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FORORD

Som led i Region Hovedstadens arbejde henimod at vaere den farende europaesike region
pa e-mobilitet i 2030 har regionen gennem en arraekke bevilget penge til at drive et
videnscenter. Dette videnscenter hedder Copenhagen Electric.

Copenhagen Electric bidrager som videnscenter konkret til at styrke den grgnne omstilling
af transporten ved at:

e gge vidensniveauet og sikre formidling til relevante af aktgrer

o facilitere og styrke samarbejdet pa tvaers aktaerer

e medvirke til at seenke barrierer for praksisnzer implementering

Copenhagen Electric gnsker med denne rapport at hjeelpe kommuner gennem 10 helt
konkrete forslag til initiativer, som kan bidrage til at seenke barriererne i forhold til at
introducere grannere bylogistik. Copenhagen Electric anbefaler altid, at implementering i
praksis beror pa samarbejde og dialog med alle bergrte parter.

Rapporten er udarbejdet af ekstern konsulent Susanne Krawack med juridisk bistand fra
Horten. Yderligere juridisk belysning kan vaere ngdvendig i forhold til implementering.

Med gnsket om, at initiativerne kan veere til inspiration og bidrage til konkret handling,

gnsker vi dig god lzeselyst!

Copenhagen Electric 2021
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INDLEDNING

| de fleste kommuners trafikplanlzegning spiller vare- og lastbiltrafikken en begraenset rolle.
Langt hovedparten af analyser og tiltag er rettet mod persontrafikken. Dette skyldes, at
persontrafikken er langt den starste, og den der primaert er arsag til trasngselsproblemer.

Nar man ser pa trafikken fra en klima- og miljgsynsvinkel, kommer vare- og lastbiltrafik
til at fylde veesentlig mere. Vare- og lastbiltrafikken udger omkring en tredjedel af CO,-
udledningen fra trafikken bade pa byniveau og pa landsplan.

Derfor er der kommet gget fokus pa, hvilke initiativer kommuner kan tage for at reducere
omfanget af, og udledningerne fra vare- og lastbiltrafikken pa en made, der sikrer, at varer
fortsat kommer ind og affald ud af byen.

Der er to typer af initiativer, der kan nedbringe emissionerne:

1. Man kan arbejde med at gge kapacitetsudnyttelsen af det enkelte keretej og levere pa
keretgjer, der passer til godsmaengden, for eksempel cykler, hvor det er muligt. Pa den
made kan de samme godsmaengder leveres med faerre karetgjer og kilometer.

2. Man kan ogsa arbejde p4 at skifte karetojernes braendstoffer ud til mindre udledende
braendstoffer. Saerlig elektriske karetgjer vil pa sigt kunne fare til energieffektiv omstil-
ling til nulemissionskaretgijer.

| denne publikation praesenteres 10 eksempler pa sddanne initiativer. Der er bade konkrete
initiativer, der er afpravet i ind- og udland, men der er ogsa mulige initiativer, som der endnu
ikke er erfaringer med.

Hensigten er at give den enkelte by og kommune inspiration til hvilke initiativer, der passer
til deres virkelighed og politiske prioriteter.

Hvert initiativ er forsggt beskrevet s konkret som muligt sammen med erfaringer med at
reducere udledninger fra vare- og lastbiltrafikken. Da kommunalfuldmagten ofte opleves
som en begraensning i forhold til at ivaerkseette tiltag, er der for hvert eksempel beskrevet,
hvordan initiativet er i relation til kommmunalfuldmagten.

Kommunalfuldmagtsreglerne er en raekke uskrevne retsgrundsaetninger, der finder anven-
delse, nar den skrevne lovgivning ikke udtemmende regulerer et givent forhold. Det folger
blandt andet af kommunalfuldmagtsreglerne, at kommunerne skal have en saglig kom-
munal interesse i at patage sig en opgave, og at kommunerne som udgangspunkt ikke kan
varetage erhvervsaktivitet. Kommunalfuldmagtsreglerne indeholder sdledes bade mulig-
heder og begraensninger for den kommunale opgavevaretagelse.

Endelig er det for hvert tiltag beskrevet, hvordan processen har veeret, og hvem der har
taget initiativ. Malet er at give inspiration til at anvende tiltagene i danske byer. | beskrivel-
serne anvendes betegnelsen transportgr meget bredt. Den omfatter bade de, der har
ansvaret for logistikkaeden, men ofte ikke har egne karetajer, og de, der har ansvaret for
den fysiske transport.
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1.

KONSOLIDERINGSCENTER
OG DISTRIBUTION PA
EL-KORETOJER

Resumeé

Dette initiativ omhandler en ordning, hvor alle varer til et
omrade leveres til et konsolideringscenter i stedet for direkte
til kunden. Varer fra flere transportarer pakkes til den enkelte
modtager og leveres samlet i ét el-karetgj til kunden.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Feerre vare- og lastbiler i Kraever plads til et
OMGIVELSER de taette byomrader. Bedre omladecenter. Ressourcer til
luftkvalitet og mindre stgj. facilitering og evt. gkonomisk
Pget tryghed og bedre bymiljo stotte
MODTAGER AF Far varer med faerre Levering bliver dyrere pga.
VARER leverancer. Kan bedre aftale ekstra handtering af godset
konkrete vilkar mht. levering og
dermed bedre planlagge og
udnytte egne ressourcer (tid
og gkonomi)

TRANSPORTOR Mindre tid i traengsel Far ikke kundekontakt og
dermed risiko for at miste
andre logistikydelser for
varemodtagerne/afsenderne




INITIATIVET

Der er adskillige eksempler pd, at der etableres et konsolideringscenter, hvorfra varer
distribueres til bycenter eller gdgader med el-karetgjer. Formalet med projekterne har
vaeret at gare distribution i den centrale del af byen mindre forurenende og mindske
traengslen, og derved skabe bedre vilkar i det lokale bymilja.

