomradet lokalisert og/eller Ja/Nei, dersom ja: Kartlegging
knutepunkt planlagt logistikknutepunkt for omlasting lokalisering
og crossdocking av varer
Vareleverings- Antall og lokalisering av Antall leveringslom- Kartlegging
lommer vareleveringslommer mer og lokalisering
Varemottak Bestemme om varemottak imgtekommer | Beskrivelse. Likert Kartlegging
krav til arbeidsmiljg skala 1-5

Kunnskap om standard og dimensjoner pa infrastrukturen er nedvendig nar en skal
regulere eller utarbeide planer for et omrade. I tillegg er det viktig a ha oversikt over antall
og lokalisering av ladestasjoner og vareleveringslommer. Oversikt over eksisterende
logistikknutepunkt, godsterminaler og mini -huber for omlasting av varer er ogsa
opplysninger som etterlyses av planleggere. I den sammenheng er det ogsa viktig 4 ha
oversikt over tilgjengelige arealer som kan nyttes til f.eks. mini-huber for omlasting av
varer.
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Tilrettelegging av varemottak i henhold til krav om arbeidsmiljo er viktig infrastruktur for a
oppna effektiv distribusjon. Sentral infrastruktur ved etablering av varemottak er utforming
av gater, vareleveringslommer, bygninger og laste- og losseramper. Vi har derfor med en
egen indikator som registrerer om varemottak i analyseomradet tilfredsstiller krav til
arbeidsmiljo 1 varemottak. Dimensjoner for utforming av gater og vareleveringslommer
finner en 1 Statens vegvesen (2019).

6.2.3 Trafikk

Knapphet pa arealer og infrastruktur avsatt til transportaktiviteter er med pa a oke kampen
om tilgjengelige arealer. Ved gjennomforing av logistikkanalyser for hele byer, men ogsa i
avgrensede byomrader er det nyttig 4 ha kunnskap om sammensetningen av trafikken med
hensyn til hvilke trafikantgrupper, bade person- og godstrafikk, som benytter infra-
strukturen. Indikatorer som gir informasjon om trafikkbildet i en by eller et avgrenset
studieomrade er en viktig basis for kunnskap om aktiviteten i et omrade. Data for
trafikkindikatorene bidrar sammen med data for infrastruktur og studieomrade til 4 gi
informasjon om behov for enten reguleringer eller okt infrastruktur.

Tabell 6.3: Indikatorer for trafikk.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Totalt antall kjgretgy som trafikkerer Trafikktelling pa

Totalt antall kjgretay | inn, ut og innen studieomradet. Antall kjgretay tellepunkt.
Inkludert persontrafikk. Kartlegging.

SSB Godstransport
med lastebil. Auto-
Antall godskjgretgy | matisk trafikktelling.
SVV/ Autosys.
Kartlegging.

Antall godskjgretgy som trafikkerer

Antall godskjgreta . : - o
9 ) y inn, ut og innen studieomradet

Antall godsbiler og

Type og starrelse pa kigretay ved fordelt pa stor eller | Registrering,

Kjeretaytype hentina/leverin liten lastenbil, automatiske
9 9 varebil og last- trafikktellinger
sykkel.
Mal pa omfanget av trafikken med
forskjellige typer godskjaretay (vogn- SSB- Godstransport
Trafikkarbeid tog, lastebiler, varebiler, laste-sykler | Kjeretgykm med lastebil.
etc.). Registreres for operater, Kartlegging.

bransje eller for studieomrade

En god indikator pa trafikken for et omride er totalt antall kjoretoy som kjorer inn, ut eller
innen et omrade. I var ssmmenheng er spesielt interessant a ha god informasjon om totalt
antall kjoretoy, andelen godskjoretoy og hvilken type og storrelse godskjoretoy det et er
snakk om.

Inndeling av storrelsen pa godsbiler er noe forskjellig avhengig av hvilke kilder en benytter.
Statistisk sentralbyra (2020e) har en inndeling 1 sma godsbiler (varebiler) som godsbiler med
mindre enn 3,5 tonn nyttelast. Denne gruppen godsbiler inkluderer varebiler, kombinerte
biler og lette lastebiler. Store varebiler er lastebiler med mer enn 3,5 tonn nyttelast. Nytte-
last er differansen mellom tillatt totalvekt og bilens egenvekt med forer (75 kg). Totalvekt
er maks tillatt vekt av kjoretoyet med personer og gods. Vegtrafikktellingene (Autosys) hos
Statens vegvesen (Statens vegvesen, 2020) benytter en inndeling etter lengde: Korte kjore-
toy < 5,6 meter lange og lange kjoretoy er inndelt i gruppene 5,6 — 7,6 meter, 7,6-12,5
meter, 12,5 — 16,0 meter, 16,0 — 24, 0 meter og lengre enn 24, 0 meter. Var observant pa at
nar en benytter Autosys og kjoretoyenes lengde ved innhenting av trafikkdata sa vil for
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eksempel busser og ikke kun godsbiler vare en del av observasjonene. I Vegdirektoratets
Handbok N100, Veg og gateutforming, Statens vegvesen (2019) har en folgende
dimensjonerende kjoretoy: Liten lastebil, lengde 8 m og bredde 2,55 m; lastebil, lengde 12
m og bredde 2,55 m og vogntog lengde 22 m og bredde 2,60 m. Informasjon om antall
godsbiler 1 forskjellige kategorier gir en indikasjon om hvilke typer aktivitet som
gjennomfores 1 studieomradet.

Trafikk angis 1 form av kjeretoykm og er en indikator som viser omfanget av transport som
et kjoretoy gjennomforer. Trafikkarbeidet males som kjorte km med og uten last.

For denne indikatorkomponenten kan en ogsa registrere distanse mellom avsenderterminal
(sted for lasting av kjoretoyet) og sted for stopp/varelevering. Opplysninger om stoppested
sammen med opplysninger om tilgjengelige leveringslommer og varemottak kan gi en
indikasjon om behov og tetthet for ytterligere leveringslommer og varemottak.

6.2.4 Samarbeid

Medvirkning med nearingslivsaktorer er sentralt i kommuners arbeid med bylogistikk fordi
feltet i stor grad ivaretas og utfores av privat sektor. Akterenes kunnskap og erfaringer kan
gi kommunen okt forstielse og innsikt i utfordringer, muligheter og behov knyttet til
bylogistikk. Dette kan bidra til okt kvalitet i beslutningsgrunnlaget for politikkutforming,
planlegging, og valg og gjennomfoering av tiltak (Jensen S A, Fossheim K og Eidhammer O,
2020).

Mange sisteleddsdistributerer transporterer pa oppdrag for samlasterne, logistikktilbyderne,
transportsentraler eller direkte for e-handelsbedrifter. A ha en oversikt over hvem
sisteleddsdistributerene transporterer for, samarbeider og konsoliderer last med gir
informasjon om hvordan markedet er organisert hvem som samarbeider og hvem som er
de reelle oppdragsgiverne for transporten.

Tidlig involvering av akterer er sentralt for 4 etablere eierskap til problemstillingene, en
felles situasjonsforstaelse og gi muligheter for 4 avdekke eventuelle konfliktomrader tidlig 1
prosesser. Medvirkning kan ogsa bidra til 4 styrke grunnlag for tillit og videre samarbeid
(Jensen S A, Fossheim K og Eidhammer O, 2020). Indikatorer som dekker behovet for
samarbeid, er vist i tabell 6.4.

Tabell 6.4: Indikatorer for samarbeid.

og private aktgrer

foreninger, LUKS etc.

1-5 eller antall

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde

Samarbeid i kommune Sama(beid mellom forskjellige Beskrivelse. Likert skala Kartlegging
etater i kommunen 1-5 eller antall

Samarbeid mellom Samarbeid mellom kommune(r) og | Beskrivelse. Likert skala Kartleqain

kommune og fylke fylke 1-5 eller antall 99Ing

Samarbeid kommuner Se}marbeld mellom kommuner og Beskrivelse. Likert skala .
private aktgrer som Sentrums- Kartlegging

Samarbeid i varekjede

Type av samarbeid og samlast i
varekjeden. | hvilken grad og
hvordan samarbeid mellom
logistikkoperatgr og varemottaker
eller -leverandgr er organisert

%-samlast av
transportert mengde.
Beskrivelse. Likert skala
1-5

Registrering
og intervju

Indikatorer for ulike samarbeidsgrupper benyttes til 4 fa en vurdering av hvor godt et
samarbeid er. Hvilke type samarbeid en vil vurdere kan vare forskjellig og gjelde bade

etablerte samarbeid og mer av typen ad-hoc samarbeid.
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Samarbeidet kan gjelde samarbeid mellom ulike kommunale etater sa vel som samarbeid
mellom representanter for kommuner og private aktorer eller rene samarbeidsgrupper for
neringslivsaktorer. Et eksempel pa slike samarbeid er Leveranderenes Utviklings- og
Kompetansesenter (LUKS), (LUKS,2020) sine Samarbeidsgrupper eller Forum for
varetransport som er etablert i flere byer. LUKS har som hovedmal a forbedre HMS-
forholdene til transportsjaforene samtidig som en rasjonell og miljovennlig transport
styrker seg. Motefrekvensen i slike grupper kan variere, avhengig av blant annet hvilke
problemer og prosesser som er pa gang.

Sentrumsforeninger, gardeiere og handelsstandsforeninger er foreninger som representerer
sentrale aktorer 1 byer. Formalet for slike foreninger er blant annet 4 ivareta samarbeid
mellom private og offentlige aktorer for a gjore bykjernen til et bedre sted 4 bo, jobbe, leve
og drive nzring. Godt samarbeid mellom kommunale etater og slike foreninger og
gardeiere er viktig nar det skal etableres eller endres pa logistikklosninger bade ved daglige
leveranser sa vel som ved leveranser til storre arrangementer og konserter.

Ved gjennomforing av tiltak eller utarbeidelse av kommunale planer er ofte flere etater
involvert. Hvilke etater som har ansvar for hvilke deler av planleggingen som berorer
bylogistikk er forskjellig fra by til by. I tillegg til samarbeid med private aktorer er det viktig
ogsa 4 ha et godt samarbeid mellom involverte kommunale etater.

6.2.5 Regulering og planer

Gjeldende reguleringer, forskrifter og kommunale og regionale planer setter ofte
begrensninger nar en skal implementere nye tiltak. Reguleringer som berorer bylogistikk
omfatter ofte flere avdelinger i kommunene. En start ved analyser av sisteleddsdistribusjon
er a fa en oversikt over hvilke reguleringer som gjelder for studieomradet, hvem som er
ansvarlig og om det er nasjonale, regionale eller lokale reguleringer. Indikatorer som dekker
behovet for planer og reguleringer, er vist i tabell 6.5.

Tabell 6.5: Indikatorer for plan og regulering.

Indikator Indikatorbeskrivelse Méleenhet Datakilde

sump/suLp | Er det utarbeidet eller planlegges

mobilitets- og/eller bylogistikkplaner Ja, nei eller Likert skala 1-5 Kartlegging

Hvilke bestemmelser og reguleringer | Reguleringsbestemmelser,

Reguleringer . . . o :
g g gjelder i studieomradet offentlige dokumenter

Kartlegging

Kommunale Hvilke kommunale og regionale
planer planer gjelder i studieomradet

Offentlige plandokumenter Kartlegging

Bylogistikkplaner ettersporres 1 stadig flere byer. Slike planer kan enten vare en del av mer
overordnede mobilitetsplaner SUMP-er (Sustainable Urban Mobility Plans) eller mer
spesifikke bylogistikkplaner, SULP-er (Sustainable Urban Logistics Plans). Hensikten med
SUMP/SULP indikatoren er 4 fi fram om slike planer er utarbeidet eller er planlagt
eventuelt hvor 1 prosessen en befinner seg. Flere av vare indikatorer kan vare nyttige ved
utarbeidelse av slike planer. En veileder for bylogistikkplaner er visti (Jensen S A,
Fossheim K og Eidhammer O, 2020).

Reguleringer som omfatter bylogistikk er ofte en del av reguleringer som omfatter mobilitet
1 byer generelt. Flere av disse reguleringene har indirekte virkning pa hvordan varer, utstyr
og avfall transporteres og distribueres 1 byer. De viktigste reguleringene som pavirker
bylogistikken finner en i (Jensen S A, Fossheim K og Eidhammer O, 2020):

e Plan og bygningsloven (Plan om planlegging og byggesaksbehandling)
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e Arbeidsmiljeloven (Lov omarbeidsmilje, arbeidstid og stillingsvern mv.)
e Vegloven (Lov om veger)

e Vegtrafikkloven (Lov om vegtrafikk)

e Matloven (Lov om matproduksjon og mattrygghet mv.)

e Forurensningsloven (Lov om vern mot forurensning og om avfall)

e Anskaffelsesloven (Lov om offentlige anskaffelser)

Hele lovteksten med forskrifter finnes pa https://lovdata.no/. Vegnormaler, skilt-
oppmerkings- og signalnormaler og handbeker finnes pa www.vegvesen.no .

I tillegg har en Nasjonal transportplan 2018-2029 (NTP) (Samferdselsdepartementet, 2016)
som legger politiske rammebetingelser i tillegg til kommunale og regionale planer som
omfatter den enkelte by eller region.

Indikatoren for kommunale planer dekker mange plantyper. Hvor i en kommunal plan-
strategi en analyse eller plan skal innga ber avklares pa forhand. Slike kommunale planer
kan vare kommuneplanens samfunnsdel med arealstrategi, kommuneplanens arealdel med
kommunedelplan samfunnstema, kommunedel plan areal, fag- og temaplaner, ulike
strategier og programmer og virksomhetsplaner. I tillegg har en planer for omrade-
regulering, detaljregulering, byggesaker og en oppfelging av hvorvidt ulike tiltak gjennom-
fores. Et eksempel pa kommunalt planhierarki finner en i «Barekraftig bylogistikk. Veileder
for kommuner (Jensen S A, Fossheim K og Eidhammer O, 2020).

6.3 Leverandgrer av logistikk- og transporttjenester

I bylogistikk er leveranderer av logistikk- og transporttjenester sentrale aktorer. En
leverandor av logistikktjenester har ansvaret planlegging og gjennomfering av transporter
for sendinger fra produksjonssted og lager til endelig mottaker. Eksempel pa store
logistikkleverandorer i Norge er samlastere som DHL, DB Schenker, Bring og PostNozd,
som leverer nasjonale og internasjonale logistikktjenester, men ogsa samlastere med mer
lokal forankring eller logistikklgsninger for spesielle vareslag leverer losninger som pavirker
bylogistikken.

Leverandoerene av logistikklesninger inkluderer flere aktiviteter som pavirker sisteledds-
distribusjonen. Nir vi har fokus pa aktiviteten til logistikkoperatorer er viktig 4 vare klar
over at det som kan vare effektive logistikklosninger 1 sisteleddsdistribusjon ikke behover a
vare det nar en ser hele varekjeden under ett.

I figur 6.2 viser vi indkatortreet for leveranderer av logistikk- og transporttjenester. Noen
av indikatorene i indikatortreet er satt sammen av flere indikatorer som beskriver likeartede
aktiviteter eller som gir likeartet informasjon. Disse indikatorene er beskrevet hver for seg i
tabellene i vedlegg 1.
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Figur 6.2: Indikatortre for leverandorer av logistikk- og transporttjenester.

Fra figur 6.2 ser vi at det er fire indikatorgrupper under gruppen logistikkleveranderer og
transportorer som er viktig for en byplanlegging. De fire aktivitetene er knyttet til er
distribusjonsturer, effektivitet, miljo og klima og ekonomi. I indikatortreet er noen av
indikatorene aggregert i forhold til det som presenteres i delkapittel 6.2.1-6.2.4.

6.3.1 Distribusjonsturer

Distribusjonsturer refererer primert til den aktiviteten eller tjenesten logistikk- og
transportleveranderen leverer i sammenheng med sisteleddsdistribusjon i byer. Aktiviteten
kan vare knyttet opp til innforing av bestemte tiltak eller vere del av en generell analyse av
bylogistikk pa byniva eller for avgrensede deler i en by. En indikator som gir opplysninger
om logistikkoperator (planlegger av turen) og transportor (gjennomforer av distribusjons-
turen) er basisinformasjon for 4 kunne skaffe tilleggsinformasjon om f.eks. distribusjons-
strategi, kjoretoypark, terminallokalisering, kunder etc.

Indikatorer for distribusjonsturer benyttes til 4 beskrive aktiviteter en logistikkoperator og
transportor giennomferer pa en distribusjonstur. Den registrerte aktiviteten for en tur
summeres for 4 gi aktivitet for en dag, uke eller maned eller andre tidsperioder. For 4 finne
forskjeller 1 aktivitet til forskjellige tider pa dret kan det vaere nedvendig 4 gjennomfore
datainnhenting for forskjellige tidspunkt pa aret.

Et utvalg av ytelsesindikatorer bruk til 4 beskrive distribusjonsturer er vist i tabell 6.6.
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Tabell 6.6: Indikatorer for distribusjonsturer med logistikk- og transportleverandorer.

Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Logistikk-operatgar

Logistikkleverandgr, selskaps-
navn. Registrere hvem som
planlegger distribusjonsturen.
Bestemme markedsandeler.

Beskrivelse og
gruppering

Egen sparre-
undersgkelse,
SSB/ naerings-

Skille mellom store, mellomstore gruppering

og sma logistikkoperatgr

Transportar, selskapsnavn. Kart-

legge hvilke aktgrer som Beskrivelse o Kartlegging,
Transportar gjennom-fgrer distribusjonsturen. rupDerin 9 SSB/naerings-

Skille mellom store, mellomstore gruppering gruppering

0g Sma transportgrer

Type virksomhet, bransje og for Beskrivelse og SIiB/neaﬁlqngs-
Varemottaker/ kunde |\ 3remottakere/kunder gruppering ?SN%%O?)Q

Standard Goods
Classification for

og lavest verdi leveres.

Vareslag Distribuert eller hentet vareslag Klassifiserte vareslag Transport
Statistics (NST
2007)
Godstransport
Kg, tonn, m3, pakker, med lastebil
Mengde
g Mengde varer levert og hentet brev (SSB), egne
registreringer.
Vareverdi per leveranse. .
Vareverdi Bestemme hvor varer med hayest Kr per kg, m3, leveranse, | SSB/ Utenriks-

pakke eller km

handel med varer

Kjaretay-type

Type og starrelse pa kjgretgy ved
henting/levering (lengde, bredde,
totalvekt, nyttelast og volum).