Eksempel: Stadsleverancen i Géteborg

Det mest velfungerende eksempel er Stadsleverancen i Goteborg, hvor butikker i ga-
gaderne har eendret deres adresse til omladecenteret, s& pakker til butikkerne leveres
der. Pakkerne til de enkelte butikker samles, og de leveres til butikkerne i gagaden pa et
el-kgretg.

Initiativet blev gennemfort pa kommunens foranledning via nogle EU-projekter. Man start-
ede med et mindre omrade og fa butikker, og derfra er ordningen vokset. For at skabe et
incitament til at deltage i ordningen er tidsvinduet for levering i gdgaden blevet mindre
for fossile biler, mens der er fri leveringstid for elbiler og -cykler. Det er stadig tilladt at
levere med fossile biler, og det sker, nar der er tale om hele paller. Ordningen omfatter
saledes primaert pakker og mindre forsendelser.

Butikkerne far den fordel, at der ikke er et kaos af vare- og lastbiler pd gagaden, sé det

er lettere og rarere for kunderne at feerdes. Desuden far de leveret varer faerre gange pr.
uge, hvilket skaber mindre forstyrrelser i butikkerne. Folk, der feerdes i gaden, har fordelen
af feerre karetegjer og mindre stej og luftforurening i gaden. CO,-udledning, stgj og luft-
forurening reduceres i omradet.

Initiativer i Gdteborg startede i 2012 og antallet af butikker, der deltagende butikker er
steget over arene. Det er imidlertid et begraenset omrade, der er daekket. Det er kun den
helt centrale del af byen, primaert gadgadenettet. Der indgar nu ca. 500 butikker, og der
distribueres ca. 800 pakker pr. dag. Stadsleverancen opereres nu af 3 el-kgretgjer og 2
ladcykler. PostNord og DHL anvender ordningen til distribution af deres pakker i omradet.

Returgods i form af affald har tidligere veeret handteret i ordningen, men det stoppede,
da der ikke var gkonomi i den del af ordningen. | andre tilsvarende ordninger er det en
vaesentlig hjeelp til sma butikker at kunne komme af med emballage.

Omladningen er en omkostning, der skal daekkes. Der skal etableres et omladecenter

med ladefaciliteter til el-karetgjerne, og det er finansieret af kommunen og EU-projekter.
Desuden skal driften finansieres, og den daskkes af transportarerne og reklameindtaegter.
Malet var, at ordningen skulle hvile i sig selv fra 2017, men det lykkedes ikke helt. 1 2020
blev driften overtaget af et privat pakkedistributionsfirma via et udbud af opgaven. Det blev
tidligere opereret af "Innerstaden”, som er en forening af de involverede erhverv i omradet.

Andre eksempler

Der findes mange lignende eksempler, men ikke mange, der fungerer p& markedsvilkar.
Flere hollandske byer har sddanne omladningscentre, men det er typisk en meget lille del
af godset til byen, der faktisk gar gennem omladecenteret.

| Danmark leverer firmaet, Citylogistik A/S denne service. De vil typisk have kommunens
radhus med som kunde for at fa tilstraekkelig volumen i ordningen. Erfaringer fra Roskilde
Kommune, der anvender Citylogistik, er, at ordningen har frigjort ressourcer fra opgaven
med at handtere pakker i kommunen. Pakkerne kommer i denne ordning sjeeldnere og
mere konsolideret.
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JURIDISKE OG REGULERINGSMAESSIGE FORHOLD

Kommunerne vil med den nuvaerende lovgivning ikke kunne eje eller drive omladecentre,
da det vil udggre en form for erhvervsvirksomhed, der ikke er hjemmel til i lovgivningen.
Det betyder ogsa, at kommunerne ikke vil kunne udbyde driften af centrene; heller ikke
som en koncession. Derimod vil kommunerne kunne bidrage med at facilitere processen,
fx ved at afholde informationsmader og bringe aktgrerne sammen.

Kommunerne vil ogsa kunne give statte til et omladecenter, hvis kommunalfuldmagtens
betingelser bliver iagttaget. Det betyder blandt andet, at statten skal gremaerkes til de
opgaver, som kommunen lovligt kan stgtte. Hensynene til kommunernes infrastruktur,
trafikafvikling, indre bys fremtoning og miljeet, vil kunne udgare lovlige kommunale hensyn,
som kommunerne kan yde statte til at fremme. Hvis en kommune skal deltage i et projekt
med etablering og drift af et omladecenter, vil dette derfor skulle ske ved, at kommunen
yder en gremaerket stotte til sikring af sddanne lovlige kommunale formal. Kommunen vil
fx kunne yde gremaerket statte til generel information om miljgfremmende indsatser, lige-
som kommunen vil kunne tilretteleegge relevant infrastruktur. Da statte til arealer/lokaler
ikke kan gremaerkes, vil en kommune ikke vederlagsfrit kunne stille et kommunalt areal til
radighed for projektet. @remaerket stotte vil kraeve, at kommunen farer tilsyn med stottens
anvendelse, ligesom der gaelder krav til stattemodtagerens mulighed for at opnéa overskud.
Dette kan i realiteten vaere en betydelig begraensning for den kommunale statte, og det kan
derfor veere mere relevant, at kommunen selv varetager de lovlige kommunale opgaver i
stedet for at yde stotte til de private aktorer pd omradet.

Hvis kommunens stgtte har samhandelspavirkning, skal den gives i overensstemmelse
med de EU-retlige statsstatteregler, hvor de minimis-reglerne (hvorefter kommunen til en
enkelt virksomhed kan yde stotte pa op til ca. 1,5 mio. kr. regnet over en periode pa tre
regnskabsar) og gruppefritagelsesforordningen er saerligt relevante.

Ud over at kunne yde gremzerket stgtte efter kommunalfuldmagtsreglerne, vil kommu-
nerne ogsa med hjemmel i den skrevne lovgivning, jf. fx miljgbeskyttelseslovens § 15

a og faerdselslovens § 92 d kunne etablere miljgzoner og ivaerksaette tidsmaessigt og
geografisk begraensede forsgg med feerdselsregulerende foranstaltninger. Bestemmel-
serne kan ikke udggre den forngdne hjemmel til kommunernes etablering og drift af et
omladecenter, men kan hjemle tiltag, der fx giver kommunerne mulighed for at fremme
leverancer, der sker med el-kgretgjer fra et omladecenter.

Kommuner har mulighed for at kunne udleje til markedspris. Det kraever hjemmel og

en tungtvejende kommunal interesse.

EFFEKT PA TRAFIK OG MILJQ

Trafikken med vare- og lastbiler er reduceret vaesentligt i det omrade, som ordningen
daekker. Der er malt reduktioner i godstrafikken pa 70%. Da det imidlertid er et meget
lille omrade, som ordningen omfatter, er den samlede effekt pa vare- og lastbiltrafikken
i Goteborg begreenset. CO,-udledning og luftforurening er reduceret i omradet, men kun
helt lokalt i gdgadenettet.
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RELEVANT GEOGRAFI

Denne lgsning er velegnet til et mindre geografisk omrade, hvor der leveres mange min-
dre forsendelser fra mange forskellige producenter. Hvis mange af butikkerne i et omrade
er kaedebutikker, er der ikke s& meget at vinde, da de oftest organiserer leverancerne i en
velkonsolideret logistikkaede. | omrader med mange individuelle butikker, der typisk ke-
ber mindre partier ind fra mange forskellige producenter, vil ordningen give god mening.

PROCES

Det er typisk kommunen, der tager initiativet til ordningen med det formal at fredeliggare
de centrale dele af byen. Kommunen bidrager som minimum med ressourcer til at fa
defineret og etableret ordningen. Det vil sige juridisk hjeelp og arbejdet med at engagere
deltagerne.

Erfaringer fra Goteborg viser, at der kraeves en langsigtet satsning for at f& ordningen til
at fungere pa markedsvilkar. En periode, hvor kommunen ma anvende ressourcer til at
facilitere processen og i flere tilfaelde yde gkonomisk stgtte. Mange initiativer er startet
med en form for projektfinansiering, og nar den efter typisk et par ar bortfalder, sa stop-
per initiativet.
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2.

SAMLET LEVERING TIL
FORSKELLIGE OFFENTLIGE
AKTORER OG DISTRIBUTION

PA EL-KORET@JER

Resumeé

Koordinering af leverancer til forskellige offentlige aktgrer.
Feelles indkgbssystem og bedre organisering af leverancer til
den enkelte institution gennem et omladecenter, hvor varerne

pakkes samlet til den enkelte institution.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Feerre last- og varebiler i Skal bruge ressourcer internt til
OMGIVELSER omradet. Lavere emissioner at organisere arbejdet
MODTAGER AF Modtager varer samlet og Mindre selvbestemmelse ved
VARER sjeeldnere. Starre indflydelse indkab
pa leveringstidspunkter og
dermed bedre planlaegning og
udnyttelse af egne ressourcer
(tid og akonomi)
TRANSPORTOR En transporter vinder Mindre marked for gvrige
udbuddet af hele opgaven transportarer. Risiko for at
miste andre logistikydelser for
varemodtagerne/afsenderne.
@gede krav til kgretgjer




INITIATIVET

Der er adskillige eksempler pa feelles indkebssystemer. De fungerer i starre eller mindre
grad i mange danske kommuner og regioner. Fordelen er typisk lavere priser gennem
storre udbud, og en ensretning og forenkling af indkebsprocessen. Skridtet videre er
ogsa at samordne levering af varer til de deltagende institutioner.

Eksempel: Samlet levering i S6dertérn

Ordningen gar ud pa, at 8 kommuner syd for Stockholm koordinerer deres indkab sa-
ledes, at indkab leveres til ét lager, hvorfra de distribueres samlet til de kommunale
institutioner. Ordningen kan derfor minde om Stadsleverancen, men i denne udgave er
ordningen med kommunale deltagere. Udover at koordinere leverancerne forekommer
desuden en vis koordinering af selve indkebet, der betyder, at man i visse tilfselde opnar
bedre vilkar som fglge af storre ordrer.