Antall kjgretgy og
kapasitet i tonn, kg og m3

Registrering,
vognkort, kjgre-tg-
registeret, Last og
Buss

Startsted

Adresse for hvor distribusjons-
turen starter

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Start-tidspunkt

Tidspunkt for start av rundturen

Klokkeslett, time og
minutter

Registrering

Leverings-sted

Adresse for stopp/leveranser pa
distribusjonsturen

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Leverings-tidspunkt

Tidspunkt for leveranser pa rund-
turen

Kl, time og minutter per
tur, dag eller uke

Registrering

Indikatorer knyttet til distribusjonsturer har fokus pa hvem som organiserer og
transporterer, hva som transporteres (vareslag), nar, hvor mye, med hvilke typer kjoretoy
og hvor varene leveres.

Opplysninger om vareslag og mengde gir opplysninger som sammen med opplysninger om
start- og leveringssted og type kjoretoy kan benyttes til 4 beregne behov for infrastruktur og
hvor behovet er storst. Ved registrering av vareslag bor en ogsa innhente opplysninger om
vareverdi per enhet, for eksempel kr/kg, en kilde til opplysninger om vareverdi er Statistisk
sentralbyra (2020 d). Opplysninger om vareverdi er ofte sensitive pa grunn av konkurranse-
forhold og kan vare vanskelig a fa opplysninger om. Andre nyttige opplysninger knyttet til
vareslag er om varen har en beskaffenhet som krever ekstra sikkerhetstiltak, for eksempel
apotekvarer, varer til vinmonopol og heoyverdivarer som datautstyr. Slike varer krever ofte
spesialtilpassede varemottak. Sammen med opplysninger om kjoretoykm vil distribuert
varemengde gi opplysninger om distribusjonsaktiviteten i et omrade. Opplysninger
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innhentes per tur og summeres til aktivitet per dag, uke, maned, ar eller annen egnet
tidsperiode for analysen. Maleenheten kan vare kg, tonn m3, pakker, brev, leveranser eller
sendinger.

Opplysninger om type kjoretoy og kjoretoystorrelse (kjoretoyareal) kan sammen med
opplysninger om stopptid. benyttes til beregning av arealbeslag. Arealbruk er viktig for
varetransport og ikke kun persontransport (Samferdselsdepartementet, 2020), nar arealet
benyttes til godstransportaktiviteter er det fokus pa tid og sted for varelevering og hvem
som mottar varene.

Hvilke typer kjoretoy som benyttes ved leveranser/ hentinger av varer kan inndeles i
kategorier som lastsykler (elektriske eller manuelle), varebiler, sma godsbiler < 3,5 tonn
nyttelast, store godsbiler >3,5 — 7,5 tonn nyttelast. Ved bruk av Vegtrafikktellingene til
Statens vegvesen er inndelingene i kjoretoystorrelser: Korte kjoretoy < 5,6 meter lange og
lange kjoretoy er inndelt 1 gruppene 5,6 — 7,6 meter, 7,6-12,5 meter, 12,5 — 16,0 meter, 16,0
— 24,0 meter og lengre enn 24,0 meter. Ved beregning av forurensning basert pa
«Handbook Emission Factors for Road Transport» (HBEFA) benyttes en inndeling med
tunge lastebiler under 7,5 tonn totalvekt, 7,5 — 14,0 tonn totalvekt, 14,0 — 20,0 tonn
totalvekt, 20,0-28,0 tonn totalvekt. Varebiler er en gruppe kjoretoy, men fordeles pa
varebiler med diesel- eller bensinmotor. I Hindbok N100, Veg og gateutforming, Statens
vegvesen (2019) har en folgende dimensjonerende kjoretoy: Liten lastebil, lengde 8 m og
bredde 2,55 m; lastebil, lengde 12 m og bredde 2,55 m og vogntog lengde 22 m og bredde
2,60 m.

For opplysninger om kjoretoy kan det ogsa knyttes informasjon om energibruk, se
indikatorer for klima og miljo.

Tidspunkt for levering viser sammen med tidspunkt for andre leveranser nar leverings-
frekvensen er hoyest. Denne informasjonen kan sammen med transporttid og stopptid gi
kunnskap om nar det er en fordel 4 levere pa bestemte steder. Koplet sammen med
informasjon om tilgjengelige laste- og losseplasser og belastning hos mottaker gir det
informasjon om en bor vurdere leveringer pa for eksempel kveld- eller nattleveringer der
det er mulig, eller det kan vare et incitament til 4 endre mulighetene for levering i gagater til
alternative tidspunkt.

Indikatoren for leveranser til mottaker lokalisert pa steder med tidsvindu for leveranser gir
informasjon om hvorvidt leveranderene greier a levere innenfor gitte «slot». Vanlige steder
med begrenset tidspunkt for levering er gagater eller steder med reguleringer som hindrer
leveranser pa kveld eller natt. Indikatoren bestemmer om leveranderen holder seg innenfor
gjeldende reguleringer eller ikke. Informasjon for denne indikatoren gir kunnskap som kan
benyttes ved diskusjon om endrede tidspunkt for a tillate leveranser.

Opplysninger om type vareavsender og -mottaker vil sammen med opplysninger om
leveranser, tidspunkt og sted gi mulighet til 4 utarbeide prognoser for hvilke type
virksomheter som genererer hvilken trafikk, nar og med hvilke typer kjoretoy. Slike
prognoser vil vare til hjelp ved planlegging av nedvendig infrastruktur og hvor den bor
lokaliseres. Annen informasjon som er nyttig ved utarbeidelse av prognoser/ infrastruktur-
behov er hvile varer og mengde som leveres og hvilken type handteringsutstyr som
benyttes

Startsted og tidspunkt for nar distribusjonsturen starter gir informasjon om behov for
infrastruktur hos avsender, men terminalene hvor distribusjonsturene starter er gjerne
lokalisert 1 utkanten av byene hvor presset pa arealer er mindre.

Et nytt konsept som er etablert de senere arene er mikroterminaler lokalisert i bysentrum
og hvor sisteleddsdistribusjonen gjennomferes med lastesykler eller elektriske varebiler.
Slike mikroterminaler kan vare bade permanent lokalisert og de kan vaere mobile. For
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lokalisering og arealbehov til slike mikroterminaler er kunnskap om distribusjonsmenster
og varesammensetning og kunder viktig.

6.3.2 Effektivitet

Effektivitet er definert som utnyttelsen av innsatsfaktorer i forhold til bruk av ressurser i
produksjonen (Finans- og tolldepartementet og Kirke-, utdannings -og forsknings-
departementet, 1998). Jo bedre ressursutnyttelsen er, desto mer effektiv er produksjonen,
det vil si, effektivitet er knyttet til om vi gjor tingene riktig. En generell indikator for
effektivitet er lonnsomhet. “Economic efficiency includes profitability, which is a general
indicator for efficiency”, (Geamanu M, 2011).

I lennsomhetsanalyser ma vi skille mellom samfunnsekonomisk lennsomhet og bedrifts-
okonomisk lonnsomhet. Bedriftsokonomisk lennsomhet handler om hvorvidt et prosjekt
gir hoyere inntekter enn utgifter for bedriften. Finansdepartementet definerer samfunns-
okonomisk lonnsomhet som at samlet betalingsvilje 1 befolkningen overstiger kostnadene.
Samfunnsekonomisk lennsomhet er altsa et mye videre begrep og innebarer at summen av
positive virkninger for et gitt offentlig prosjekt er storre enn summen av negative
virkninger — for alle aspekter ved prosjektet og for alle involverte (Cools S, 2017).

Vanligvis er samfunnsekonomisk lonnsomhet er et begrep som benyttes i sammenheng
med nytte-kostnadsanalyser og vurderer prosjekter fra en bredere synsvinkel, det vil si fra
en samfunnsmessig helhet. Samfunnsekonomiske analyser inkluderer kostnader og
gevinster som ikke tas med 1 private — eller bedriftsekonomiske analyser, se for eksempel
(Finansdepartementet, 1997), (Welde M, Eliasson J, Odeck ] og Borjesson M, 2013) og
(Kjerkereit A, 2019).

Motsetningen mellom hva som er bedriftsokonomisk lennsomt og hva som er
samfunnsekonomisk lonnsomt skyldes forst og fremst at bedriftsokonomisk tilpasning
verken tar hensyn til forbedringer for dagens trafikanter eller gevinster ved redusert trafikk.
Dette kan forklares med at eksterne effekter kun inngar i den samfunnsekonomiske
analysen. Eksterne effekter defineres som virkninger av en aktors aktivitet som berorer
andre aktorers nytte, men som aktoren ikke tar hensyn til i sin tilpasning. (Sagen, K E,
2004).

Et eksempel fra kollektivtransport er at positive eksterne effekter i forbindelse med okt
trafikantnytte og redusert biltrafikk er hovedarsaken til at det oppstir konflikter 1 forhold til
hva som er bedrifts- og hva som er samfunnsekonomisk lonnsomt. Dkt trafikantnytte for
passasjerer som likevel ville reist kollektivt inngar bare 1 den samfunnsekonomiske
analysen, da effekten ikke reflekteres i det bedriftsokonomiske regnskapet. P4 samme mite
vil eksterne effekter i form av reduserte kokostnader, samt lavere miljo- og
ulykkeskostnader som folge av okt kollektivandel pa bekostning av biltrafikk, bare innga i
den samfunnsekonomiske analysen (Grovdal og Hjelle, 1998).

I dette kapittelet er fokus pa indikatorer som fremmer bedriftsokonomisk lennsomhet og
effektivitet knyttet til ressursutnyttelse i sisteleddsdistribusjon av varer og tjenester og
logistikkaktivitet 1 byer. For 4 fa samfunnsekonomisk lennsomhet og effektivitet mé en
inkludere indikatorer som ivaretar eksterne effekter som for eksempel miljoeffekter, se
kapittel 6.3.3, side 25. Produksjonen er sisteleddsdistribusjon og logistikkaktiviteter, mens
de viktigste innsatsfaktorene er terminaler, kjoretoy, arbeidskraft, gater terminaler og
varemottak. Produksjonen og sisteleddsdistribusjonen ma sees i sammenheng for at en skal
kunne male effektiviteten.

I tabell 6.7 viser vi de mest vanlige indikatorene for 4 male bedriftsokonomisk effektivitet 1
sisteleddsdistribusjon. I mange sammenhenger kan det vare fruktbart a benytte disse
indikatorene sammen med indikatorer fra de andre tjeneste- og aktivitetsgruppene.
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Tabell 6.7: Indikatorer for a male effektivitet.

Indikator | Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
o oo | S ot o8| Timer oo minuterper

S]afzr- og (|Jeveri.n Jstid or 2to p)p stopp. % av total Kartlegging eller GPS-

kjgretay- 9 P pR). arbeidstid/driftstid, registrering. SSB- Godstransport
Utnyttelse av laste-kapasitet i . 3 .

utnyttelse . lastekapasitet (tonn, m3), med lastebil
% av total laste-kapasitet, SR

. tomkjaring i %

tomkjgrings-andel

Transport- ;;anz?(%rg\l/esrt?gﬁééoéan per Km GPS registrering. Adresser og

distanse 9 X 9 male avstand pa kart
mellom leverings-stopp.

L Andelen kjgretaykm av totalt

Tomkj@ring | antall kjgrjetgykn)'/] uten last Km, % av totalt antall km | SSB Godstransport med lastebil
Antall leveranser og antall
stopp pa rundturen. Antall

Antall leveranser eller sendinger per

leveranser | StOPP- Antall Antall Registrering
leveranser/sendinger per
sjafer og rundtur, dag eller
uke.

; Antall sendinger

Leverings- . . .

frekveng leveranser/hentinger per dag, | Antall Registrering
uke, maned eller ar.
Leveringskostnader.

Leverings- | Kostnader, kr per kjgretay, Kr per kjgretay, kunde, Regnskap

kostnader | kunde, rute, kjgretaykm eller | rute, kjgretaykm eller
tidsperiode tidsperiode

Informasjon om tidsbruk for sjafer og kjeretoy gir opplysninger om hva tiden benyttes til,
transport eller varelevering. Annen tidsbruk som vi ikke har tatt med her er tid til 4 terminal-
behandle varer, lasting av kjoretoy og planlegging av distribusjonsturer. En leveranse
defineres som de varene en sjafor leverer til en mottaker. En leveranse kan besté av flere
sendinger. Med en varesending menes en fysisk sending fra en virksomhet til en mottagende
virksomhet uavhengig av den fysiske varens verdi. (Statistisk sentralbyra, 2016).

Antall bestillinger gir sammen med opplysninger om antall leveranser en indikasjon om
graden av samlasting. Vi far ogsa en indikasjon pa hvor mye sisteleddstransport en
bestilling genererer.

Informasjon om kjoretoyutnyttelse kan vere nyttig ved planlegging av arealbehov,
reguleringer av gatenett og til a predikere tidsbruk per levering ved etablering av nye
varemottakere. Dersom kjoretoyet har lang stopptid pa enkelte steder kan det kan det gi en
indikasjon om at kjoretoyet kan anvendes til ekstra oppdrag mens sjaforen er opptatt med
andre oppgaver enn transport, f.eks. sortering av varer ved leveranser til flere butikker fra
samme rampe, godshiandtering og levering av varer til butikker, pakke ut varer, plassere
varer i hyller eller andre servicetjenester. Indikatoren kan ogsa ta med tidsbruk pa
avsenderterminal slik at alle aktiviteter knyttet til sisteleddsdistribusjonen kommer med.

Tidsbruk ved stopp sammen med opplysninger om antall leveranser og kunder bestemmer
tidsbruk per leveranse og kan brukes ved beregning av arealbehov til varelevering og

vareleveringslommer ved etablering av nye varemottakere. Opplysningene om tidsbruk og
arealbehov kan ogsa benyttes ved beregning av arealbeslag.

Tidsbruk per stopp sammen med antall leveranser og varemottaker kan benyttes til 4
beregne tidsbruk pr leveranse og mottaker. Tidsbruken per stopp kan ogsa spesifiseres til a
gjelde leveranser til mottakere 1 etasjer over bakkeplan, og om det til disse leveransene kan
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benyttes heis eller ikke. Opplysningene benyttes sammen med opplysninger om type
mottaker.

Utnyttelse av et kjoretoys lastekapasitet er en indikator som beskriver hvor effektivt for et
kjoretoy utnyttes. Utnyttelse av lastekapasitet beregnes ved tonn eller kg transportert i
forhold til mulig nyttelast, opplysninger om et kjoretoys nyttelast finner en i vognkortet.
For noen vareslag er utnyttelsen av kjoretoyets volum en tilsvarende indikator. Da beregnes
lastens volum (m”) i forhold til mulig lastvolum for kjeretoyet. For bide vektindikatoren og
volumindikatoren gjennomfores beregningene ved start pa distribusjonsturen.

Tomkjoering er en indikator for beregning av kjoretoyutnyttelse. Tomkjoring defineres som
kjoring uten last. Indikatoren beregnes som kjoretoykm uten last i forhold til totalt antall
km kjort. Tomkjoringsandel er definert som andelen kjoretoykm uten last

Opplysninger om leveringsfrekvens, antall leveranser/hentinger per dag, uke, mined eller
ar og hvor ofte det leveres til bestemte bygninger eller varemottak kan koples med type
virksomhet, antall ansatte og omsetning i virksomheten. Sammen med opplysninger om
hvilke bransjer det leveres til og hentes fra kan en bestemme leverandor eller mottakers
bidrag til de totale varestrommene og behov for infrastruktur og reguleringer.

Kostnader til vareleveringer i1 byer gir kunnskap som kan benyttes for 4 etablere mer
effektiv drift hos logistikkoperator og transporter. Kostnadene knyttes gjerne sammen med
tidsbruken ved forskjellige aktiviteter, til 4 sammenligne med tilsvarende leveranser andre
steder og selve organiseringen av leveransene. De store aktorene, internasjonale samlastere
eller logistikkleveranderer som DB Schenker, DHL, UPS, Kuehne + Nagel, ser imidlertid
pa hva som er den mest kostnadseffektive losningen for hele varekjeden og ikke bare siste-
leddsdistribusjonen. For denne typen problemstillinger er det gjort mange studier hvor en
optimaliserer kostnadene i varekjeden. I optimaliseringene legges ulike forutsetninger til
grunn, for eksempel en eller flere leverandorer, en eller flere mottakere, ulike sendings-
storrelser, flere involverte aktorer i varekjeden, forskjellig lokalisering av terminaler osv.
For 4 finne optimale transportlesninger ma det derfor gjennomfores egne beregninger som
optimaliserer hver enkelt varekjede. Fra en varekjede har vi at “Under scenario of a vendor
supplying a product to a single buyer, a co-ordinated inventory replenishment policy is
more desirable from a total system perspective than each party operating its individual
optimal policy” (Chan C K and LLee H W ], 2005). En kan derfor ha situasjoner hvor
sisteleddsdistribusjonen som et ledd 1 en total varekjede ikke er effektiv, mens hele
varekjeden sett under ett er effektiv.

En fremtidig datakilde kan vaere opplysninger fra kjoretoyenes tachografer som skal
monteres i alle nye lastebiler fra 2023 (NLF Magasinet, 2020). Bruk av data fra lastebilene
ma imidlertid skje i samarbeid med transporter, logistikkoperator og godkjennes av Data-
tilsynet.

Informasjon om logistikkoperator og transportors rolle og ansvar knyttet til forskjellige
logistikkaktiviteter finner en 1 Nordisk Spediterforbunds Alminnelige Bestemmelser
(NSAB) (NHO Logistikk og Transport, 2015).

6.3.3 Miljg og klima

Klimagassutslipp er definert som utslipp av gasser som er skadelige for klimaet og som ved
utslipp oker drivhuseffekten. Miljo defineres som de omgivelser som et individ eller en
gruppe lever i og blir pavirket av, ytre livsvilkar og omverden (Norsk ordbok, 2020).
Viktige bylogistikkindikatorer som pavirker miljoet, er klimagassutslipp, trafikksikkerhet,
ko, svevestov (PM10, PM2,5 og NOX) og stoy.

Regjeringens hovedmal for klima og miljo i transportsektoren er 4 redusere klimagass-
utslippene i trad med en omstilling mot et lavutslippssamfunn og a redusere andre negative
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miljokonsekvenser. De tre hovedmalene for 4 oppna dette beskriver bade hva som er
transportsystemets primeare funksjon (framkommelighet) og hvilke hensyn som skal tas ved
utviklingen av dette (trafikksikkerhet, klima og miljo) (Samferdselsdepartementet, 2016).