Ordningen blev startet i 2014 efter et par ars forberedelse af projektet. Der er etab-
leret en mindre organisation mellem de 8 kommuner for at implementere projektet i
den forste fase. Der er bl.a. udarbejdet en faelles indkebsmanual. Der er imidlertid ogsa
indkgb i kommunerne, der ikke gennemfares i faellesskabet. Samarbejdet omfatter i
den forste fase primeert institutionskakkener, der leverer bespisning til bgrn og aldre i
kommunerne.

De 8 kommuner har tilsammen ca. 500.000 indbyggere og et areal pa 1.200
km?2. Kommunerne samarbejder om en lang reekke forhold i stil med de regionale
organiseringer i kommuner, som ogsa findes i Danmark.

Formalet med projektet var at reducere miljg- og klimabelastning fra distribution ved at
samle leverancerne, og dermed bedre vaere i stand til at stille konkrete krav til de trans-
portgrer, der leverer varer til kommunernes institutioner.

Drift af lageret af distribution fra lageret til de kommunale institutioner bliver udliciteret
for en periode for 4 ar ad gangen. | forbindelse med dette udbud bliver der stillet krav
om, at karslen gennemfares med miljgvenlige biler.

Projektet har haft en reekke andre positive effekter for de kommunale institutioner.
Varer leveres samlet og p4 aftalte tidspunkter, s& det kraever faerre personaleressourcer
at handtere de indkomne varer. Der kommer desuden faerre vare- og lastbiler ved de
kommunale institutioner (skoler, barnehaver, aeldrecentre mv), og det betyder bedre
trafiksikkerhed og tryggere forhold for brugerne.

JURIDISKE OG REGULERINGSMASSIGE FORHOLD

Den enkelte kommune kan, efter kommunalfuldmagtens princip om produktion til eget
brug, etablere en ordning med fzelles koordinering af leverancer til forskellige kommunale
institutioner. Da der er tale om en lovlig kommunal opgave kan kommunen ogsa udlici-
tere opgaven med drift af lager, distribution mv. til en privat aktar.

Kommunalretligt er der heller ikke noget til hinder for at etablere en feelles ordning med
koordinering af leverancer til kommunale institutioner pa tveers af kommunegraenser.
Dette kan ske i regi af en falles retlig enhed for det kommunale samarbejde, fx i form af
et feelles aktieselskab (hvor den enkelte kommune ikke ma have bestemmende ind-
flydelse), eller som et kommunalt faellesskab efter den kommunale styrelseslov § 60
(et sddant faellesskab vil typisk blive etableret som et interessentskab).

COPENHAGEN ELECTRIC GR@N BYLOGISTIK 2021

11



12

Samarbejdet kan ogsa ske uden etablering af en faelles retlig enhed, hvis der er tale om et
reelt samarbejde (det vil sige, at hver kommune far det ud, den leverer ind) eller med hjem-
mel i den sékaldte lov nr.548, hvis ydelserne ikke overstiger teerskelvaerdien for udbud.

Kommuner har mulighed for at etablere feelles indkab og koordineret varelevering
for kommunens egne indkab.

Kommuner har mulighed for at indga i et faellesskab omkring indkeb og koordineret
varelevering pa tveers af kommuner.

EFFEKT PA TRAFIK OG MILJQ

Ordningen er blevet evalueret af IVL Svenska Miljginstituttet i 2017 og denne evaluering
er baggrunden for de effekter, der beskrives i det folgende. Der er imidlertid meget stor
forskel pd at vurdere miljgbelastning og CO_-udledning for/efter ordningen er sat i gang
og pa at vurdere situationen med og uden ordningen i 2017. Det skyldes, at der er sket
en stor udvikling i bilparkens emissioner i den periode.

Hvis man ser pa trafikken mellem omladecentralen og kunden fer ordningen blev introdu-
ceret, og hvordan trafikken og udledningerne er nu, sa er udslippene reduceret med ca.
70%. Hvis man imidlertid sammenligner transportomfanget far og efter, er det reduceret
med ca. 7%. Den gvrige effekt skyldes, at der nu stilles krav om, at transportgren anven-
der breendstoffer med lave udledninger. Aktuelt anvendes Biogas og HVO pa en stor del
af turene, og det betyder, at CO, udledningen reduceres. Det er dog en udvikling der ogsa
er sket i mange andre dele af sektoren i den samme periode.

De grenne braendstoffer betyder ogsa, at luftforureningen reduceres, da saerligt partikel-
udledningen reduceres, nar vare- og lastbiler bruger HVO og biogas som breendstof. Der
vil dog stadig veere NO, -emissioner i gaderummene.

RELEVANT GEOGRAFI

Ordningen kan give fordele i mange typer af omrader. Frem for geografi er potentialet for
denne ordning mere knyttet til kommuner, hvor man ikke i dag koordinerer indkab eller
har feelles indkgbsaftaler. Man kan i sddanne situationer fa stor effekt af at koordinere og
samordne leveringer. Det kan bade veere forskellige institutioner indenfor store kommu-
ner eller i kommunale samarbejder mellem mindre kommuner.

PROCES

Det er typisk en eller flere kommuner, der tager initiativ til en faelles indkgbsordning.
Dette er ofte led i et stgrre samarbejde mellem kommunerne.
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3.
KOMMUNAL GR@N
INDK@OBSPOLITIK

Resumeé

Kommuner kan som store virksomheder bruge sin rolle som
indkaber til at stille krav til levering af varer og serviceydelser
til kommunen pa miljg- og klimavenlige karetgijer.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Feerre fossile vare- og Ressourcer til at organisere
OMGIVELSER lastbiler i byen, mindre lokal indkgbsarbejdet,

luftforurening, aget tryghed og markedsdialoger mv.
attraktivt bymiljg

MODTAGER AF Mindre stgj og luftforurening Potentielt dyrere levering
VARER ved levering

TRANSPORTOR Klare ensartede rammer Krav om nye koretgjer
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INITIATIVET

Nar kunderne stiller krav om, at varer og serviceydelser leveres med miligvenlige karetgjer
vil der meget hurtigt ske en omstilling til den type levering. Kundernes krav er den mest
effektive made at fa omstillet karetgjsfladen.

Det skyldes, at de der leverer varerne er i konkurrence og derfor efterkommer kundernes
krav, og desuden er kunden parat til at betale eventuelle meromkostninger.

Kommunerne vil ofte i en indkabspolitik fastlaegge regler for indkab eller leasing af kom-
munale karetgijer, kollektiv trafik og karselsordninger. Desuden arbejder flere kommuner
med en aktiv indkgbsrolle ift. levering af varer og serviceydelser til kommunen.

Krav om levering med miljgvenlige karetgjer kan gennemfares i forbindelse med kom-
munale udbud af varer og serviceydelser. Flere kommuner gennemfarer udbud saledes,
at levering pa el-karetgjer i en forste periode pa 2-3 ar vil blive tildelt en veerdi i vurdering
af udbuddet, som derefter vil indga indga i vurderingen af det samlede tiloud p4 linje med
andre baeredygtighedskriterier og pris. Efter nogle ar vil kommunerne stille som krav, at der
leveres med elbiler.

Konkrete eksempler pa kommuners granne indkgbspolitik kan bl.a. ses i Kebenhavn og
Aarhus kommuner.

Det er kommunen, der tager initiativet, nar det geelder de kommunale indkab. Partnerskab
for Offentlige Grgnne Indkgb POGI arbejder for ensartede retningslinjer for granne indkab i
kommunerne, og de kan statte kommunerne i arbejdet. POGI er et initiativ, drevet af Miljo-

styrelsen.

Kommuner kan ogsa inspirere andre til at stille lignende krav ved indkgb. | dialog med
erhvervsforeninger og cityforeninger kan kommunen argumentere for, at ogsa virksom-
heder i kommunen stiller tilsvarende krav.

JURIDISK VURDERING

Kommunalretligt kan kommunerne foretage gronne indkab, herunder betinge, at leve-
rancer skal ske med el-kgretgjer, hvis kommunerne dermed varetager en lovlig kommunal
interesse, og kravet star mal med denne interesse. Herunder skal der vaere proportio-
nalitet mellem kommunens interesse i tiltaget, og de midler dette koster kommunen.
Det folger af fast praksis fra det kommunale tilsyn, at milighensyn er en lovlig kommunal
interesse. Herudover har kommunerne ogsa en lovlig kommunal interesse i at agere rolle-
modeller i forbindelse med de kommunale indkab, jf. den sdkaldte Fair Trade-udtalelse.
Det anses derfor for sagligt, hvis kommunerne i forbindelse med deres indkgb stiller krav
om levering af varer og serviceydelser med el-karetgjer. Kommunerne ma dog overveje,
om proportionalitetskravet konkret er opfyldt, hvis der stilles krav om levering med
el-karetgjer. Der ses ikke at veere praksis om dette, men der vil ved en proportionalitets-
vurdering kunne laegges veegt pa de tungtvejende miljigmaessige hensyn.

Udbudsretligt skal det sikres, at de krav kommunerne stiller i forbindelse med deres udbud
lever op til ligebehandlingsprincippet, og at kravene er proportionale. Hvis kommunerne stil-
ler krav om levering af varer og serviceydelser med el-kgretgjer, skal det sikres, at et sddant
krav har sammenhaeng med kontraktens genstand (dvs. det der skal leveres i henhold til
kontrakten). Dette vurderes som udgangspunkt at veere tilfaeldet, hvis kommunerne stiller
krav om levering af varer og serviceydelser med el-karetgijer.
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Flere kommuner gennemfarer en markedsdialog forud for et udbud for at sikre, at flere
leverandgrer vil kunne levere de pagaeldende varer og serviceydelser pa el-kgretgijer.
Markedsdialogen kan fare til, at leverandererne padpeger uhensigtsmaessige forhold i et
udbud, og i @vrigt kommer med deres syn pa ggede omkostninger ved at levere med el-
karetgjer. Disse forhold kan pavirke det endelige udbud.

Kommuner har mulighed for at stille krav om miljovenlige karetgjer i kommunale

udbud.

EFFEKTER PA TRAFIK OG MILJO

Den del af leverancerne, der transporteres med el-karetgjer, vil naturligvis reducere emis-
sioner af CO,, luftforurening og staj. Effekten vil komme lgbende over en arraekke efter-
handen som flere og flere af udbuddene faktisk leveres med miljgvenlige karetajer. Der er
hverken i Kgbenhavn eller Aarhus gennemfert vurderinger af omfanget af effekterne.

RELEVANT GEOGRAFI

Grenne indkgb kan have en effekt i alle typer af geografi. Da de fleste transportgrer kon-
soliderer godset i omegnen af de starre byer, vil det give storst mening at stille krav om
levering med miljgvenlige karetejer pa den sidste del af transporten ind til de starre byer.