Forhoyede globale utslipp av klimagasser gir temperaturokning og andre klima- og miljo-
endringer som pavirker miljotilstanden pa kort, og sarlig lengre sikt. For a bidra til
reduserte utslipp av klimagasser har Norge vedtatt 23 miljomal. Disse malene fordeler pa
omradene naturmangfold, kulturminner og kulturmilje, friluftsliv, forurensning, klima, og
polaromradene (Miljodirektoratet, 2020b). For bylogistikk vil malene knyttet til utslipp av
klimagasser vare de viktigste bidragsyterne til 4 oppna de nasjonale miljomalene. De
viktigste klimagassene som er identifisert i Kyoto-protokollen er: CO,, SFs, CH4, N20O,
HFK og PFK (Ambius, 2020) og de males 1 form av gCO,-ckv. I beregninger som
gjennomfores 1 Norge inkluderer CO,-ekv folgende klimagasser; CO,, NoO og CHa.
Miljodirektoratet har gjennomfert beregninger av CO»-ekv for norske kommuner
(Miljedirektoratet, 2020a) og en modell for beregning av CO»-ekv knyttet til ulike
kjoretoytyper er utarbeidet av Miljodirektoratet (2020c).

I tabell 6.8 viser vi indikatorer klimagassutslipp og miljo som pavirker bymiljoet.

Tabell 6.8: Indikatorer for miljo, klimagassutslipp og trafikkesikkerhet.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Drivstofftype og . .
Energi- og/eller | Drivstofftype og forbruk liter, KWh, Eggsgﬁ,”ngﬁgf)?;koéﬁ
drivstofforbruk | drivstofforbruk, energibruk per kjgretaytype og gning.- PP
- 1704/2019
kjgretgykm.
Lokale klimagassutslipp fra gCOz .-ekv. ?;a(r)]s;r;jsrl:itr?gzrr)-(memsmmer
gCO2-ekv.. inklusive CO2, N20O . .
varetransport. od CH drivstofforbruk og kjgretaytype.
g T@| rapport 1704/2019
Standard utslipp-koeffisienter
Svevestgv, NOx, PM10, og opp-lysninger om drivstof-
S t . 3. .
vevestov PM2,5 (Particulated Matter) Hg/m®- luft forbruk og kjgretoytype. TGl
rapport 1704/2019
K@ som oppstar nar trafikk-
Kg mengden overstiger den Minutters Bereaninger
begrensede kapasiteten til forsinkelse gning
transport-nettverket (lenken)
Stay ved lasting og lossing. -
Stey Anbefalt nedre grense fra dB g/l%'z/%gfg-m rapport
WHO for stgyplage pa 52 dB
Ulykker, drepte eller skadde
ved varetransport. Skadde
Ulykker personer i transport- Antall og skadegrad | SSB-Trafikkulykker
situasjonen hvor gods-
kjgretay er involvert
: . Registrering. Bil og vei-
Nullutslipp- - : o
kj;rgt;;/pp 'r?SI(Ijl?tlsll(im retgy med @;tfel:;% er statistikk-Opplysningsradet for
PP ! yop veitrafikken

Informasjon til indikatoren for energibruk og drivstofftype innhentes enten ved direkte
malinger av drivstofforbruk, registrering hos transportor eller ved standarder for
energibruk per kjoretoytype og transportdistanse brukt til varelevering. Drivstofforbruket
omregnes til energibruk. Det ma registreres hvilken drivstofftype som benyttes ved
henting/ leveting og med ulike kjoretoytyper. Opplysninger om vanlig forbruk i ulike typer
kjoring og med forskjellige kjoretoy finner en blant annet hos Redseth m/fl (2019).
Alternative drivstofftyper kan vare: Diesel, bensin, elektrisk, biodiesel, hydrogen etc.

26

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Indikatorer for bylogistikk

Lokale utslipp fra varetransport gCO»-ekv (inklusiv CO,, NoO og CHy), NOx og svevestov
PM (PMio og PM3;5) beregnes ved a benytte opplysninger om utslippsniva per tonnkm,
kjoretoykm eller energibruk, og type drivstoff. NOx ikke er en klimagass i seg selv, men
utslipp forer likevel til global oppvarming og pavirker miljoet (Forskning, 2016). Vi har den
med under svevestov sammen med PM10 og PM2,5 som er utslipp som pavirker bymiljoet.
Beregninger gjennomferes vanligvis ved a benytte standard utslippskoefisienter og opp-
lysninger om drivstofforbruk og kjoretoytype (Rodseth m.fl, 2019). Indikatorene benyttes
ved beregning av utslipp og analyser hvor miljopavirkninger fra implementering av tiltak er
en del av analysen.

Ko defineres som en ventende rekke av kjoretoy og et realistisk bilde av kedannelser far en
ved hjelp av dynamiske meso- eller mikromodeller som er egnet for a analysere forhold 1
kobelastede byomrader. Statiske trafikkavviklingsmodeller er imidlertid enklere 4 ta i bruk
nar en skal beregne ko, men de tar ikke hensyn til at bevegelsene av personer og gods
varierer avhengig av tid og sted.

Stoy ved lasting og lossing og vegtrafikk. Denne indikatoren kartlegger om noen aktorer
eller beboere er plaget av stoy knyttet til vareleveringer/-hentinger og generell
distribusjonstrafikk, f.eks. ved kvelds-nattleveringer. En indikator og aktivitet som ikke er
nevnt her er utslipp og stoy knyttet til bruk av handteringsutstyr. Det kan vere utslipp og
stoy fra trucker og jekketraller i varemottak og terminaler. Informasjon om indikatorene
skjer gjennom egne stoyregistreringer for a sjekke om en er over eller under tillatt stoyniva
som overstiger anbefalingene. Anbefalingene er 38dB for innenders stoy og 55 dB for
trafikkstoy (Miljodirektoratet, 2020d). Det bor ogsa gjennomfoeres egne kvalitative
undersokelser blant aktorer som pavirkes av stoy ved innforing av tiltak som medforer
stoy.

Indikatorer knyttet til ulykker, drepte eller skadde personer transportsituasjoner hvor
godskjoretoy er involvert. Opplysninger om trafikkulykker finner en hos Statistisk
sentralbyra (2020a).

Indikator for antall og andel av nullutslippskjoretoy. I nasjonal transportplan 2018-2029
(Samferdselsdepartement, 20106) legges det blant annet til grunn felgende maltall for
nullutslippskjoretoy:

e Innen 2030 skal tyngre varebiler, 75 pst. Av alle langdistansebusser og 50 pst. av
nye lastebiler vare nullutslippskjoretoy

e Innen 2030 skal varedistribusjon i de storste bysentra tilnermet vare nullutslipp.

Opplysninger om antall nullutslippskjeretoy inklusiv elektriske varesykler innhentes enten
ved registrering eller ved bruk av registreringsstistikk fra Opplysningsradet for veitrafikken
(2020).

6.3.4 @konomi

Okonomi referer til kostnader, inntekter og overskudd hos hver av logistikk- og transport-
leveranderene som er involvert i aktivitetene som skal studeres. I tabell 6.9 presenterer vi
komponentene som er valgt til 4 beskrive kostnader, inntekter og overskudd. For hver
komponent angir vi maleenhet og hvor en kan finne data, eller om en eventuelt ma
giennomfore egen datainnhenting.
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Tabell 6.9: Qkonomiindikatorer for av logistikk- og transportleverandorer.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
; Informasjon om hva en kunde ma | Kr per kg, leveranse . .
Transportpris ' !
portp betale for en leveranse pakke eller km Registrering
Totale kostnader i
bedriften/foretaket Kr/ar Regnskap,
Kostnader Fordeling av kostnader pa Arsberetning,
komponenter, f.eks. terminal, % eller kr per komponent qunnﬂysund-
transport, logistikkorganisering, 0 P P registeret
returtransport osv.
Driftsinntekter Kr/ar Regnskap,
Inntekter og _ . Arsberetning,
avkastning Avkastning pa 0 Brgnngysund-
: . % og kr 4
investeringer/overskudd registeret

Transportprisen er det en transportkjoper ma betale for 4 fa gjennomfort en leveranse.
Sisteleddstransporten er ofte kun en del av en totaltransport som kan vere fra produsent
eller lager lokalisert langt fra leveringssted og hvor sisteleddsdistribusjon er kun en del av
tjenesten. Andre tjenester enn transport og logistikk, for eksempel prising, ompakking og
merking, kan ogsa vare inkludert 1 prisen, og kostnader til transport kan derfor ofte vaere
vanskelig 4 skille ut som en egen komponent. Opplysninger om transportpris gir
informasjon om hvilke transporterer som har den billigste transporten, men ogsa andre
forhold som leveringskvalitet ma tas med i en sammenligning mellom transportorer.

Fra kostnadskomponenten i tabell 6.9 ser vi at totale kostnader og fordeling av kostnader
pa enkeltkomponenter som terminaldrift, transport og logistikkorganisering er viktig for a
fa kunnskap om omfanget av forskjellige tjenester og aktiviteter for logistikk- og transport-
operatorene. Men slike opplysninger er det ofte vanskelig 4 fa opplysninger om. Det er ofte
nodvendig a gjennomfore egne dybdestudier og registreringer for a fa tilgang pa data.
Informasjon fra indikatorene benyttes blant annet til 4 sammenligne kostnader ved ulike
aktiviteter, forskjeller i kostnadsstruktur mellom forskjellige logistikk- og transport-
operatorer og til 4 se kostnadsutvikling over tid.

Inntekter og avkastning gir gjennom indikatorkomponentene driftsinntekter og avkastning
pa investeringer og overskudd gir en god indikasjon pa hvor solid en bedrift er. Avkastning
brukes til 4 male en virksomhets lennsombhet.

6.4 Varemottaker

Varemottakerne bestar av mottakere som mikro-terminaler som benyttes til konsolidering
for sisteleddsdistribusjon, ulike typer butikker, kjopesentre, industri, kontorer og
hjemlevering. Alle disse mottakerne krever forskjellig tilpasning fra logistikkleverander og
transportor. Tilpasningene kan gjelde leveringstidspunkt, krav til kjoretoy og sjafor, krav
om bruk av miljovennlige kjoretoy mulighet for nattlevering og reguleringer som adgang til
varelevering i gagater og 4 ha mottaksforhold som imetekommer krav til et godt
arbeidsmilje. For 4 fi etablert gode mottaksforhold for varelevering er det nodvendig 4
etablere samarbeid mellom gardeiere, varemottaker, transportorer kommunale planleggere
og andre berorte parter.

Hjemlevering og e-handel er ikke behandlet spesifikt. En oversikt over varemottakers
tjenester og aktiviteter, samt indikatorer er vist 1 figur 6.3.
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Fignur 6.3: Indikatortre for varemottakere.

Indikatorer som beskriver de viktigste tjenester og aktiviteter hos varemottaker er parkering
og stopp- og leveringstid, losse- og lasteoperasjoner og arealbeslag.

6.4.1 Varemottaker og kunde
Varemottaker kan stille krav til utforming av distribusjonskjeretoy (hoyde, lengde, bredde
og nullutslipp) og krav til pabygg, f.cks. kjole- og frysekapasitet.

En kopling av informasjon om varemottaker og distribusjonsturer gir informasjon om hva
ulike typer varemottaker genererer av transport og hvilke krav ulike bransjer stiller til
varelevering. Sentrale indikatorer er samlet 1 tabell 6.10.

Tabel] 6.10: Indikatorer som beskriver varemottaker og kunde.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Varemottaker Type virksomhet og bransje Beskrivelse SSB/naerings-gruppering
for varemottaker
Lokalisering Lokalisering, navn og Stedsangivelse med Registrering. Matrikkelen
adresse for varemottaker. adresse, koordinater | (tidligere GAB)
Organisering av iseri
g g Typen organisering av Beskrivende Registrering

leveranser vareleveranser

Regnskap, Ars-beretning,
registrering,
Brgnngysundreg.

Omsetning, antall | Omsetning og antall ansatte i | Kr per &r og antall
ansatte virksomheten. ansatte

Type virksomhet og bransje er en viktig indikator pa hvor mye transport og logistikk-
aktivitet en varemottaker vil generere. Type virksomhet sammen med omsetning/antall
ansatte, vareslag og opplysninger om hvor mange leveranser eller turer den spesifikke
bransjen generer vil gi informasjon om hvor mye transport som genereres til bestemte
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kunder. Summen av antall turer til forskjellige varemottakere i en gate eller et omrade gir
oversikt over varestrommer, trafikk og behovet for infrastruktur.

Lokalisering av varemottaker er viktig for 4 kunne tilby nedvendig infrastruktur som
gategrunn og behov for vareleveringslommer. Lokaliseringsopplysninger finner en i
offentlige registre som for eksempel Matrikkelen (tidligere GAB -registeret).

En leveranse er varer som skal leveres til en mottaker og kan besta av flere sendinger fra
forskjellige leverandoerer som er samlastet til en leveranse som leveres til mottaker. En
leveranse kan ogsa besta av kun en sending. Leveranser fra bil til varemottaker eller kunde
organiseres pa forskjellige mater blant annet avhengig av varemottakers lokalisering, type
varemottak og hvilke vareslag som leveres. Levering av hoyverdivarer (f.eks. datamaskiner)
krever vanligvis at mottaker kvitterer for mottatte varer. Sjaforen ma da enten avtale med
kunden at han henter varen pa varemottaket eller si ma sjaforen levere varen 1 butikk. For
noen butikker er det vanlig at sjaferen og sa pakker ut varene og plasserer de i butikkhyller.
Ved levering til butikker i kjopesentre har det vert vanlig at sjaforen leverer varene i butikk,
men her er det en utvikling 1 retning av at varene leveres til et felles varemottak med et
bufferlager. Varene overtas her av en operator som har ansvar for interndistribusjon 1
kjopesenteret. Internlogistikkoperatoren informerer butikkene om nar varen er kommet pa
rampen og butikken bestiller nar de vil motta varen. Interoperatoren tar ogsa avfall i retur,
(CITYLAB, 2020). Innkjoper til butikk kan sjelden pavirke valg av logistikkleverander, men
kan pavirke utformingen av selve logistikktjenesten. Ved e-handel kan en na for enkelte
leverandorer velge mellom ulike leveringslosninger.

Omsetning og/eller ansatte hos varemottaker kan sammen med opplysninger om vateslag

og opplysninger om turgenerering benyttes til 4 bestemme varestrommer, omfanget av
vareleveranser og behov for infrastruktur.

6.4.2

Hvor lenge (stopptid), nar og hvor forskjellige godskjoretoy stanser for a levere varer er av
betydning nar en skal bestemme arealbeslag og planlegge lokalisering av og opparbeide
infrastruktur som varemottak og vareleveringslommer. Sentrale indikatorer for parkering
og stopptid er vist 1 tabell 6.11.

Tabell 6.11: Indikatorer for parkering og stopptid ved varelevering.

Parkering og stopptid

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Type kjoretgy

Type og sterrelse pa kjgretgy ved
henting/levering (lengde, bredde,
totalvekt, nyttelast og volum) og
behov for termopéabygg eller andre
spesialpabygg.

Antall og type kjgretay,
kapasitet i tonn, kg og
m?3, areal: lengde x
bredde x hgyde i meter

Registrering, vogn-
kort, kjagretay-
registeret, Last og
Buss

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkerings-
mulighet ved lasting og lossing.

Fortauskant,
parkeringslomme,
varemottak/ rampe

Registrering

Type varemottak-

Tilfredsstiller indikatoren krav til

Beskrivelse. Likert skala

arbeidsmiljg arbeidsmiljg 1-5 og antall Kartlegging
Ventetid for a fa parkert eller & f&

Ventetid plass ved laste-losserampe, Minutter Registrering, GPS
losselomme eller annen
parkeringsfasilitet

Parkeringstid TldsbruW§topptld og sted ved Tlmer, tidspunkt og Registrering, GPS
varelevering. minutter per stopp

Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering | Registrering, GPS
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Type kjoretoy som benyttes ved varelevering er en viktig indikator for planlegging av
storrelsen pa blant annet vareleveringslommer og varemottak. I bysentrum er mange
varemottak bygd med andre krav til arbeidsmiljo enn det en har i dag. Ved tilrettelegging av
varemottak i bygg og gater er det derfor viktig 4 ha kunnskap om eksisterende varemottak
med hensyn til om de tilfredsstiller dagens krav til arbeidsmiljo og mulighet til 4 ta imot
dagens distribusjonsbiler. Dette gjelder bade ved bygging av nye mottak og ved
bruksendringer som kan stille nye krav til utformingen av varemottak.

En opplever at enkelte distribusjonsbiler er for hoye i forhold til inngangspartier til vare-
mottak. Ved endring av bruksomrader for varemottakere kan en ogsa oppleve at leveranse-
strukturen er forskjellig fra det som tidligere har vart vanlig. En endring i bruksomrader pa
en adresse kan gi behov for en ny type varemottak, leveringslommer og regulering.

Storrelsen pa kjoretoy ved varelevering gir sammen med parkeringstid informasjon om
arealbeslag og arealbehov. For denne indikatoren kan det ogsa vare onskelig 4 registrer om
godskjoretoyet bruker konvensjonelt drivstoff (diesel) eller om det benytter annet drivstoff,
for eksempel elektrisk, biodrivstoff eller hydrogen. Det er ogsa nyttig 4 registrere om det
benyttes varesykler eller andre spesialtilpassede kjoretoy ved vareleveringen.

Type laste-lossefasilitet (kantsten, vareleveringslomme, parkeringsplass eller varemottak) gir
informasjon om hvilken type parkering og sted som benyttes. Sammen med opplysninger
om varemottakers lokalisering kan en beregne transportorens «trilleavstand» fra kjoretoy til
mottaker og om det er behov for losseplass eller vareleveringslomme nermere vare-
mottaker.

Antall godsbiler som benytter en laste-lossefasilitet per time eller annen tidsavgrensning ma
innhentes for 4 kunne beregne belastningen pa forskjellige laste-lossefasiliteter.

Ventetid for 4 fa plass ved onsket parkeringsfasilitet pa forskjellige tidspunkt pa degnet gir
en indikasjon om behovet for ekstra laste- losseplasser. Ventetid for a fa plass til lasting
eller lossing av varer kan ogsa gi okte klimagassutslipp dersom ventetiden benyttes til
kjoring i neromradet.

Tidsbruk ved varelevering bestemmer hvor lenge godsbilen er parkert. Sammen med
opplysninger om vareslag, mengde og type varemottaker gir det en indikasjon om hvilke
varetyper og mottakere som krever hvilken type parkeringsfasiliteter.

Opplysninger om legal eller illegal parkering brukes blant annet til 4 bestemme om det er
behov for endrede reguleringer eller strengere handheving av gjeldende reguleringer.

6.4.3 Laste- og losseoperasjoner

Indikatorer som beskriver aktiviteter under laste- og losseoperasjoner, er knyttet til det siste
leddet i en varelevering. Dette er aktiviteter som pavirker effektiviteten og organisering
vareleveringer. Aktivitetene er nert knyttet til aktivitetene parkering og stopptid (kapittel
0.3.2). De mest sentrale indikatorene er presentert 1 tabell 6.12.
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Tabell 6.12: Indikatorer for laste- og losseoperasjoner.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Vareslag I\(/)zrs?rflgag 0g kvantum per lasting og Vareslag, kg, tonn, m3 Registrering
. Antall bestillinger/ordrer som samlastes . ) )

Bestillinger til en leveranse Antall bestillinger Registrering

Antall leveranser | Antall leveranser til hver mottaker og Antall leveranser Registrering
totalt per stopp.
Antall sendinger per leveranse til

Sendinger samme virksomhet. Gir en indikasjon Antall sendinger Registrering
om graden av samlasting.

Trilleavstand Avstand mellom kjgretay og leverings- | Meter, gtasjer, med eller Registrering,
eller hentested. uten heis GPS

. . Handteringsutstyr for transport av varer | Type handteringsutstyr:

Handteringsutstyr | mellom kjgretgy og varemottak og ved | Baere, sekketralle, jekke- Registrering

levering og henting. tralle, truck

Vareslag og kvantum per lasting og lossing, hva slags handteringsutstyr som benyttes og
avstand mellom parkering og varemottaker er alle elementer som pavirker stopptiden.

For 4 beskrive leveransen registreres vareslag og kvantum per leveranse eller stopp. 1 tillegg
til antall leveranser kan det ogsa vare aktuelt 4 registrere antall sendinger. Ved 4 se pé antall
sendinger per leveranse etableres en indikator pd omfang av samlasting. Antall bestillinger
per leveranse er en annen indikator som indikerer graden av samlasting. Kvantum
registreres i form av vekt (kg, eller tonn), volum (m’), verdi (kr)eller i noen tilfeller om det
er en pakke. Opplysninger om slike karakteristika for leveransen sammen med opp-
lysninger om brukt handteringsutstyr kan bidra til 4 bestemme om transporteren benytter
handteringsutstyr som er tilpasset leveransen. Bruk av riktig handteringsutstyr er et viktig
element for 4 oppna effektive leveranser og et godt arbeidsmiljo.

Antall leveranser ved et stopp og hvor mange mottakere det leveres til er viktige elementer
som er med 4 bestemme stopptiden. I tillegg vil lokaliseringen av mottaker gitt ved avstand
fra parkering, hvilken etasje mottaker er lokalisert (bakkeplan, etasje det leveres til og om
det benyttes heis) vare faktorer som pavirker effektiviteten og kvaliteten for leveransen.
Avstanden mellom parkeringssted og varemottaker bestemmes 1 meter, etasje for
leveransen og om det er tilgang pa heis eller ikke.

Opplysninger om leveranser til mottakere som er lokalisert forskjellig fra bakkeplan, ekstra
lang avstand fra parkering eller leveranser som krever ekstra sikkerhet ved levering er
forhold som kan forklare lengre leveringstider.

Mange sendinger til en mottaker (samlasting) eller fa leveranser til mange mottakere
pavirker ogsa stopptiden ved sisteleddsdistribusjon. Kunnskap om disse forhold ved
vareleveringer er en hjelp ved planlegging og bygging av leveringsfasiliteter bade for
tilrettelegging av infrastruktur, men og sa for andre aktorer som er involvert i vare-
leveringer.

Handteringsutstyr som benyttes ved transport fra godsbil til mottaker kan ved siden av a
bare en pakke/leveranse vare loftelem pa kjoretoyet, elektrisk jekketralle, manuell jekke-
tralle, sekketralle og rullekontainer. Informasjonen om handteringsutstyr kan legge
premisser for hvilken infrastruktur som ber etableres.
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6.4.4 Arealbeslag

Areal er en knapphetsfaktor for transport i byer. Knappe arealer skal fordeles mellom ulike
aktorer som kollektivtransport, godstransport, privatbiler, gaende, syklende, person- og
godsterminaler og friarealer for a skape levende byer. Et spesielt fokus vil derfor knytte seg
til hvordan en kan registrere og kvantifisere arealbeslag pa gategrunn knyttet til
varedistribusjonen. I den sammenheng er det en utfordring 4 utvikle presise indikatorer (og
definisjoner) som brukes til registrering og kvantifisering av arealbeslag. Et utgangspunkt er
data for hvor lenge kjoretoyene stir pa hvert sted, storrelsen pa kjoretoyet og hvor mange
leveringer/ kunder som betjenes per stopp eller hvor lenge kjoretoyet er i fart. Det kan
veare flere «stopp» i betydningen leveranser i narheten av hverandre, slik at kjoretoyet kan
vare parkert lengre enn dersom det kun er levering til eller henting fra en kunde.
Gjennomsnittlig stopptid/ tidsbruk per levering vil ogsa inkludere kjoretid mellom
mottakerne. Vi far registrert hvor lenge kjoretoyet star parkert og hvor lenge det er 1 trafikk.

Pa grunnlag av registreringene vil vi etablere en indikator for arealbeslag, for eksempel
arealbeslag i m” pr time og utnyttelsesgrad av areal per tidsenhet, for eksempel andel av
time. Dette vil da vare summen av arealbeslaget nar kjoretoyet er parkert, og pa bakgrunn
av hastighet og kjoredistanse en beregning av arealbeslag under kjoring.

Ved at vi miler hvor lenge kjoretoyet/varesykkelen er parkert, far vi malt hvor stor andel
av dagen som er kjoring og hvor mye tid som brukes til henting og levering av varer.

Vi har ogsa med indikatorer som kan benyttes til a registrere hvor stor andel av leveransene
som er til forskjellige etasjer pa et leveringssted og hvor stor andel som krever trapp eller
heis i bygget. Selv om dette er et lite utvalg av leveransene fra en transportor, sa kan vi fa
en ide om hvor stor andel av totale leveransene som omfattes av denne typen utfordringer.
Disse to malene er spesielt interessante for planleggere og hva som kreves av ressurser og
tid til ulike typer varelevering. De fleste, ogsa planleggere, tenker at varer er bare til
butikker og restauranter og at sjafoerer bruker dagen sin pa a kjore bil.

I den sammenheng er det nyttig a ha opplysninger om bade hvilke arealer som er avsatt til
forskjellige funksjoner, men ogsa i hvilken grad arealene benyttes til de aktivitetene de er
beregnet til. Et eksempel er arealer avsatt til parkering for varelevering, men som ofte
beslaglegees av andre aktorer. I tabell 6.13 viser vi noen indikatorer som kan vere til hjelp
til 4 bestemme arealbeslag.

Tabell 6.13: Indikatorer for arealbeslag i transport og laste- og losseoperasjoner.

Indikator Indikatorbeskrivelse Méaleenhet Datakilde

Arealbeslag i transport og laste-

Arealbeslag losseoperasjoner beregner beslaglagt mex tidsbruk (timer | Vognkort, Last &

transport p ) 9 giag 0og minutter) Buss, beregning
areal ved transport.

Arealbgslag ﬁ;?;blesl?gr\g? tv”arzlri\é?irrl]ngvtézregner m? x tidsbruk (timer | Vognkort, Last &

parkering glag P 9 0g minutter) Buss, beregning

leveranser.

Tidsbeslag av areal ved varelevering
beregne utnyttelsen av arealer avsatt til . . GPS eller annen
X ) %, timer og minutter ; i
varelevering eller transport gitte registrering
tidsperioder.

Tidsbruk for areal

Indikatoren arealbeslag 1 transport beregner arealet av godsbilen og et sikkerhetsareal rundt
kjoretoyet. Beregningen kan gjores ved a benytte opplysninger om: A) kjoretoyets areal
(lengde x bredde) + B) noedvendig sikkerhetsareal rundt kjoretoyets sider (avstand fra
fortauskant + sikkerhetssone mot trafikk i gaten+ 1/2 sikkerhetsavstand til bilen foran +
1/2 sikkerhetsavstand til bilen bak). Forslag til sikkerhetsavstander kan vare 5 meter foran
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og 5 meter bak. Halve avstanden legges til kjoretoy foran og halve avstanden til kjoretoy
bak. I tillegg beregnes det en sone pa 0,5 meter pa hver side av bilen. Arealet multipliseres
med tiden kjoretoyet er i trafikk, dvs. tid 1 minutter. Opplysninger om dimensjonerende
kjoretoy finner en i Hindbok N100, Veg- og gateutforming, Statens vegvesen (2019).
Dimensjonerende godskjoretoy er: Liten lastebil, lengde 8 m og bredde 2,55 m; lastebil,
lengde 12 m og bredde 2,55 m og vogntog lengde 22 m og bredde 2,60 m. . I tillegg bor en
sjckke Lov om veitrafikk (2020) med hensyn til krav om sikkerhetssoner rundt kjoretoy.

Arealbeslag ved varelevering beregner beslaglagt areal ved leveranser. Arealbeslaget
beregnes ved a benytte opplysninger om: A) kjoretoyets areal (lengde x bredde) + B)
nodvendig sikkerhetsareal rundt i kjoretoyets sideretning (avstand fra fortauskant +
sikkerhetssone mot trafikk i gaten) + C) areal foran (areal som sikrer at kjoretoyet kan
lukeparkere) + D) areal bak kjoretoyet (areal som sikrer at loftelem kan senkes + areal til
varehandtering og bruk av handteringsutstyr). Forslag til sikkerhetssoner for distribusjons-
biler uten loftelem kan veare: Bilens lengde + 2 meter foran og + 2 meter bak. I tillegg
beregnes det en sone pa 0,5 meter pa hver side av bilen. For biler med loftelem kan
behovet for sikkerhetssone vare bilens lengde + 2 meter foran og + 5 meter bak. I tillegg
beregnes det en sone pa 0,5 meter pa hver side av bilen. Arealbeslag ved lasting og lossing
blir da =(A+B+C+D) som multipliseres med tiden kjoretoyet er parkert. Opplysninger om
dimensjonerende kjoretoy finner en 1 Hindbok N100, Veg- og gateutforming, Statens
vegvesen (2019). Dimensjonerende godskjoretoy er: Liten lastebil, lengde 8 m og bredde
2,55 m; lastebil, lengde 12 m og bredde 2,55 m og vogntog lengde 22 m og bredde 2,60 m.
I tillegg bor en sjekke Lov om veitrafikk (2020) med hensyn til krav om sikkerhetssoner
rundt kjoretoy.

Tidsutnyttelse av areal ved varelevering. Indikatoren brukes til 4 beregne utnyttelsen av
arealer avsatt til varelevering i gitte tidsperioder. For bestemte tidsperioder beregnes areal-
utnyttelsen ved 4 ta avsatt areal minus beregnet arealbeslag. Beregningene gjennomferes for
bestemte tidsperioder, f.eks. dogn, dagtid (kl. 07:00-16:00) eller andre tidsvinduer.
Indikatoren benyttes blant annet til 4 bestemme om det er behov for ytterligere laste- og
losselommer eller om det er overkapasitet.

6.4.5 Leveringskvalitet

For varemottaker eller kjoper av transport- og logistikktjenester er ofte leveringskvaliteten
av stor betydning. Hva som er god leveringskvalitet, vil avhenge av krav fra bade avsender
og mottaker av varene. I vart valg av indikatorer har vi tatt med indikatorer som forst og
fremst er viktig for varemottaker. Indikatorer som i storre grad er av betydning for
kvaliteten for de lange transportene (f.eks. transporttid og ledetid) er ikke tatt med.

For planleggere vil kvaliteten varemottakere stiller til en leveranse ha betydning for hvilken
infrastruktur og reguleringer de skal planlegge for. Leveringskvaliteten vil ogsa ha
betydning for hvilke kjoretoy som benyttes og behov for parkeringsfasiliteter. Virt forslag
til indikatorer er presenteres 1 tabell 6.14.
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Tabell 6.14: Indikatorer for leveringskvalitet.

Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Manko/gdelagte
varer

Antall leveranser med manko eller gdelagte
varer

Antall og % av totalt
antall leveranser

Registrering

Informasjon fra transportgr/logistikkoperatar

Forngydhet, Likerts

konkurransedyktig pa pris

Informasjon om nar leveransen kommer eller om Registrering
. . skala 1-5
forsinkelser. Forngydhetsstudie
. i 1 0,

Punktlighet Leveransgr i forhold til avtalt Antall og % av totalt Registrering
leveringstidspunkt antall leveranser

Fleksibilitet Hvor erkS|b¢I oer.transportzr/loglstlkk- Forngydhet, Likerts Registrering
leverandar til a tilpasse nye gnsker skala 1-5

Pris Er transportar/logistikkleverandgar Forngydhet, Likerts Registrering

skala 1-5

For bade mottaker og avsender gir indikatoren for manko og edelagte varer viktig
informasjon om kvaliteten pa de tjenester transportor og logistikktilbyder utforer for
vareleveransen. En hoy andel skade eller manko pa varene har ofte som folge at
mottakeren er misforneyd, og transporter og logistikkleverander ma enten forbedre
tjenesten eller sa vil transportkjoper skifte tjenesteleverander. Skade og manko kan ogsa
initiere erstatning for manglet salg eller tap av varer. Indikatoren bor sees i sammenheng
med hvilke vareslag som opplever skade manko. Manko og skadede varer registreres som
antall leveranser og som andel av totale leveranser. Informasjon om vanlige betingelser ved
kjop av transport og logistikktjenester finner en i Nordisk Speditorforbunds Alminnelige
Bestemmelser (NHO Logistikk og Transport, 2015).

Informasjon til varemottaker om hvor leveransen til enhver tid befinner seg i varekjeden er
viktig for planlegging av varemottak, blant annet med hensyn til bemanning i butikk og
varemottak. Et eksempel er bemanning av varemottak ved kveld- eller nattlevering som kan
kreve ekstra bemanning. Andre varemottakere har som rutine at de innhenter ekstra
bemanning nar de venter vareleveranser. Ved slik organisering av varemottaket er det viktig
med pilitelig informasjon fra logistikkoperator og transporter. Hvor forneyd en er med
informasjon innhentes vanligvis gjennom sporreundersokelser hvor en benytter en Likert
skala med fem valg (1-5) som starter i den ene enden med “helt enig” og slutten pa den
andre med “sterkt uenig”, med mindre ekstreme valg i de tre midterste punktene.

Punktlighet registreres som antall leveranser som leveres i forhold til avtalt leverings-
tidspunkt. Opplysninger til indikatoren registreres som antall og andel av totalt antall

leveranser.

I lopet av en avtaleperiode er det for mange varemottakere et onske 4 fa inn nye tjenester
eller andre endringer 1 leveringsbetingelsene, f.eks. bruk an nullutslippskjeretoy, varesykkel
eller et onske om endret leveringstid. Fleksibiliteten for a fa til nye losninger kan ha
betydning ikke bare for varemottaker, men ogsa for den som planlegger for en effektiv og
miljovennlig bylogistikk. Registreres gjerne ved bruk av Likert skala 1-5.

Pris er en indikator som betyr mye for valg av logistikkleverander. Vanligvis er opp-
lysninger om pris pa logistikktjenester vanskelig a fa opplysninger om, blant annet pa grunn
av konkurranse mellom tjenesteleverandorer. Pris for sisteleddsdistribusjon er ogsa ofte en
del av en totalpris for hele varekjeden og kan inneholde andre tjenester enn bare logistikk-
tjenester inkludert transport. Slike tjenester kan vare knyttet til lagertjenester, pakking,
merking og prising av varer. En indikasjon pa om kjoper av logistikktjenester er forneyd
med pris 1 forhold til de tjenester som leveres kan en ved a stille sporsmal til kjoperen av
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logistikktjenester om hvor forneyd hen er. Registreres ved hjelp av sporreundersokelse om
pris eller ved bruk av Likert skala 1-5.

6.5 Service- og handverkstjenester

Gjennomforing av servicetjenester omfatter stort sett de samme indikatorene som ved
vareleveranser, men mottakere og formal med leveransene er forskjellig. Spesielt tenker vi
da pa logistikktjenester knyttet til e-handel og varetransport i tilknytning til service- og
handverkstjenester. De mest markerte forskjellene fra leveranser til butikker, kontor og
neringsliv er mottakerne. For e-handelstjenester B2C er mottakerne husholdninger og
mottakerne av leveransene er gjerne lokalisert i utkanten av byer eller boligomrader.
Service- og handverkstjenester og tjenester knyttet til f.eks. montering av mebler er mer
lokalisert il hele byen. En fellesnevner for tjenestene er at kjoretoyene som benyttes ofte er
mindre og i noen tilfeller spesialbygd for den type oppdrag som skal utferes, for eksempel
spesialbygde kjoretoy for elektrikere, rorleggere og lignende.

For leveranderer av service- og handverkstjenester vil vi kommentere de for skjellige

tjenestene og indikatorene der de er forskjellig fra beskrivelse gitt under aktor/ kategoriene:
Analyseomride, logistikkleverandor og transporter og varemottaker/kunde.

Aktiviteter knyttet til service- og handverkstjenester er 1 var inndeling knyttet til type

tjeneste og leverandoer, mottaker av tjenesten, parkeringsforhold og arealbeslag. En oversikt
over aktiviteter og indikatorer er vist i figur 6.4.

Hovedaktivitet Indikatorgruppe Indikatorer

Leverander av service- og e —
/| handverkstjenester T

Handverk-/servicetjeneste

| |

[ |

P J— Type kjpretay |

/// /,‘ Service- og hindverk )—- I Leveringssted |

R Lokalisering |

Service- og — { Servicemottaker }, e —i Type virksomhet |
handverkstjenester Parkeringsfasilitet

Ventetid

|
|
- | Parkeringstid
\, T | Type parkering
|

— Tidsbruk |

Arealbeslag transport

Arealbeslag parkering |

Figur 6.4: Indikatortre for servicetjenester.

For a unnga for mye dobbeltregistrering har vi valgt a4 presentere et utvalg med indikatorer
som er dedikert til logistikk og transportaktiviteter ved e-handel, service- og handverks-
tjenester i en tabell, se tabell 6.15. For beregning av klima- og miljeeffekter, se indikatorer
under kapittel 6.2.4, side 17.
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Tabell 6.15: Indikatorer for service- og handperkstjenester.