PROCES

Kommunen vedtager typisk en indkgbspolitik, hvor krav til keretgjer og tidsplan for
udrulning fastlaegges, og herefter er det den kommunale indkgbsafdeling, der star for at
gennemfare politikken og gar i dialog med markedet. POGI understatter initiativerne med
forslag til krav, men er ogsa et konsensusorgan, hvor kravene ofte bliver den laveste feelles-
naevner.
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4.
GRON

BYGGELOGISTIK

Resumeé

Koordinering, omladning og levering af byggematerialer med
milj@- og klimavenlige karetgjer til byggepladser vil betyde en
markant reduktion af kgrsel med og udledning fra vare- og
lastbiler til og fra byggepladser.

Potentiel store besparelser
pga. af ressourceoptimering

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Feerre vare- og lastbiler i Kraever plads til omladecenter
OMGIVELSER nzerheden af byggeaktiviteter,

mindre lokal luftforurening,

mere trygt og attraktivt bymiljg
MODTAGER AF Feerre leverancer til byggeplad- Ressourcer til at organisere
VARER sen. Hurtigere byggeproces. indkgbsprocessen

TRANSPORTOR

Lettere levering til et
omladecenter

Mindre transport og faerre
hasteleveringer




INITIATIVET

At fa koordineret transport i forbindelse med byggeri har et betydeligt potentiale for at
reducere udledningerne fra denne del af den tunge transport. Det kan gennemfgres med
et omladecenter, som beskrevet i eksemplet, men kan formodentligt ogsad gennemfares
pd andre mader.

Eksempel: Byggelogistik i Utrecht

Et eksempel pd, at man har fokuseret pd at minimere transporten til et byggeri er fra
Utrecht i Holland. Baggrunden for initiativet var kommunens bekymring for en renovering
af jernbanestationen i centrum af byen ville fore til et totalt trafikkaos, pa grund af den
store trafik med lastbiler til byggepladsen. Derfor gik kommunen i dialog med byg-
herrerne, og man fik etableret et lager i neerheden af byggepladsen, hvor alle leverancer
til byggeriet blev leveret. Fra det Byggelogistiske Center blev alle materialer transporteret
samlet til byggepladsen pé el-karetgjer i den udstraekning, det var muligt. Ogsa personale
madte ind pa Byggelogistiske Center og blev derfra transporteret i el-keretgijer til selve
byggepladsen.

Der har ikke veeret tale om en konkret regulering, og kommunens rolle har i hgj grad vaeret
faciliterende. 1 2010 - 2012 blev byggelogistikprojektet planlagt. Der blev gennemfart en
markedsdialog med byggeriets partnere. Der blev fundet et egnet sted til Byggelogistik
Centeret, og der blev desuden udviklet logistiksoftware, der sikrede, at alle varer blev
handteret i samme system. Alle disse forberedelser blev gennemfart af kommunen.

2012 - 2018 fungerede logistikcenteret, mens byggeriet blev gennemfort. Centeret var
abent 24/7, og alle leverancer til byggepladsen blev leveret via centeret. Finansieringen af
centeret skete som en del af byggeprojektet - og blev daekket af bygherre og transportar.

Andre eksempler

En anden tilgang til det samme problem findes i Oslo. Her er det besluttet, at der skal
etableres emissionsfrie byggepladser. Det gar primaert pa selve byggepladsen, men ind-
drager ogsd leverance af byggematerialer til byggeriet. Oslo kommune vil stille krav om
emissionsfrie byggepladser fra 2025 ved kommunens egne byggerier og har intentionen,
at det senere skal vaere et vilkar i alle byggetilladelser.

JURIDISK VURDERING

Kommunerne har en lovlig kommunal interesse i at sikre hensynene til den respektive
kommunes infrastruktur, trafikafvikling, indre bys fremtoning og miljget. Det vil pd den
baggrund vaere muligt for kommunerne i et vist omfang at anvende ressourcer pa at
facilitere gron byggelogistik, herunder fx i relation til et omladecenter (jf. ogsa det an-
forte om aremeerket statte under eksempel 1 ). Kommunernes facilitering af processer
vedrgrende gran byggelogistik forudseetter dog, at der er proportionalitet mellem den
enkelte kommunes brug af ressourcer (bade til fx indkab og mandskabsmaessigt) og
den kommunale interesse i at Igfte opgaven. Herudover skal det sikres, at kommunernes
involvering ikke udgar stette til enkelte virksomheder. Det indebaerer, at en kommune ikke
kan finansiere et byggelogistikcenter, og det derfor skal finansieres af fx byggeherrer eller
leverandarer.
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Efter det gaeldende bygningsreglement (BR18) har kommuner ikke mulighed for i bygge-
tilladelser at stille krav om fremme af baeredygtigt byggeri, herunder etablering af
emissionsfri byggepladser. Kommunerne kan dog fastsastte sadanne krav for de byggerier,
som kommunerne selv er bygherre pa.

Kommuner har mulighed for at stille krav til byggelogistik og miljgvenlige karetgjer,

hvor kommunen selv er bygherre

EFFEKTER PA TRAFIK OG MILJO

Lastbilkarsel i forbindelse med byggeri udgar i starrelsesordenen en tredjedel af CO,
udledningen fra lastbiltrafikken i flere storre byer, og det er ogsa tilfeeldet i Utrecht. Det
registrerede antal transporter til byggepladsen blev reduceret med 70% i forhold til det
forventede antal. Desuden blev persontrafikken til byggepladsen reduceret med 40%.
Kapacitetsudnyttelsen pa lastbilerne mellem logistikcenteret og byggepladsen var pa
90%, og der blev sparet 1 time og 20 minutter pr transport. Selve byggeriet blev hurtigere
feerdigt end planlagt, formodentligt fordi der var meget storre fokus pa at have bygge-
materialer klar, nar de skulle bruges i byggeriet.