Indikatorer for bylogistikk

for service-’handverksbedrift.

koordinater

Indikator | Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Leverandgr av service- og handverkstjenester
Lokalisering. navn og adresse Stedsangivelse med Registrering.
Lokalisering 9 g adresse og Matrikkelen (tidligere

GAB)

Handverk-/
servicetjeneste

Type neeringsvirksomhet som
utfgrer service- /handverks-
tienesten.

Beskrivelse

SSB/naerings-
gruppering

Service- og handverksturer

Type kjgretay

Type og starrelse pa kjgretay.

Lastebil, varebil,
totalvekt, nyttelast og
spesialutrustning

Vognkort, kjgretay-
reg., Last og Buss

Leveringssted

Lokalisering av sted for levering
av vare eller tjeneste.
Pakkestasjoner

Stedsangivelse med
adresse og
koordinater

Registrering.
Matrikkelen (tidligere
GAB)

Type utstyr til utfarelse av

T tert utst i i
ransportert uistyr serviceoppdraget transporteres Beskrivelse Kartlegging
. Turlengde fra terminal/startsted Kartlegging eller

Transportdistanse til leveringssted og tilbake til Km datainnhenting ved
terminal. hjelp av GPS
Antall turer som gjennomfares

Antall turer per kigretgy og sjafer per dag | Antall turer Kartlegging
eller uke
Antall oppdrag per sjafar og .

Antall oppdrag Kigretay per dag eller uke Antall oppdrag Kartlegging

Antall oppdrag per tur | Antall oppdrag per tur Antall oppdrag per tur | Kartlegging

Servicemottaker

Lokalisering

Lokalisering, navn og adresse
for mottaker av service- eller
handverkstjenester.

Stedsangivelse med
adresse og
koordinater

Registrering.
Matrikkelen (tidligere
GAB)

Type virksomhet

Type neeringsvirksomhet for
mottaker av service- /hand-
verkstjenester.

Beskrivelse

SSB/naerings-
gruppering

Parkering og parkeringstid

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkering

Type
parkeringsfasilitet

Registrering

Ventetid Ventetid for & f& parkere Minutter Registrering, GPS
Parkeringstid Tldspruk/stqpptld og sted ved Tlmer, tidspunkt og Registrering, GPS
utfaring av tjenesten minutter per stopp
. Antall av typer Registrering,
Parkeringstype Legal eller illegal parkering. - parkerings-selskap,

parkering GPS
Arealbeslag

Arealbeslag transport

Arealbeslag ved transport ved
service- og handverks-tjenester

m?2 x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last &
Buss, beregning

Arealbeslag ved
tienesteleveranse

Arealbeslag ved varelevering
beregner beslaglagt areal ved
leveranser.

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last &
Buss, beregning

Tid for arealbeslag

Tid for arealbeslag ved service-
og handverkstjenester.

%, timer og minutter

Vognkort, Last &
Buss, beregning
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Ved analyse av service- og handverkstjenester og leveranse av e-handelssendinger er
opplysninger om lokalisering viktig for 4 se hvor ulike typer virksomheter lokaliserer seg,
og for 4 kunne bestemme behov for infrastruktur. Infrastruktur kan 1 tillegg til gategrunn
veare arealer til terminaler og lager. Indikatoren bestemmes pa samme mate som for andre
leverandorer av logistikk- og transporttjenester ved stedsangivelse.

Type virksomhet som leverer e-handelsleveranser, service- eller hindverkstjenester kan
sammen med opplysninger om lokalisering gi indikasjon om hvor ulike bransjer eller har
lokalisert seg. Gruppering av type virksomhet eller bransje bor grupperes etter Statistisk
sentralbyrds Standard for naringsgrupper (2020b). Informasjon om indikatoren registreres
eller innhentes lokalt og kan analyseres sammen med annen offentlig statistikk som
benytter samme standard for naringsgruppering.

Indikatorer til 4 beskrive service- og handverksturer knyttes spesielt opp mot type kjoretoy,
leveringssted og transportdistanse. Spesielt for kjoretoy benyttet av handverkere kan veare
forskjellig fra de kjoretoyene som benyttes til distribusjon av varer f.eks. til butikker. Hind-
verkere har ofte behov for biler som er spesialutrustet med verktoy og deler som benyttes i
utforing av tjenesten. Kjoretoyene er ofte mindre enn vanlige distribusjonsbiler og noen
ganger av en storrelseskategori som tilsvarer personbiler.

Leveringssted er interessant spesielt for e-handelsleveranser, hvor ogsa tidspunkt for
levering kan vare av interesse for 4 se nar belastningen pé infrastrukturen er storst.
Leveringssted kan ogsa gi indikasjon pa om vatene leveres til knutepunkter/ butikker/
bensinstasjoner eller sentralt lokaliserte pakkestasjoner eller om varene leveres hjem.
Indikatoren for transportdistanse gir informasjon om hvor hensiktsmessig terminal eller
handverksbedrift er lokalisert i forhold til stedet hvor tjenesten utfores. Transportdistansen
gir ogsa informasjon om hvor mye transporter som genereres til henting av deler etc. for
handverkere.

Mottaker av service og handverkstjenester gir informasjon om hvilke naringsgrupper og
bransjer som genererer mest transport og hvor er lokalisert. Slik informasjon gir kunnskap
som kan nyttes ved planlegging av arealbehov til bade gategrunn og parkering.

Indikatorer for parkering, hvor lenge det parkeres og hvor det parkeres er spesielt knyttet
opp mot servicetjenester og handverkere. For service- og handverkstjenester er det ofte
ikke etablert egne parkeringsfasiliteter, det er derfor av interesse 4 etablere kunnskap om de
parkerer lovlig eller ulovlig. Informasjon innhentes ved registrering informasjon fra
parkeringsselskap eller ved intervju av akterer i bransjen som studeres.

Arealbeslag knyttet til transporter for service og handverkstjenester gir informasjon om
arealbehovet knyttet til slike tjenester. Beregning av arealbeslag for service- og hindverks-

tjenester beregnes pa samme mate som for arealbeslag knyttet til annen bydistribusjon, se
kapittel 6.3.4, side 27.
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7 Viktige indikatorer for bylogistikk

Til bruk ved analyser og studier av bylogistikk er tilgjengeligheten av offentlige data ofte sa
begrenset at en umiddelbart velger indikatorer som det relativt enkelt kan innhentes
primzrdata for gjennom egne undersokelser. Det er derfor behov for a etablere et sett av
indikatorer hvor det enten er tilgjengelige data, eller at data kan innhentes uten for store
kostnader eller indikatorene kan bevisstgjore en om hvilke data det er storst behov for 4
innhente. En hovedregel for var utvelgelse av indikatorer er at de skal vare kvantifiserbare,
men ogsa noen kvalitative indikatorer er med blant de utvalgte indikatorene. P4 grunn av
begrenset datatilgang for aktiviteter knyttet til bylogistikk krever flere av indikatorer egen
datainnhenting.

Med indikatorer for logistikkaktiviteter i by mener vi indikatorer som er sentrale for
etablering av planer, reguleringer, aktiviteter og tjenester knyttet til bylogistikk og gods-
transport i by. De viktigste indikatorene skal dekke de mest sentrale aktiviteter og tjenester
og skal vaere relevant, nyttig, praktisk og gi mening for beslutninger om bylogistikk.

Ved valg av indikatorer for logistikkaktiviteter 1 by har vi ved siden av datatilgjengelighet
lagt vekt pa at indikatorene skal dekke flest mulig av logistikkaktivitetene 1 sisteledds-
distribusjon 1 by, samtidig som indikatorene sia godt som mulig gir informasjon til gjeldende
eller onskede policyer. Indikatorene er gruppert etter hovedaktiviteter som har betydning
ved sisteleddsdistribusjon i by.

Som hjelp til 4 etablere et sett sentrale indikatorer til bruk ved planlegging av bylogistikk
har vi tatt kontakt med kommunale planleggere som har bylogistikk som sitt arbeids-
omrade. Noen av planleggerne var fra samme kommune, men arbeidet i forskjellige etater.
Vi sendte ut et sett med forelopige indikatorer som vi ba planleggerne prioritere ut fra det
de mente var viktigst. I tillegg ba vi de komme med forslag til indikatorer som manglet. Vi
fikk svar fra 16 planleggere 12 kommuner. Tilbakemeldingene har vart av bade generell
karakter, en rangering av hvilke indikatorer planleggerne mener er spesielt viktig og forslag
til ytterligere indikatorer. 9 planlegger som gav en prioritering av de foreslatte indikatorene.
I tillegg fikk vi forslag om noen indikatorer som de mente burde vare med i oversikten. Vi
har tatt med disse indikatorene i rapporten.

Svarene og prioriteringene barer preg av hvilke oppgaver de spurte planleggerne er opptatt
av eller arbeider med 1 oyeblikket noe respondentene ogsa papeker i sine svar.

Basis for forslagene til indikatorer som ble sendt ut til planleggerne er basert pa funn fra
litteraturstudien. En finner der at samme tendens, indikatorene er tilpasset analyse av
spesielle problemstillinger og deler av varekjeden men ikke indikatorer for aktiviteter i hele
varekjeden.

Indikatorene skal ogsa dekke private aktorers behov for informasjon og kunnskap om
bylogistikk. Deres behov er ofte forskjellig fra det behov planlegger 1 offentlig forvaltning
har, men vi ser av svarene fra kommunale planleggere at slike indikatorer i mange tilfeller er
rangert noe lavere.

Utvikling av indikatorer vil vaere en kontinuerlig prosess blant annet fordi utfordringene
knyttet til bylogistikk endres over tid, ekspertisen og kravene til analyser og dokumentasjon
oker. Byene er kommet forskjellig 1 arbeidet med egne planer for bylogistikk og behov og
kunnskap om hva som er gode indikatorer og kunnskap om datatilgjengelighet er for-
skjellig. For vire foreslatte indikatorer har vi tatt hensyn til datatilgjengelighet, men det har
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ikke vart bestemmende for valg av indikatorer. Det skyldes at vi har onsket 4 fa fram hva
som er de beste indikatorene og at ny teknologi gir ekte muligheter for datainnhenting.
Valget av spesielt viktig indikatorer, vil derfor 1 en viss grad beare preg av a vare situasjons-
betinget. Dette er ogsa en erfaring fra litteraturstudien, hva som er prioritert som spesielt
viktige indikatorer velges ut fra hvilke planer eller aktiviteter som skal analyseres og
studeres.

Bylogistikk og godstransport 1 byer involverer 1 tillegg til byplanleggere og innbyggerne
private konkurrerende aktorer. De mest aktuelle private aktorene er logistikkoperatorer,
transportorer, grossister, industri og varemottakere. Konkurransehensyn gjor at de private
aktorene ofte vegrer seg for a gi fra seg data eller opplysninger om egen aktivitet eller de
dataene de har er tilpasset bedriftsinterne aktiviteter som er mindre relevant for planlegging
og regulering av bylogistikk.

De foreslatte indikatorene vil 1 noen tilfeller vaere veldig spesifikke og knyttet til casestudier
hvor evaluering av demonstrasjoner og tiltak er hovedfokus, mens det 1 andre anvendelser
vil vaere mer generelle. Indikatorene kan ogsa fungere som en sjekkliste over aktiviteter som
en bor ha kunnskap om.

Flere av indikatorene har ikke vart systematisk brukt ved analyser og planlegging i norske
byer, flere brukere etterlyser derfor studier hvor en tester anvendelighet og datatilgang ved
utarbeidelse av logistikkplaner, gjerne i mindre byer.

I utgangspunktet bor det vaere minst mulig overlapp mellom indikatorene, men i praksis
kan det vare fornuftig a ha med samme indikator under forskjellige aktiviteter for a fa best
mulig informasjon om en aktivitet. I noen sammenhenger er det ogsa nyttig a ha med flere
indikatorer som sett i sammenheng kan gi nyttig informasjon om det som studeres og plan-
legges. I var utvelgelse av indikatorer har vi tatt med noen slike indikatorer.

Av kategoriene som vi har valgt 4 inndele sisteleddsdistribusjonen i er det gruppen som tar
for seg analyseomrade som ansees som spesielt viktig for planleggere. De tre andre
hovedaktivitetene (logistikkleverandor og transporter, varemottaker/kunde og service- og
handverkstjenester) vurderes noksa likt, men med betydelige forskjeller 1 rangering mellom
forskjellige planleggere og kommuner.

Viktige indikatorer for hovedaktiviteten analyseomrade er indikatorer knyttet til
avgrensning av studieomride med hensyn til hvilke naringer som er lokalisert 1 omradet,
organisering av logistikk- og transportaktiviteter og hvilke tilleggstjenester som utfores.
Andre prioriterte indikatorer er knyttet til trafikk, infrastruktur og hvilke kjoretoy som
benyttes i sisteleddsdistribusjonen. I tillegg vurderes indikatorer som beskriver graden av
samarbeid mellom kommunale og private aktorer som gardeiere og sentrumsforeninger. I
tillegg vurderes samarbeid i varekjeder og i hvilken grad det er etablert eller planlagt
logistikknutepunkt eller terminaler for omlasting av varer som viktige indikatorer.

Under hovedaktiviteten logistikkleverander og transporter er det spesielt indikatorer fra
indikatorgruppen miljo og klima er som viktig for planleggere. Indikatorene for
klimagassutslipp er gjerne kombinert med indikatorer som beskriver aktiviteter som
giennomfores, f.eks. energibruk, antall leveranser, varemengde og hvilke typer kjoretoy som
benyttes.

Under hovedaktiviteten varemottaker og kunde er de viktigste indikatorene knyttet til
vareleveringen, hvem mottar varen og hvor er mottakeren lokalisert. Sentralt er det 4 ha
gode indikatorer som beskriver hvordan transporten fra kjoretoy til varemottaker er
organisert. Nar sted for vareleveringen er lokalisert er indikatorer knyttet til leveranser,
parkering, arealbeslag, brukt handteringsutstyr og tidsbruk sentrale.

Av indikatorer som ikke er med her er trilleavstand for leveransen vurdert som en viktig
indikator til 4 gi informasjon knyttet til tidsbruken ved leveranser. Pa samme mate er
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indikatoren for type kjoretoy benyttet ved leveranser viktig for 4 gi kunnskap om
arealbeslaget ved parkering og leveranser.

For hovedaktiviteten service- og hiandverkstjenester er de viktigste indikatorene knyttet
til lokaliseringssted for service- eller handverkstjenester, arealbeslag, parkeringstid og
parkeringsfasilitet. Av andre indikatorer som vurderes a vare viktig under denne
hovedaktiviteten, men som ikke er med i denne oversikten er bransje for tjenesten eller
handverksoppdraget, type kjoretoy som benyttes og transportavstand eller antall turer.
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8 Oppsummering, bruk av
Indikatorene og videre arbeid

Rapporten gir en oversikt over aktuelle indikatorer for bylogistikk som skal vare til nytte
ved analyser, evaluering og planlegging av tiltak, demonstrasjoner og vedlikehold av
infrastruktur 1 byer. De presenterte indikatorene ma sees pa som et utvalg av indikatorer
som er et innspill 1 en prosess fram mot det en kan definere som szrs viktige for plan-
legging av bylogistikk. I tillegg fungerer indikatorene som en sjekkliste over aktiviteter
knyttet til bylogistikk. Oversikten over indikatorer kan mangle noen indikatorer, samtidig
som vi ikke i ensket grad har prioritert hva som er de viktigste indikatorene ved planlegging
av bylogistikk. Studien ma sees som et ledd 1 en prosess mot a etablere et sett av spesielt
viktige indikatorer for bylogistikk.

A vurdere hva som er spesielt viktige indikatorer for planleggere av bylogistikk har vart
utfordrende fordi det som vurderes som viktige indikatorer er de en har behov for 1
oyeblikket. Indikatorer utover det har vart vanskelig a prioritere. Dette bekreftes av
responsen fra kommunenes planleggere, de finner det vanskelig 4 prioritere mellom
foreslatte indikatorer utover de en har behov for og bruker 1 oyeblikket. En konsekvens av
dette er at vi ikke kan levere et sett av prioriterte indikatorer for bylogistikk som det kan
innhentes data for pa generell basis. Men rapporten gir et sett av indikatorer som beskriver
et tverrsnitt av aktiviteter og tjenester knyttet til sisteleddsdistribusjon i byer.

Hva som er de viktigste indikatorene endres ogsa over tid. N4 er det mye oppmerksomhet
knyttet til ny teknologi og tjenester som bruk av droner, autonome kjoretoy, varesykler,
leveringslosninger for e-handel og ladeinfrastruktur for elektriske biler, planer og regelverk
for varesykler. Gode indikatorer for analyser knyttet til disse teknologiene krever tilpassede
indikatorer. Indikatorene vil derfor kreve kontinuerlig oppdatering og tilpasning til
utvikling av bylogistikken.

Rapporten gir en oversikt over aktuelle indikatorer for 4 gjennomfere bylogistikk planer og
analyser. De presenterte indikatorene ma imidlertid kun sees pa som et utvalg av
indikatorer som er innspill i en prosess fram mot det en kan definere som sars viktige
indikatorer for planleggere av bylogistikk.

Studien viser at blant planleggerne finner en de viktigste indikatorer knyttet til aktiviteter
for analyseomrade sammen med indikatorer for miljo og klima.

For hovedaktiviteten analyseomrade er prioriterte indikatorer knyttet til neringer lokalisert 1
omradet, organisering av logistikk- og transportaktiviteter og indikatorer for trafikk,
infrastruktur og hvilke kjoretoy som benyttes i sisteleddsdistribusjonen. graden av
samarbeid mellom kommunale og private aktorer som gardeiere og sentrumsforeninger er
andre viktige indikatorer.

Indikatorer som beskriver miljo og klima er viktig for planleggere. Indikatorene for
klimagassutslipp kombineres gjerne med indikatorer for energibruk, antall leveranser,
varemengde og hvilke typer kjoretoy som benyttes.

Indikatorene kan benyttes ved analyse av aktivitet hvor en tar i bruk ny teknologi, nye
distribusjonsformer eller introduserer nye organisatoriske losninger og reguleringer for
eksisterende distribusjon, henting av avfall eller returlogistikk. Det har vart et mal at
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indikatorene skal vare relevante for 4 vurdere effekten av tiltak for mer effektiv og miljo-
vennlig bydistribusjon og «levende byer. Indikatorsettene er avgrenset til 4 gjelde
sisteleddsdistribusjon i byer eller byomrader, men noen av indikatorene kan ogsa brukes for
transport over lenge avstander. Indikatorene kan benyttes til a belyse forskjeller mellom
byer, byomrader eller til 4 analysere utvikling i aktiviteter over tid og skal vare til hjelp for
sa vel planleggere, aktorer som arbeider med policyutvikling, transporterer og
logistikkleveranderer. Indikatorene kan benyttes enkeltvis eller en kan sette sammen
grupper av indikatorer som er tilpasset den analyse eller evaluering som skal gjennomfores.
Pa samme mate kan kombinasjon av indikatorer benyttes til 4 utvikle nye indikatorer
tilpasset det enkelte case.

Ut fra tidligere studier (Fossheim K et.al., 2019) vet vi at datatilgjengeligheten for aktiviteter
knyttet til bylogistikk er mangelfull eller darlig. I var utvelgelse av indikatorer har vi 1 liten
grad tatt hensyn til det, men heller forsekt a etablere og beskrive indikatorer som kan
brukes for 4 gjennomfore gode analyser. A fa data til disse indikatorene vil ofte kreve
kartlegging, studier eller innhenting av primardata.

Data for indikatorer kan innhentes ved hjelp av forskjellige metoder avhengig av hvilke
analyser de skal benyttes til. Hver metode har sine fordeler og ulemper og hvilken metode
som skal benyttes ma tilpasses den enkelte analyse. Vi har ikke gatt i detalj om hvordan
innhenting av primardata kan gjennomferes fordi dette i stor grad vil avhenge av den
enkelte studie, by og tiltak som skal analyseres.

I den senere tid er det tatt i bruk ny teknologi for datainnhenting, for eksempel bruk av
GPS og sporing av kjoretoy og sendinger som gjor at en pa en enklere mate enn tidligere
kan generere data for en del av aktivitetene knyttet til bylogistikk. Bruk av GPS til blant
annet sporing er fortsatt under utproving, men resultatene er lovende og vil gi bedre data til
kvantifisering av aktiviteter i bylogistikk 1 framtiden. Bruk av videoovervakning er en annen
teknologi for informasjonsinnhenting av informasjon om bylogistikk. I tillegg har en de
senere drene fatt okt tilgang til informasjon fra private aktorer og deres kjoretoy som kan
bidra til kvantifiseringen.

De foreslatte indikatorene er ment a utgjore et indikatorsett for analyser av aktiviteter 1
bylogistikk. For analyser av enkelttiltak i bylogistikk vil det vare naturlig 4 benytte deler av
indikatorsettet, mens det i storre studier kan vare naturlig 4 benytte storre deler av
indikatorsettet.

Kontakten med planleggere i norske kommuner for a etablere spesielt viktige indikatorer
viser at en prioriterer indikatorer som er viktig for den type analyser eller planer en arbeider
med i oyeblikket og at det er utfordrende a prioritere indikatorer til bruk 1 andre analyser.
Kommunene sier ogsa at det na er arbeider pa gang med utvikling av bylogistikkplaner og
at det da avdekkes et behov for indikatorer og data om bylogistikk og godstransport i byer.

For en bestemmer hva som skal vere de viktigste indikatorene for planleggere av
bylogistikk ber indikatorene testes 1 konkrete planleggingsoppgaver. Problemstillinger som
krever videre studier er blant annet behov for a teste indikatorer knyttet til gjennomforing
av forskjellige typer analyser, gjerne i mindre byer. Hva er de viktigste indikatorene, hvilke
data kreves, hvilke data finnes og nar primardata ma innhentes; hva er gode metoder for
datainnhenting? For noen indikatorer kan det vare aktuelt a4 benytte data og kunnskap
innhentet i andre byer og situasjoner, men hvor verdiene med hell kan benyttes i andre
analyser og byer.

Slike muligheter bor studeres som en oppfoelging til dette prosjektet hvor data-
tilgjengelighet, anvendelse og kunnskap om anvendeligheten av indikatorene er sentralt.

En oversikt over indikatorer beskrevet og diskutert 1 studien er samlet i tabell 8.1. I vedlegg
1 finner en utvidet samling av aktuelle indikatorer.
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Tabell 8.1 Indikatorer for bylogistikk organisert etter hovedaktivitet og indikatorgrupper

elektriske biler i studieomradet

omrade

Indikator | Indikatorbeskrivelse ‘ Maleenhet ‘ Datakilde
Analyseomrade
Studieomrade og marked.
L Geografisk avgrensning av 2 .
Lokalisering studieomréde Areal (m?) og grenser Kart og matrikkel
. Klassifisere neeringer i . . .
Neeringer studieomradet. Beskrivelse SSB/naerings-gruppering
. Beskrive tjenester og aktiviteter ) .
Tjeneste lokalisert i] studieom?édet Beskrivelse Kartlegging
Infrastruktur
Ladestasjoner Antall ladestasjoner for Antall ladestasjoner per Kartlegging

Infrastruktur-
dimensjoner

Dimensjonerende baereevne
(tonn totalvekt) og hgyde (m) for
gater, bruer og underganger,
parker og festivalomrader.
Svingradius

Beereevne i tonn
totalvekt og hgyde i m.
Svingradius, m

Kommunale reguleringer

Har studieomradet lokalisert
og/eller planlagt

Ja/Nei, dersom ja:

arbeidsmiljg

1-5

Logistikk-knutepunkt logistikknutepunkt for omlasting | lokalisering Kartlegging
og crossdocking av varer
. Antall og lokalisering av Antall leveringslommer .
Vareleverings-lommer . o Kartlegging
vareleveringslommer og lokalisering
Bestemme om varemottak Beskrivelse. Likert skala
Varemottak imgtekommer krav til ' Kartlegging

Trafikk.

Totalt antall kjgretay

Totalt antall kjgretgy som
trafikkerer inn, ut og innen
studieomradet. Inkludert
persontrafikk.

Antall kjgretay

Trafikktelling pa
tellepunkt. Kartlegging.

Antall godskjgretay

Antall godskjgretgy som
trafikkerer inn, ut og innen
studieomradet

Antall godskjaretgy

SSB Godstransport med
lastebil. Auto-matisk
trafikktelling. SVV/
Autosys. Kartlegging.

Type og starrelse pa kjgretay

Antall godsbiler og
fordelt p& stor eller liten

Registrering,

Kjeretaytype ved henting/levering. lastebil, varebil og last- autpman;ke
trafikktellinger
sykkel.
SSB- Godstransport
Trafikk Mal pa omfanget av trafikken Kjgretaykm med lastebil.
Kartlegging.
Samarbeid.
Samarbeid i Samarbeid mellom forskjellige Beskrivelse. Likert skala .
. Kartlegging
kommune etater i kommunen 1-5 eller antall
Samarbeid mellom Samarbeid mellom kommune(r) | Beskrivelse. Likert skala Kartleqain
kommune og fylke og fylke 1-5 eller antall 99Ing
Samarbeid Samarbeid mellom kommuner . .
. . Beskrivelse. Likert skala .
kommuner og private | og private aktgrer som 1-5 eller antall Kartlegging
aktarer Sentrums-foreninger, LUKS etc.
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planer gjelder i studieomradet

plandokumenter

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Type av samarbeid og samlast i
varekjeden. | hvilken grad og %-samlast av
Samarbeid i hvordan samarbeid mellom transportert mengde. Registrering o interviu
varekjede logistikkoperatgr og Beskrivelse. Likert skala 9 909 !
varemottaker eller -leverandgr er | 1-5
organisert
Plan og regulering.
Er det utarbeidet eller Ja, nei eller Likert skala
SUMP/SULP planlegges mobilitets- og/eller 1_5’ Kartlegging
bylogistikkplaner
Hvilke bestemmelser og Reguleringsbestem-
Reguleringer reguleringer gjelder i melser, offentlige Kartlegging
studieomradet dokumenter
Kommunale planer Hvilke kommunale og regionale | Offentlige Kartlegging

Logistikkleverandgrer og transportarer

Distribusjonsturer med logistikk- og transportleverandgrer.

Logistikk-operatar

Logistikkleverandgr,
selskapsnavn. Registrere hvem
som planlegger
distribusjonsturen. Bestemme
markedsandeler. Skille mellom
store, mellomstore og sma
logistikkoperatgar

Beskrivelse og
gruppering

Egen
spgrreundersgkelse,
SSB/ naerings-
gruppering

Transportar

Transportar, selskapsnavn.
Kartlegge hvilke aktarer som
gjennomfarer distribusjonsturen.
Skille mellom store, mellomstore
0g Sma transportgrer

Beskrivelse og
gruppering

Kartlegging, SSB/
naeringsgruppering

Varemottaker/ kunde

Type virksomhet, bransje og for
varemottakere/ kunder

Beskrivelse og
gruppering

SSB/naerings-gruppering
(SN2007)

Standard Goods
Classification for

km

Vareslag Distribuert eller hentet vareslag | Klassifiserte vareslag Transport Statistics
(NST 2007)
Ka. tonn. m?. pakker Godstransport med
Mengde Mengde varer levert og hentet brge'v M5 P ! lastebil (SSB), egne
registreringer.
Kr per kg, m3, .
Verdi Vareverdi leveranse, pakke eller SSB/ Utenrikshandel
med varer

Kjaretay-type

Type og sterrelse pa kjgre-tay
ved henting/ levering (lengde,
bredde, totalvekt, nyttelast og
volum).

Antall kjgretgy og
kapasitet i tonn, kg og
m3

Registrering, vogn-kort,
kjgretgy-registeret, Last
og Buss

Startsted

Adresse for hvor
distribusjonsturen starter

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Start-tidspunkt

Tidspunkt for start av rundturen

Klokkeslett, time og
minutter

Registrering

Leverings-sted

Adresse for stopp/ leveranser pa
distribusjonsturen

Sted med adresse
og/eller koordinater

Registrering og
Matrikkeldata

Leverings-tidspunkt

Tidspunkt for leveranser pa
rundturen

Kl, time og minutter per
tur, dag eller uke

Registrering
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Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Type virksomhet, bransje for . SSB/naerings-gruppering
Varemottaker kunde varemottaker Bedrifter (SN2007)
Effektivitet.

Sjafar- og kjgretay-
utnyttelse

Utnyttelse av kjgretay og sjafar.
Kjaretid og stopptid (leveringstid
per stopp). Utnyttelse av laste-
kapasitet i % av total laste-
kapasitet, tomkjgrings-andel

Timer og minutter per
stopp. % av total
arbeidstid/driftstid,
lastekapasitet (tonn,
m?), tomkjaring i %

Kartlegging eller GPS-
registrering. SSB-
Godstransport med
lastebil

Transport-distanse

Transportavstander totalt per
dag, uke eller maned og mellom
leverings-stopp.

Km

GPS registrering.
Adresser og méle
avstand pa kart

Tomkjaring

Andelen kjgretaykm av totalt
antall kjgretgykm uten last

Km, % av totalt antall km

SSB Godstransport med
lastebil

Antall leveranser og antall stopp
pa rundturen. Antall leveranser

uke, maned eller ar.

Antall leveranser eller sendinger per stopp. Antall | Antall Registrering
leveranser/sendinger per sjafar
og rundtur, dag eller uke.
Antall sendinger

Leverings-frekvens leveranser/hentinger per dag, Antall Registrering

Leverings-kostnader

Leveringskostnader. Kostnader,
kr per kjgretay, kunde, rute,
kjgretgykm eller tidsperiode.

Kr per kjgretay, kunde,
rute, kjgretaykm eller
tidsperiode

Regnskap

Miljg, klimagassutslipp

og trafikksikkerhet.

Drivstofftype og forbruk

Registrering, vognkort,

transport-situasjonen hvor gods-
kjgretgy er involvert

Erri]\?sr?(;fglrlt?rruk eDr:ZrSti(i)fItjylf € og drivstofforbruk, liter, KWh, per kjgretay- | beregning. T@I rapport
9 type og kjgretaykm. 1704/2019
Standard utslipp-
koeffisienter og
CO, -ekv Lokale klimagassutslipp fra gCO:z -ekv. inklusive opplysninger om
gtb2 b varetransport. COg2, N20 og CH4 drivstofforbruk og
kjgretgytype. TQI
rapport 1704/2019
Standard utslipp-
Svevestav, NOx, PM10, PM2,5 s koeffisienter og opp-
Svevestgv . pg/m3 - luft lysninger om drivstof-
(Particulated Matter) .
forbruk og kjaretaytype.
TQI rapport 1704/2019
Ka som oppstar nar trafikk-
mengden overstiger den . . .
Kg begrensede kapasiteten il Minutters forsinkelse Beregninger
transport-nettverket (lenken)
Stay ved lasting og lossing. -
Stay Anbefalt nedre grense fra WHO | dB Maling og T@I rapport
3 1704/2019
for stayplage pa 52 dB
Ulykker, drepte eller skadde ved
Ulykker varetransport. Skadde personer i Antall og skadegrad SSB-Trafikkulykker
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Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Nullutslipp-kjaretay

Andel kjgretgy med nullutslipp

Antall og kjgretaytyper

Registrering. Bil og vei-
statistikk-
Opplysningsradet for
veitrafikken

@konomiindikatorer for av logistikk- og transportleverandgrer.

Informasjon om hva en kunde

Kr per kg, leveranse,

Transportpris ma betale for en leveranse pakke eller km Registrering
Totale kostnader i Kr/&r
bedriften/foretaket
Kostnader Fordeling av kostnader pa Regnskap, Arsberetning,

komponenter, f.eks. terminal,

% eller kr per

Brgnngysund-registeret

transport, logistikkorganisering, | komponent
returtransport osv.

Inntekte_r og Driftsinntekter Kr/&r Regnskap, Arsber_etnlng,
avkastning Brgnngysund-registeret
Varemottaker
Varemottaker og kunde.

Varemottaker Type virksomhet og bransje for Beskrivelse SSB/naerings-gruppering

varemottaker
L Lokalisering, navn og adresse Stedsangivelse med Registrering. Matrikkelen
Lokalisering

for varemottaker.

adresse, koordinater

(tidligere GAB)

Organisering av
leveranser

Type organisering av
vareleveranser

Beskrivende

Registrering

Omsetning, antall
ansatte

Omsetning og antall ansatte i
virksomheten.

Kr per ar og antall
ansatte

Regnskap, Ars-
beretning, registrering,
Brgnngysundreg.

Parkering og stopptid

ved varelevering.

Type kjoretay

Type og sterrelse pa kjgre-tay
ved henting/ levering (lengde,
bredde, totalvekt, nyttelast og
volum) og behov for termo-
pabygg eller andre
spesialpabygg.

Antall og type kjgretay,
kapasitet i tonn, kg og
m2, areal: lengde x
bredde x hgyde i meter

Registrering, vogn-kort,
kjgretgy-registeret, Last
og Buss

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkerings-
mulighet ved lasting og lossing.

Fortauskant,
parkeringslomme,
varemottak/ rampe

Registrering

Tilfredsstiller indikatoren krav til

Beskrivelse. Likert skala

Varemottak arbeidsmiljg 1-5 og antall Kartlegging
Ventetid for a fa parkert eller & f&

Ventetid plass ved laste-losserampe, Minutter Registrering, GPS
losselomme eller annen
parkerings-fasilitet

Parkeringstid Tldsbruw§topptld og sted ved Tlmer, tidspunkt og Registrering, GPS
varelevering. minutter per stopp

Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering | Registrering, GPS

Laste- og losseoperasjoner.

Vareslag Vareslqg og kvantum per lasting Vareslag, kg, tonn, m3 Registrering
og lossing.

Bestillinger Antall bestillinger/ordrer som Antall bestillinger Registrering

samlastes til en leveranse
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Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Antall leveranser

Antall leveranser til hver
mottaker og totalt per stopp.

Antall leveranser

Registrering

Sendinger

Antall sendinger per leveranse til
samme virksomhet. Gir en
indikasjon om graden av
samlasting.

Antall sendinger

Registrering

Trilleavstand

Avstand mellom kjgretay og
leverings- eller hentested.

Meter, etasjer, med eller
uten heis

Registrering, GPS

Handteringsutstyr

Handteringsutstyr for transport
av varer mellom kjgretay og
varemottak og ved levering og
henting.

Type handteringsutstyr:
Beere, sekketralle, jekke-
tralle, truck

Registrering

Arealbeslag i transport og laste- og losseoperasjoner.

Arealbeslag transport

Arealbeslag i transport og laste-
losseoperasjoner beregner
beslaglagt areal ved transport.

m?2 x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag parkering

Arealbeslag ved varelevering
beregner beslaglagt areal til
parkering ved leveranser.

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tidsbruk for areal

Tidsbeslag av areal ved
varelevering beregne utnyttelsen
av arealer avsatt til varelevering
eller transport gitte tidsperioder.

%, timer og minutter

GPS eller annen
registrering

Indikatorer for leveringskvalitet.

Manko/gdelagte varer

Antall leveranser med manko
eller gdelagte varer

Antall og % av totalt
antall leveranser

Registrering

Informasjon fra transportar/
logistikk-operatgr om nar

Forngydhet, Likerts

Informasjon leveransen kommer eller om skala 1-5 Registrering
forsinkelser. Forngydhetsstudie
. Leveranser i forhold til avtalt Antall og % av totalt . .
Punktlighet . ; Registrering
leveringstidspunkt antall leveranser
Hvor fleksibelt tilpasser .
Fleksibilitet transportar/ logistikk-leverandar Fomgydhet, Likerts Registrering
skala 1-5
seg nye gnsker
Er transportar/logistikk- .
Pris leverandgr konkurranse-dyktig Fomgydhet, Likerts Registrering
P skala 1-5
pa pris
Service -og handverkstjenester
Service- og handverkstjenester.
L Lokalisering, navn og adresse Stedsangivelse med Registrering. Matrikkelen
Lokalisering

for service-/handverksbedrift.

adresse og koordinater

(tidligere GAB)

Handverk-/
servicetjeneste

Type neeringsvirksomhet som
utfgrer service- /handverks-
tienesten.

Beskrivelse

SSB/naerings-gruppering

Service- og handverksturer

Type kjgretay

Type og starrelse pa kjgretay.

Lastebil, varebil,
totalvekt, nyttelast og
spesialutrustning

Vognkort, kjgretgy-reg.,
Last og Buss
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Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Leveringssted

Lokalisering av sted for levering
av vare eller tjeneste.
Pakkestasjoner

Stedsangivelse med
adresse og koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Type utstyr til utfgrelse av

Transportert utstyr serviceoppdraget Beskrivelse Kartlegging
Turlengde fra terminal/ startsted Kartlegging eller
Transport-distanse til leveringssted og tilbake til Km datainnhenting ved hjelp
terminal. av GPS
Antall turer som gjennomfares
Antall turer per kigretgy og sjafer per dag Antall turer Kartlegging
eller uke
Antall oppdra Antall oppdrag per sjéfar og Antall oppdra Kartleggin
pparag kjgretgy per dag eller uke ppdrag 99Ing
Antall oppdrag per tur | Antall oppdrag per tur Antall oppdrag per tur Kartlegging

Servicemo

ttaker

Lokalisering

Lokalisering, navn og adresse
for mottaker av service-/hand-
verkstjenester.