RELEVANT GEOGRAFI

| princippet kan gren byggelogistik have potentiale alle steder, men i starre byomrader,
hvor det bade kan reducere udledninger og begraense traengsel er potentialet storst.

PROCESSEN

Kommunen har drevet processen i Utrecht, og ordingen blev etableret pd trods af
modvillighed fra byggebranchen. Selv om eksemplet fra Utrecht ogsa viser tidsmaessige
besparelser i byggeprocessen, er det ikke et koncept, som er taget op af branchen selv.
Det vurderes at vaere mest hensigtsmaessigt, at realisering af grennere byggelogistik skal
ske gennem generel lovgivning eller specifikke krav fra kommuner.
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S.
GRON DRIFT OG
ANLAGSARBEJDE

Resumeé

Kommunernes udledninger af luftforurening, CO, og stgj

kan potentielt nedbringes ved anlzegsarbejder samt drift og
vedligeholdelse af egne arealer. Kommunerne kan indkgbe/
lease miljg- og klimavenligt materiel, og de kan stille krav om
at anvende grgnt materiel i udbud af opgaver.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER

) glo]c) Mindre udledninger og stgj, Potentielt dyrere anlzeg og drift
OMGIVELSER mindre lokal luftforurening
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INITIATIVET

kommunen varetager en lang raekke opgaver i forbindelse med drift og anleeg pd kommu-
nens arealer. Det sker ved, at kommunen selv med ansatte og materiel star for arbejdet,
men i en del tilfaelde udbydes opgaverne til private operataerer. Udledningerne fra disse
arbejder kan nedbringes bade ved, at kommunen leaser/indkaber materiel med lavere
udledninger samt stiller tilsvarende krav i udbud.

Eksempel: Kebenhavhs kommune

Kgbenhavns kommune har en intention om at reducere CO, udledningen fra arbejdsma-
skiner med 30-40% i perioden 2021-25. Det vurderes, at udledningen fra arbejdsmaski-
ner er ca. 75.000 ton CO, pr. ar i Kgbenhavn.

Der anvendes generelt elektrisk materiel, nar det er mindre maskiner pa under 2,5 ton.
Til de starre maskiner, hvor der ikke findes el-lgsninger, anvender man baeredygtigt HVO
(Hydrogenereret Vegetabilsk Olie).

Det er besluttet at saette 10 pilotprojekterigangi 2020 og 2021, og der er nu medio
2021 ca. 15 byggeri- og anlaegsarbejder i gang. Der er som led i beslutningen afsat 0,5
mio. kr. hos henholdsvis byggeri og anlaeg til at medfinansiere hgjere omkostninger til
bygge- og anlaegsarbejderne. Kommunen stiller i udbud af bygge- og anlaegsopgaver krav
om b&de at fa en pris pa en lgsning med fossil- og emissionsfrie maskiner og en pris med
konventionelt materiel. Kommunen kan sa vaelge, hvor de vil anvende midlerne fra puljen
til at fa sat fossilfrie anlaegsarbejder i gang.

@gede omkostninger til projekter, der anvender fossil- og emissionsfrie maskiner er
ca. 2-5 procent af anleegssummen ift. en udfaersel med konventionelle maskiner. Store
maskiner fx gravemaskiner pa 25 ton kan koste op til 2-3 gange mere end tilsvarende
konventionelle maskiner.

Der er etableret et Samarbejdsforum for fossil- og emissionsfrie arbejdsmaskiner, hvor
offentlige indkebere, entreprengrer og maskinudlejere m.fl. er i dialog om markedet og
udbudskriterier.

Andre eksempler

Vejdirektoratet er begyndt at stille krav til mindre udledende materiel i forbindelse med
drift og vedligeholdelse af statens veje, men det er endnu ikke offentliggjort, hvilke krav
de stiller, eller hvilke effekter der kan opnas.

Frederiksberg kommune har siden 2010 anvendt mindre el-kgretgijer til drift og vedlige-
hold, og det vurderes at have fungeret fint og har reduceret bade stgj og udledninger.

Oslo kommune har siden 2015 arbejdet med at etablere fossilfri byggepladser ved
egne byggerier, og de rapporterer, at bade entreprenarer og beboere i omradet er yderst
tilfredse med lgsningen.

JURIDISK VURDERING

Da det er en lovlig kommunal interesse for kommunerne at varetage milighensyn, kan
kommunerne efter kommunalfuldmagtsreglerne til lasning af opgaver for sig selv indkagbe
elektrisk materiel, fx i forbindelse med Igsningen af vej- og parkopgaver. Dette geelder
0gs4, selv om elektrisk materiel matte vaere dyrere end andet materiel, dog sa leenge,
at der er proportionalitet mellem den kommunale interesse og en eventuel merpris.
Tilsvarende gzelder, hvis flere kommuner gar sammen om at lase opgaverne fx i regi af et
kommunalt feellesskab.
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Pa samme made anses det for sagligt, hvis kommunerne i forbindelse med deres indkab
tilsvarende stiller krav om elektrisk materiel. Udbudsretligt skal det dog ogsa altid sikres, at
de krav kommunerne stiller, lever op til ligebehandlingsprincippet, og at kravene er propor-
tionale. Det skal endvidere sikres, at de stillede krav har sammenhasng med kontraktens
genstand.