Stedsangivelse med
adresse og koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Type virksomhet

Type neeringsvirksomhet for
mottaker av service- /hand-
verkstjenester.

Beskrivelse

SSB/naerings-gruppering

Parkering og parkeringstid

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkering

Type parkeringsfasilitet

Registrering

Ventetid Ventetid for a fa parkere Minutter Registrering, GPS

Parkeringstid Tldspruk/stqpptld og sted ved Tlmer, tidspunkt og Registrering, GPS
utfgring av tjenesten minutter per stopp

Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering Registrering, parkerings-

selskap, GPS

Arealbeslag

Arealbeslag transport

Arealbeslag ved transport ved
service- og handverks-tjenester

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag ved
tienesteleveranse

Arealbeslag ved vare-levering
beregner beslag-lagt areal ved
leveranser.

m? x tidsbruk (timer og
minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tid for arealbeslag

Tid for arealbeslag ved service-
og handverks-tjenester.

%, timer og minutter

Vognkort, Last & Buss,
beregning
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Vedlegg 1 Indikatorer for bylogistikk

Rader farget gront er kommentert i rapporten.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde

Analyseomrade

Studieomrade og marked

Lokalisering Geografisk avgrensning av studieomrade Areal (m?) og grenser Kart og matrikkel
Innbyggere Antall innbyggere i studieomradet Antall innbyggere SSB/befolkning
. . . I . . . . . Beskrivelse, antall og markedsandeler i . .
Naeringer Registrering og klassifisering av naeringer og tjenester i studieomradet. o SSB/naeringsgrupperin
J J €08 € gerogtl omsetning eller antall leveranser / gseruppenng
Markedsandeler i ¥ total tning i
Markedsandeler Markedsandeler i ut fra omsetning, antall leveranser eller areal arne sandeler i % av total omsetning i Kartlegging
omradet, antall leveranser eler areal
Tjeneste Beskrive tjenester og aktiviteter lokalisert i studieomradet Beskrivelse Kartlegging
Transport- og Antall store transport - og logistikkoperatgrer som betjener studieomradet. Antall operatgrer og markedsandeler i Kartlegain
logistikkselskaper Bestemme markedsandeler for logistikkoperatgrene verdi (kr) eller % i studieomradet geing
Fagorganisering Graden av fagorganisering blant logistikk- og transportselskap Beskrivelse. Likert skala 1-5 eller antall Kartlegging
Infrastruktur
Ladestasjoner Antall ladestasjoner for elektriske biler i studieomradet Antall ladestasjoner per omrade Kartlegging
Miljgsoner Antall og omfang av miljgsoner i studieomradet Antall, areal (m2) og grenser for soner Kartlegging
Infrastruktur- Dimensjonerende baereevne (tonn totalvekt) og hgyde (m) for gater, bruer og | Bareevne i tonn totalvekt og hgyde i m. .
. . . . . . . . Kommunale reguleringer
dimensjoner underganger, parker og festivalomrader. Svingradius Svingradius, m
Overordnet vegnett Har studieomradet tilgang til overordnet sammenhengende vegnett Ja/Nei, dersom ja: beskriv Kartlegging
Har studieomradet lokalisert ller planlagt logistikknutepunkt for omlastin
Logistikknutepunkt Iy . e8I Rt Rl et epu or omiasting Ja/Nei, dersom ja: lokalisering Kartlegging
og crossdocking av varer
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Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Vareleveringslommer Antall og lokalisering av vareleveringslommer Antall leveringslommer og lokalisering Kartlegging
Varemottak Bestemme om varemottak imgtekommer krav til arbeidsmiljg Beskrivelse. Likert skala 1-5 Kartlegging

. . Tilgj lig/til t infrastruktur for utrykningskjgretgy (b bil, . . . .
Utrykningskjgretgy llgjengelig/tilpasset infrastruktur for utrykningskjgretay (brannbi Ja/Nei, dersom nei: Beskriv problemet Kartlegging

ambulanse, politi etc.)

Trafikk

Totalt antall kjgretgy

Totalt antall kjgretgy som trafikkerer inn, ut og innen studieomrddet.

Antall kjgretgy per dag uke eller ar

Trafikktelling pa tellepunkt.

Inkludert persontrafikk. Kartlegging.
. Antall forskjellige typer godskjgretgy som trafikkerer inn, ut og innen Antall godskjgretgy i forskjellige tids- Trafikktelling pa tellepunkt.
Antall godskjgretgy . N . . . . . . L .
studieomradet i tidsintervaller. Kan ogsa fordeles pa type godskjgretgy. intervaller (timer) pa forskjellige dager. | Kartlegging.
. . . . .. Antall godskjgretgy i forskjellige
Godstrafikkintensitet Andelen av ulike typer godskjgrety av totaltrafikken pd tidspunkt og steder tidsintervaller (timer) og forskjellige Kartlegging

med trafikktopper og utenom trafikktopper.

dager. Andel (%) av totaltrafikken

Antall godsbiler og fordelt pa stor eller

Trafikktelling pa tellepunkt.

Kjgretpytype Type og storrelse av godskjgretgy ved henting/levering. liten lastebil, varebil og last-sykkel. .
. . . Kartlegging.
Registrering per dag, uke eller ar.
_ _ Mal p? omfange.t av trafikk med forskjelh_ge typer godskjgretgy ( vog_ntog, S Eee B e s
Trafikkarbeid lastebiler, varebiler, lastesykler etc.). Registreres fro operatgr, bransje eller for | Vognkm . .
. . lastebil. Kartlegging.
studieomrade
Samarbeid
Samarbeid i kommune Samarbeid mellom forskjellige etater i kommunen Beskrivelse. Likert skala 1-5 eller antall Kartlegging
?;Tearbeld SIIITLOCH Samarbeid mellom kommune(r) og fylke Beskrivelse. Likert skala 1-5 eller antall Kartlegging
SIEIRCE LT Bl Samarbeid mellom kommuner og private aktgrer Beskrivelse. Likert skala 1-5 eller antall Kartlegging

private aktgrer

Samarbeid i varekjede

Type av samarbeid og samlast i varekjeden. | hvilken grad og hvordan
samarbeid mellom logistikkoperatgr og varemottaker eller -leverandgr er
organisert

%-samlast av transportert mengde.
Beskrivelse. Likert skala 1-5

Registrering og intervju

Regulering og planer

SUMP/SULP

Er det utarbeidet eller planlegges mobilitets- og/eller bylogistikkplaner

Ja/nei. Dersom nei: er det planer under
utarbeidelse

Kartlegging, offentlige
plandokumenter

Reguleringer

Hvilke bestemmelser og reguleringer, inklusiv skiltreguleringer, gjelder i
studieomradet

Beskrivelse basert pa regulerings-
bestemmelser.

Kartlegging, offentlige
reguleringsplaner

Kommunale planer

Hvilke kommunale og regionale planer gjelder i studieomradet

Beskrivelse basert pa kommunale og
regionale planer

Kartlegging, offentlige
plandokumenter
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Tiltak

Planlagte og gjennomfgrte tiltak i studieomradet

Beskrivelse og gruppering av tiltak.
Tidspunkt for gjennomfgring.

Kartlegging, offentlige
plandokumenter

Logistikkoperatgr og transportleverandgr

Distribusjonsturer

Logistikkoperatgr

Logistikkleverandgr, selskapsnavn. Registrere hvem som planlegger
distribusjonsturen. Bestemme markedsandeler. Skille mellom store,
mellomstore og sma logistikkoperatgrer

Beskrivelse og gruppering

Egen spgrreundersgkelse,
SSB/ bransjegruppering

Transportgr

Transportgr, selskapsnavn. Kartlegge hvilke aktgrer som gjennomfgrer
distribusjonsturer. Skille mellom store, mellomstore og sma transportgrer

Beskrivelse og gruppering

Egen spgrreundersgkelse,

Hvem organiserer og bestemmer hente-leveringstidspunkt. Indikatoren

mellom logistikkoperatgr og varemottaker eller -leverandgr organisert

Logistikk iseri . . L Beskrivel Intervj
oglstixkorganisering beskriver hvem som bestemmer hente -og leveringsaktiviteter eskrivelse ntervju
. e . Antall i hver kategori eller %-vis .
Egen- eller leietransport | Benytter logistikkoperatgren egen- eller leietransport fordeling Kartlegging
T beid i kjeden. I hvilk d og hvord beid
Samarbeid ype av.samarbeld | varekjeden. T wiiken grad og hvordan er samarbet Beskrivelse og/eller Likert skala 1-5 Intervju

Konsolidering

Mini-huber, konsolideringspunkt og crossdocking; eksisterende og planlagte.

Benytter distributgren mini-huber eller har de planer om a etablere slike.
Lokalisering og st@rrelse

Kvalitativ beskrivelse. Antall og type
terminaler

Intervju/kartlegging

Antall avsendere som samlastes. Andel

totalvekt, nyttelast, volum, blindsoner).

Samlast Antall avsendere. Kartlegger graden av samlast (%) av totale varemengder Kartlegging
SSB ings- i
Varemottaker/kunde Type virksomhet, bransje og for varemottakere/kunder Beskrivelse og gruppering (SNQSZEJ;ngS gruppenng
Vareslag Distribuerte vareslag Klassifiserte vareslag 55B- G.odstranspf)rt med
lastebil. Kartlegging.
Kg, t 3, pakk d k Godst t lastebil
Mengde Mengde varer distribuert og hentet o I T, (PRI brev per dag, uke odstranspor med asten!
eller ar (SSB), egne registreringer.
. V. di I . Best h d h togl t verdi .
Vareverdi dEVErCl pEreverdn>e .es emme hvor var.er r'.ne gyest og lavest verd Kr per kg, m3, leveranse, pakke eller km | Kartlegging
leveres. Kan koples med virksomhet og lokalisering
2 L . . . . . Registrering, -kort,
K Type og stgrrelse pa kjgretgy ved henting/levering av varer (lengde, bredde, Antall kjgretgy og kapasitet i tonn, kg og kjfbgrzt;s/ilrr;ggi:tzgr;, East o

m3

Buss
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Startsted

Adresse for hvor distribusjonsturen starter

Sted med adresse og/eller koordinater

Registrering og Matrikkeldata

Start-tidspunkt

Tidspunkt for start av rundturen

Klokkeslett, time og minutter

Registrering

Leveringssted

Adresse for stopp pa distribusjonsturen

Sted for stopp med levering eller
henting av varer. Adresse og/eller
koordinater

Registrering og Matrikkeldata

Antall hente-leveringssteder pa offentlig

Arealtype Er leverings- hentestedet offentlig eller privat areal/grunn . Registrerin
P g g P /e eller privat areal & g
Leveringstidspunkt Tidspunkt for leveranser pa rundturen Klokkeslett, time og minutter Registrering
Er leveransen/hentingen regulzer eller ad.hoc. Indikatoren bestemmer . .
. . / & & . . Andel (%-vis fordeling) regulaere eller .
Regularitet regulariteten, dvs om det er faste leveringstidspunkt eller om hente og Kartlegging
. . . . A ad.hoc leveranser.
levringene er mer tilfeldige, f. eks hjemlevering og e-handel
Leverer og henter kjgretgyet varer pa samme stopp. Denne indikatoren gir .
. B joretay . P p.p . 8 Antall kombinerte turer (hente- og
. . opplysninger om turen er organisert som en kombinert hente- og bringetur. . .
Hente-/bringetjeneste . . . bringeturer) versus kun hente eller Kartlegging
Opplysningene bgr kombineres med opplysninger om vareslag levert og hentet | | . . . .
- bringeturer, %-vis fordeling. Uke eller ar.
og om retur er returlogistikk eller transport av avfall.
Antall leveranser og antall henting av varer inklusiv returlogistikk og avfall per | Antall hentinger og leveranser per tur, .
Leveranser . . . . Kartlegging
tur og virksomhet dag, uke, maned. %-vis fordeling
L Distribusjons- henteturer per dag, uke .
Turer Antall distribusjons og/eller henteturer . ) P 3 Kartlegging
eller maned.
Enkelttur eller rundtur for henting/levering. Bestemme om hensikten med . . .
Turtype . . Beskrivelse av vanlig struktur Intervju
turen eller rundturen er leveranser og/eller henting hos flere virksomheter
- Hvor fleksibel er logistikkoperatgr og transportgr til a endre ruter o . . L .
Fleksibilitet . . & peratdr og portg g Beskrivelse. Likert skala 1-5 Kartlegging/intervju
leveringstidspunkt ved uforutsette hendelser
Effektivitet

Sjafer- og kjgretgy-
utnyttelse

Utnyttelse av kjgretgy og sjafgr. Kjgretid og stopptid (leveringstid per stopp).
Gir informasjon om utnyttelsen av tilgjengelig tid (ett eller flere skift) av bil og
sjafgr til varelevering eller transport.

Timer og minutt per stopp. % av total
arbeidstid/driftstid, lastekapasitet (tonn,
m3).

Kartlegging eller GPS-
registrering.
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde

Utnyttelse av lastekapasitet i % av total tilbudt lastekapasitet for et kjgretgy %-vis utnyttelse av tillatt nyttelast (tonn) | Kartlegging, SSB- Gods-
eller kjpretpypark eller volum (m3) transport med lastebil

Kartlegging, SSB- Gods-
transport med lastebil
Kartlegging, SSB- Gods-

Lastekapasitetsutnyttelse

Tomkjgring Andelen kjgretgykm av totalt antall kjgretgykm uten last Km, % av totalt antall km

Transportarbeid i forhold til trafikkarbeid for en operatgr, bransje eller

Produktivitet . Tonnk k .
roduitivite omrade onnkm/vognkm transport med lastebil
. Transportavstander totalt per dag, uke eller maned og mellom leverings-stopp | Kjgretgykm, Km per tur, dag, maned GPS registrering. Adresser og
Transportdistanse . a 3 . 2
per logistikkoperatgr, transportgr eller omrade eller ar male avstand pa kart
Arealbeslag i transport. Indikatoren beregner beslaglagt areal ved transport.
Arealbeslaget beregnes ved a benytte opplysninger om: A) kjgretgyets areal
(lengde X bredde) + B) ngdvendig sikkerhetsareal rundt i kjgretgyets sider . . . . . .
T tarealbesl ) S . 2, tidsbruk (t tt Regist b
ransportareafbesiag (avstand fra fortauskant + sikkerhetssone mot trafikk i gaten+ 1/2 avstanden til m?, tidsbruk (timer og minutter) eglstrening og beregning
bilen foran + 1/2 til bilen bak). Arealet multipliseres med tiden kjgretgyet er i
trafikk, dvs. tid i minutter. Arealbeslag under transport = (A+B)x E.
Bemanning Bemanning pa kjgretgyet. Sjafgr og eventuell hjelpemann. Ressursbruk per Antall personer Registrering
leveranse og tur
Antall leveranser Antall leveranser og antall stopp pa rundturen. Antall leveranser per stopp Antall leveranser per stopp Registrering
Leverings- og/eller Antall leveranser/hentinger for en transportgr, logistikkoperatgr eller Antall leveranse/hentinger per dag, uke, . .
o o Registrering
hentefrekvens varemottak maned eller ar

Leverings- eller Kr per sending, leveranse, henting,

Leverings- og eller hentekostnader. Regnskap. Registrering

hentekostnader kjgretgy, kunde, rute eller tidsperiode
Antall rundturer per dag og tidsbruk per rundtur. Indikatoren gir en indikasjon | Antall rundturer og tidsbruk i timer og . . .

Rundturer . o . Intervju. Registrering
om utnyttelsen av kjgretgy og sjafgr over dagen og dggnet minutter

. . Antall leveranser/hentinger eller sendinger per rundtur. Indikatoren gir en Antall hentinger, leveranser eller . .

Leveranseintensitet o L o . Intervju/kartlegging
indikasjon om effektiviteten pa den enkelte rundtur sendinger per rundtur

Leveringssuksess Leveranser fgrste forsgk, andre forsgk. Antall leveranser og % Registrering
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde

Start og stopptid pa leveringssted for kjgretgyet ved leveranser/hentinger pa
Tidsbruk en tur/rundtur. Indikatoren bestemmer tidsbruk til transport og Timer og minutter per stopp Kartlegging, GPS
leveringsaktiviteter. Opplysningene benyttes ved beregning av arealbeslag.

Kg pa tidspunkt med trafikktopper og kg utenom trafikktopper.
Gjennomsnittlig kjgretgyhastighet i studieomradet

GPS registrering eller adresser

Kjprehastighet . .
jprehastighe og male avstand pa kart

Km per time pa forskjellige strekninger

Miljg og klimagassutslipp og trafikksikkerhet

Drivstofftype og forbruk, energibruk. Beregnes enten ved maling av direkte
Energibruk forbruk eller ved standarder for energibruk per kjgretgytype brukt til
varelevering.

Registrering, vognkort,
beregning. T@I rapport
1704/2019

Standard utslipps-
koeffisienter og opp-lysninger
gCOo; -ekv. Lokale klimagassutslipp fra varetransport gCO; -ekv. inklusive CO, , N,0 og CHa om drivstofforbruk og
kigretgytype. T@I rapport
1704/2019

Standard utslipp-koeffisienter
og opplysninger om
Svevestgv Svevestgv, NOx, PM10, PM2,5 (Particulated Matter) pg/m3- luft drivstofforbruk og
kigretgytype. T@I rapport
1704/2019

Drivstofftype og forbruk liter, KWh, per
kjgretgytype og kjgretgykm.

K@ som oppstar nar trafikkmengden overstiger den begrensede kapasiteten til

Ko e S Minutter forsinkelse Beregninger
. Sty ved lasting og lossing. Anbefalt grense fra WHO for stgyplage er Maling og T@I rapport

T maksimalt 52 dB dB 1704/2019

Ulykker Ulykker, dr_epte.eller skadde vedhvaretrans;_)ort. Skadde personer i piell e dies e 5SB-Trafikkulykker
transportsituasjonen hvor godskjgretgy er involvert

. . . . . Registrering. Bil og

Nullutslipp-kjgretay Antall og andel kjgretgy med nullutslipp Antall og kjgretgytyper vegstatistikk
St@y ved lasting og lossing. Kartlegge om noen aktgrer eller beboere er plaget

Losse- og lastestay aY stgy knyttet til Ievgrlnge.r/hentln%er., f. eks ven kvelds-nattleverlnger.. 4B Registrering
Gjennomfgre stgyregistreringer for a sjekke om en er over eller under tillatt
stgyniva som er 38dB for innendgrs stgyniva.
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Leverings- og hente-
ulykker

Ulykker eller skader pa personer ved varelevering. Ulykkene kan vare knyttet
til vareleveringer hvor sisteleddstransporten skjer i omrader hvor det er en
blanding av vareleveranse og kunder, f.eks. i kjgpesentre eller butikker eller
ved transport over fortau hvor sisteleddstransporten skjer i et blandet bymiljg.
Eksempler kan vaere kryssing av fortau eller sykkelstier.

Antall ulykker og skadegrad

Registrering

Utslippsandel

Klimagassutslipp, godstransportens andel av lokale utslipp. Andelen
klimagassutslipp fra varetransport i by av totale klimagassutslipp

% av totale utslipp

Beregning

Utslippsoverskridelser

Klimagassutslipp over grenseverdier. Antall dager med CO, NOx, partikler
PM10, PM2,5 over grenseverdier i by eller omrade

Antall dager med Konsentrasjon av CO,
NOXx og partikler over gitte
grenseverdier

Registrering og beregning

Ubehag

Ubehag for innbyggere, kunder og besgkende i byen

Indeks. Likert skala 1-5

Intervju, spgrreundersgkelse

@konomi

Transportpris

Informasjon om hva en kundevaremottaker ma betale for en
leveranse/henting, sending, pakke eller per kg/tonn

Kr per leveranse, sending, henting,
pakke, kg/tonn eller km

Registrering

Kostnader

Totale kostnader for logistikkoperatgren/transportgren

Kr/ar

Fordeling av kostnader pa komponenter, f.eks. terminal, distribusjon, henting,
logistikkorganisering, returtransport osv.

% eller kr per komponent

Regnskap, Arsberetning,
Brgnngysund-registeret

Inntekter og avkastning

Driftsinntekter hos logistikkoperatgr eller transportgr

Kr/ar

Avkastning pa investeringer/overskudd hos logistikkoperatgr og transportgr

% og kr

Regnskap, Arsberetning,
Brgnngysund-registeret

Inntekt kr per tonnkm, vognkm, rute,

opplysninger i offentlige register som f.eks. Matrikkelen (tidl. GAB)

Driftsinntekter Driftsinntekter. Inntekt per kjgretgy, leveringsrute eller kunde Kigretgyflate eller tur Kartlegging
Kapitalkostnader Kapitalkostnader. Kapitalkostnader per kjgretgy, kigretgykm eller kjgretpyflate | Kapitalkostnader i kr Kartlegging
Driftskostnader Eéisf:)s:r(i);'(cjr;ader. Kostnader, kr per kjgretgy, kunde, rute kjgretgykm eller 'lc(irdss;rl;i’(z;r:twy, kunde, rute, kjgretgykm Kartlegging
Varemottaker/kunde

Varemottaker og kunde

Varemottaker Type virksomhet og bransje for varemottaker Beskrivelse SSB/bransjegruppering
Lokalisering .:2:(: IgL?re :rlwr:JgI;gr;waevtnti?gé ii;:s:;r?lry\s/:ir:gn::tftrzklee:}ec::ieszcrj/r T’\S::t?nggonﬁzg T Stedsangivelse med adresse ARG S

(tidligere GAB)
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Antall ansatte hos varemottaker/kunde. Antall ansatte kan sammen med
oo o e bcortet o ever g g VUl
per ansatt
Omsetning hos varemottaker/kunde. Omsetning i virksomheten kan sammen
Srseling med informasjon om type virksomhet og vareleveranser og -hentinger s ile per el

benyttes til 3 bestemme hvor mye transport bestemte
bransjer/virksomhetstyper genererer per mill i omsetning

Parkering og stopptid ved

Type kjgretgy

varelevering

Type og stgrrelse pa kjgretgy ved henting/levering (lengde, bredde, totalvekt,
nyttelast, volum). Opplysninger om kjgretgystgrrelse (kjgretgyareal) kan
sammen med opplysninger om stopptid benyttes til beregning av arealbeslag

Antall kjgretgy, kjgretgyareal og
kapasitet

Registrering,
kjgretgyregisteret, Last og

ved leveranser/hentinger. buss.
. Reguleringer for tillatt. st(brrelsse pa k.j¢ret¢y og vektbegrensninger for . Begrensninger for tillatt .
Reguleringer gategrunnen. Kartlegging av hvilke kjgretgystgrrelser som kan benyttes i et Kartlegging

omrade

kjgretgystgrrelse

Vareslag og mengde

Vareslag og kvantum levert og hentet. Kan gi indikasjon om hvor en bgr
tilrettelegge infrastruktur for varelevering og -henting

Vareslag, kg, tonn, m3, pakker

SSBs vareinndeling.
Godstransport med lastebil
(SSB), registreringer.

Vareverdi

Vareverdi per leveranse. Bestemme hvor varer med hgyest og lavest verdi
leveres. Kan koples med virksomhet og lokalisering

Kr per leveranse, sending, kg eller tonn

Kartlegging

Leverings-tidspunkt

Tidspunkt pa dggnet for henting/levering. Kartlegging av leveringstidspunkt i
forhold til: Peak eller off Peak, tillatte tidspunkt for levering (tidsvindu) og
kvelds eller nattlevering. Registreres per dag

Kl, time og minutter

Registrering

Parkeringstid

Tidsbruk/stopptid og sted ved varelevering. Indikatoren bestemmer tidsbruk
til varelevering. Opplysningene benyttes ved beregning av arealbeslag.
Tidsbruk per stopp koplet med antall leveranser/sendinger/mottakere kan
benyttes til 3 beregne tidsbruk pr leveranse. Kan ogsa koples med antall
leveranser til mottakere i etasjer over bakkeplan.

Timer, tidspunkt og minutter per stopp

Registrering, GPS
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Parkeringsfasilitet

Lokalisering av parkering ved lasting og lossing, kantsten, vareleveringslomme,
varemottak, parkeringsplass. Kartlegging av hvor det parkeres og om arealet er
offentlig eller privat ved lasting og lossing.

Type parkeringsfasilitet

Registrering

Belegg pa lastelomme eller lasterampe. Bestemme belegget i forskjellige

Antall kjgretgy per time og om det er

til varelevering og -henting

Parkeringsbelegg lastelommer og tidspunkt. Kan brukes til 3 bestemme behovet for stgrre eller . . . Registrering
. . . ledig eller ikke ledig lasteplass
flere lastelommer. Antall kjgretgy og parkeringstid i bestemte lastelommer.
. Legal eller illegal parkering. Kartl tall og t I tredelser knyttet . L . .
Parkeringstype cgal efler llegal parkering. Rartiegge antall og type lovovertredelser knytte Antall parkeringer og kategorisering Registrering

Type varemottak-

Tilfredsstiller indikatoren krav til arbeidsmiljg

Beskrivelse. Likert skala 1-5 og antall

Kartlegging

mange mottakere som kan betjenes fra samme stoppested.

arbeidsmiljg
. Ventetid for a fa parkert eller a fa plass ved laste-losserampe, losselomm . . .
Ventetid ente © p. € ?.e & bR pe, losselo € Minutter Registrering, GPS
eller annen parkeringsfasilitet
Antall leveranser/sendinger/hentinger uten a flytte kjgretgyet. Kartlegger hvor . .
Leveranser / ger/ & v Joretay g8 Antall leveranser per stopp Registrering

Hvem henter avfall - leverandgr eller avfallsselskap. Hvem henter avfall -

er behov for henting av ulike typer avfall

Avfallshent Fi Kartleggi
vialishenter leverandgr eller avfallsselskap. irmanavn artlegging
Mengde og type avfall hentet. Sammen med opplysninger om bransje og
Avfallskvantum levert varemengde og vareslag vil denne indikatoren gi opplysninger om Vareslag, m3 Kartlegging
mengden avfall hver bransje genererer.
Antall hentinger av avfall per uke eller maned. Sammen med opplysninger om
Hentefrekvens bransje og antall leveranser vil denne indikatoren gi opplysninger hvor ofte det | Antall hentinger er tidsenhet Kartlegging

Losse- og lasteoperasjone

r

Leveringssted

Lokalisering av sted for levering/henting av varer/avfall. Gateadresse og
opplysninger som gir mulighet til & kople opplysninger fra leveranser/ henting
med opplysninger i offentlige registre som f.eks. Matrikkelen (tidl. GAB).

Adresse

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Vareslag og mengde

Vareslag og kvantum per lasting og lossing. Kartlegger volum, vareslag og
hvilke virksomheter som mottar leverer volumene. Kan gi indikasjon om hvor

en bgr tilrettelegge infrastruktur for varelevering og -henting

Vareslag, kg, tonn, m3, pakker, brev

Godstransport med lastebil
(SSB), egne registreringer.
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Indikatorer for bylogistikk

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Bestillinger Antall bestillinger/ordrer som samlastes til en leveranse Antall bestillinger Registrering
Leveranser Antall leveranser til en mottaker Antall Iever?nser per stopp, tur, dag, Registrering

uke eller maned
S Antall sendinger per leveranse til samme virksomhet. Gir en indikasjon om Pl ey T

graden av samlasting.

Leveranser utover
parkeringsplan

Antall leveranser til virksomheter i etasjer over bakkeplan, med og uten heis.
Indikatoren kan benyttes til 3 beregne ekstra tidsbruk knyttet til leveranser
som ikke er pa bakkeplan og om det benyttes heis eller ikke ved leveransene

Antall sendinger/leveranser forskjellig
fra parkeringsplan

Registrering

Trilleavstand

Avstand mellom kjgretgy og leverings- hentested. Bestemme avstand mellom
parkeringssted og varemottak

Meter

Registrering, GPS

Handteringsutstyr

Handteringsutstyr for transport av varer mellom kjgretgy og varemottak og
ved henting av avfall. Kartlegge bruk av handteringsutstyr som benyttes ved
varelevering. Eksempler pa handteringsutstyr kan veere: Lgftelem pa
kjpretgyet, elektrisk jekketralle, manuell jekketralle, sekketralle,
rullekontainer. Informasjonen kan legge premisser for hvilken infrastruktur
som bgr etableres.

Type og antall handteringsutstyr
benyttet

Observasjonsstudier av
kjgretay, kigredagbok (tur),
vognkort

Lastbaerer for transport av varer mellom kjgretgy og virksomhet. Eksempel pa
lastbaerer som benyttes ved leveranser kan veere: Paller (EUR pall eller 1/2

Lastbaerer . ; Type lastbzerer og antall Registrerin
paller), rullekontainer, Igse pakker, etc. Informasjonen kan benyttes ved s g € g
planlegging av varemottak.-

Utforming av varemottak. Antall ramper, antall hevbare ramper, tilbud om . .

Varemottak Type og antall Registrering

handteringsutstyr og hva slags utstyr, betjent eller ubetjent varemottak

Organisering

Rutiner ved vareleveranser pa varemottak. Ma ansatte fra virksomheten vaere
tilstede for @ motta varen, er det behov for signatur ved mottatt vare, ma
varen kontrolleres ved varemottak. Indikator som indikerer sikkerheten ved
vareleveranser, f.eks. ved e-handel og hjemlevering

Beskrivelse

Intervju, observasjonsstudier

Skade pa bygningsmasse ved lasting, lossing og sisteleddstransport. Skade pa

Skade bygninger ved sisteleddstransport, f. eks ved transport til butikker i Antall og type skader Intervju
kjppesentre.
. Antall medarbeidere i tillegg til sjafgr. Bestemme ressursbruk i tillegg til . . . . .
Bemanning kigretay gg Uil sjato g8 Antall medarbeidere pa varemottak Intervju, observasjonsstudier
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bidra til 8 bestemme behov for leverings- eller hentefrekvens.

Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Lagerareal pa leveringssted. Planlagt lagerareal ved ombygninger. Karlegging
Lagerareal av planlagt lagerareal ved ombygginger eller skifte av aktivitet/bransje. Kan m? Registrering

Arealbeslag i transport ved laste- og losseoperasjoner

Arealbeslag transport

Arealbeslag i transport og laste- losseoperasjoner beregner beslaglagt areal
ved transport.

m?2 x tidsbruk (timer og minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag vare-
leveranser/parkering

Arealbeslag ved varelevering beregner beslaglagt areal ved leveranser.

m2 x tidsbruk (timer og minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tidsbruk areal

Tidsbeslag av areal ved varelevering beregne utnyttelsen av arealer avsatt til
varelevering eller transport gitte tidsperioder.

%, timer og minutter

GPS eller annen registrering

Avsenderaral

Arealbruk og tidsutnyttelse for areal pa avsendersted
(terminal/hub/leverandgr). For beregninga av indikatoren benyttes samme
beregningsmate som ved beregning av arealbeslag ved varelevering og
tidsutnyttelse for areal

% av tilgjengelig tid, timer og minutter

Registrering og beregning

Leveringskvalitet

Manko/@delagte varer

Antall leveranser med manko eller gdelagte varer

Antall og % av totalt antall leveranser/
sendinger

Registrering

Informasjon

Informasjon fra transportgr/logistikkoperatgr om nar leveransen kommer eller
om forsinkelser. Forngydhetsstudie

Forngydhet, Likerts skala 1-5

Registrering

Punktlighet

Palitelighet for leveringer. Andel leveranser som leveres innenfor avtalt
leveringstidspunkt.

Antall og % av totalt antall leveranser

Registrering

Fleksibilitet/ nattlevering

Hvor fleksibel er varemottaker med hensyn til 4 endre tidspunkt eller rutiner
for varemottak, f.eks. natt eller kveldsleveranser tilpasset nye gnsker

Likerts skala 1-5

Registrering

Pris

Er transportgr/logistikkleverandgr konkurransedyktig pa pris

Forngydhet, Likerts skala 1-5

Registrering

Service- og handverkstjenester

Leverandgr av service- og handverkstjenester

Lokalisering

Lokalisering, navn og adresse for service-/handverksbedrift.

Stedsangivelse med adresse og
koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Bransje/ service-tjeneste

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2020
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018

65



Indikatorer for bylogistikk

Indikator

Indikatorbeskrivelse

Maleenhet

Datakilde

Service- og handverksturer

Type kjgretgy

Type og starrelse pa kjgretpy.

Lastebil, varebil, totalvekt, nyttelast,
spesialutrustning

Vognkort, kjgretgy-Reg., Last
og Buss. Registrering

Leveringssted

Lokalisering av sted for levering av vare eller tjeneste.

Stedsangivelse med adresse og
koordinater

Registrering. Matrikkelen
(tidligere GAB)

Transportdistanse

Turlengde fra terminal/startsted til leveringssted og tilbake til terminal.

Km

Kartlegging eller data-
innhenting ved hjelp av GPS

Sevicetidspunkt og
lengde

Tidspunkt pa dagen for servicebesgk, atkomst- og avreise tidspunkt. Kan
benyttes til & bestemme belastning og behov for parkeringsplasser knyttet til
servicetjenester. Sammen med opplysninger om bilstgrrelse kan en beregne
arealbeslaget og-arealbehovet knyttet til servicetjenester

Tidsbruk for servicebesgket

Registrering, GPS

Frekvens

Frekvens. Type og antall servicebesgk antall besgk per dag, uke, maned eller
ar. Kartlegge type og antall servicebesgk i en tidsperiode. Kan koples med type
virksomhet som besgkes, antall ansatte og omsetning i virksomheten. Sammen
med opplysninger om hvilke bransjer det leveres til kan en bestemme
bransjens etterspgrsel etter ulike typer service-tjenester. Tilsvarende kan en
beregne etterspgrselen etter ulike typer servicetjenester i et bestemt omrade
eller bygningstyper.

Antall service eller tjenestebespk per
dag, uke eller ar

Registrering

Egentransport

Varetransportkjgretgy som er eid/disponert av varemottaker brukt til
hjemlevering. Registrere om virksomheten har egne biler som benyttes til f.
eks. hjemlevering av varer.

Antall, type kjgretgy og stgrrelse

Registrering, vognkort

Hjemlevering

Antall hjemmeleveringer. Hvor ofte benyttes hjemlevering

Antall leveranser, pr. uke maned eller ar

Registrering

Transportert utstyr Type utstyr til utfgrelse av serviceoppdraget transporteres Beskrivelse Kartlegging
Antall turer Antall turer som gjennomfgres per kjgretgy og sjafgr per dag eller uke Antall turer Kartlegging
Antall oppdrag Antall oppdrag per sjafgr og kjgretgy per dag eller uke Antall oppdrag Kartlegging
Antall oppdrag per tur Antall oppdrag per tur Antall oppdrag per tur Kartlegging
Leveringskvalitet Hvor forngyd er en med hjemlevering(en) eller tjenesten: service, tidspunkt Kvalitativt. Likert skala 1-5. Intervju

og mulighet til 3 bestemme leveringssted.
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Indikator Indikatorbeskrivelse Maleenhet Datakilde
Antall innbyggere i studieomradet. Innbyggertetthet sammen med
Innbyggertetthet opplysninger om etterspgrsel etter ulike varer og tjenester i studieomradet gir | Antall innbyggere Matrikkelen
indikasjon om behov for infrastruktur.
Servicemottaker
P —— Lokalisering, navn og adresse for mottaker av service- eller Stedsangivelse med adresse og Registrering. Matrikkelen

handverkstjenester.

koordinater

(tidligere GAB)

Type virksomhet

Type naeringsvirksomhet for mottaker av service- /handverkstjenester.

Beskrivelse

SSB/naerings-gruppering

Parkering og parkeringstid

Parkeringsfasilitet

Lokalisering og type parkering

Type parkeringsfasilitet

Registrering

Ventetid Ventetid for a fa parkere Minutter Registrering, GPS
Parkeringstid Tidsbruk/stopptid og sted ved utfgring av tjenesten Timer, tidspunkt og minutter per stopp | Registrering, GPS

. . . . Registrering, parkerings-
Parkeringstype Legal eller illegal parkering. Antall av typer parkering selskap, GPS
Arealbeslag

Arealbeslag transport

Arealbeslag ved transport ved service- og handverks-tjenester

m?2 x tidsbruk (timer og minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Arealbeslag ved
tjenesteleveranse

Arealbeslag ved varelevering beregner beslaglagt areal ved leveranser.

m2 x tidsbruk (timer og minutter)

Vognkort, Last & Buss,
beregning

Tid for arealbeslag

Tid for arealbeslag ved service- og handverkstjenester.

%, timer og minutter

Vognkort, , beregning
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling giennom T@I-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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