Kommuner har mulighed for at stille krav til miljgvenligt materiel.

EFFEKT PA KLIMA OG MILJO

Der bliver gennemfart en samlet vurdering af effekten pa klima og miljo af de igangsatte
fossil- og emissionsfrie bygge- og anlaegsarbejder i Kabenhavn. Der vil i alle tilfaelde veaere
tale om substantielle reduktioner af CO,-udledning pa mellem 80-100%, mindre luft-
forurening (ca. 25% med biobreaendstof, 100% med el) og stgj, og omfanget vil athaenge
af sammenseetningen af maskinparken i det enkelte anlaegsarbejde.

PROCES

Det er kommunen, der tager initiativet ved at beslutte at ville nedbringe emissioner fra
bygge- og anlsegsarbejder samt drift af egne arealer. Der ses bade pa eget materiel, og
det indgar i udbud af opgaver. Der bar ogsa afsaettes midler til evt. dyrere anlaegs- og
driftsopgaver i en periode.
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6.

LEVERING |
YDERTIMER

Resumeé

Varer kan leveres udenfor myldretider, sa treengslen
mindskes og transportgrne spilder mindre tid i trafikken.
Kombineres oftest med krav om staijfri levering.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Feerre lastbiler i Mulige stagjproblemer ved
OMGIVELSER myldretidstrafikken, mindre levering og handtering af varer
traengsel og bedre bymiljo
MODTAGER AF Varerne er kommet inden Der skal veere klargjort til
VARER butikkerne abner stagjsvag levering, hvilket kan
betyde investeringer
TRANSPORTOR Mindre spildtid i trafikken og Natarbejde, szerlige krav til
bedre udnyttelse af materiel. karetgjer og handtering




INITIATIVET

For at undga at varelastbiler, der typisk leverer varer typisk til supermarkeder, bade bidra-
ger til aget treengsel i myldretiden og selv spilder tid i traengsel, er der fra transportarerne
et gnske om at kunne levere varer i ydertimer. Det er primaert et gnske fra transporterer
til supermarkedskaeder eller andre starre enheder, for det kraever, at leverandaren har
kompetence til at sikre adgang og indrette vareomradet hos varemodtageren.

Argumentet imod levering i ydertimer er, at det kan stgje hos de omboende, nar der leve-
res varer. Og hvis det for eksempel sker om natten, kan det veere steerkt generende.

Initiativet gar pa, at kommunen aftaler med transportarne, at der kan leveres varer i et
givet tidsrum, hvis dette sker pa en stgjsvag made. Miljgstyrelsen har udgivet en vejledning
om, hvordan man kan reducere stgjgener fra handtering af varer, og den vejleder om hvilke
afstande, der bar overholdes mellem varehandtering og boliger. Vejledningen er baseret pa
den Hollandske PEAK certificerring af materiel. Denne vejledning kan vaere grundlaget for
aftalerne mellem kommune og transporter (Miljigstyrelsens vejledning 32 (2019).

Der kan veere tale om generelle retningslinjer fra kommunen til transportgr med krav il
materiel, regler for handtering og afstande til boliger. Der kan alternativt veere tale om
specifikke aftaler for hver enkelt starre butiksenhed. Der bar i alle tilfaelde aftales, hvilke
tidsintervaller levering kan foretages. Der kan vaere en lang raekke konkrete forhold bade
i butikkernes gnsker til levering i ydertimer og i den konkrete indretning, der vil veere afgge-
rende for, hvad der er den bedste lgsning pa stedet.

Stgj fra handtering af varer er reguleret i Miligbeskyttelsesloven, og det betyder, at ombo-
ende er berettiget til at klage over eventuelle stgjgener, og at kommunen skal afggre, om
der er tale om en vaesentlig gene. Aftaler med transporter bar derfor sikre, at sddanne
stojgener ikke opstar.

Eksempel: Schulstad levering

Der er gennemfort forsgg med levering i ydertimer. Schulstad har leveret brad til super-
markeder i Kgbenhavns kommune far kl. 7 om morgenen mod, at de karer med hybridbiler,
der karer pa el, nar hastigheden er under 30 km/t, og leveringen i gvrigt sker stejsvagt, sa
fx bakalarmen er erstattet af et kamera. Schulstad har desuden investeret i lsessemateriel
der er seerligt stgjsvagt, og chauffaren er uddannet i stgjsvag adfeerd (ingen bilradio eller
mobiltelefon under arbejdet). Forsgget har vaeret succesfuldt for Schulstad, der sparer tid
ved at undga myldretiden, og dermed kompenserer for investeringer i stgjsvagt materiel.

JURIDISK VURDERING

Kommunalretligt er ammerne for kommunernes involvering i processer vedrgrende
levering i ydertimerne forskellig afhaengig af, om der er tale om levering til kommunen
selv, herunder de kommunale institutioner mv., eller levering sker til private (super-
markeder mv.). Nar kommunerne selv er indkgbere, kan kommunerne acceptere levering

i ydertimerne, nar dette er i overensstemmelse med fastsatte stgjkrav mv. Hvis levering i
ydertimerne sker efter gnske fra leverandagren, bgr dette ikke medfgre meromkostninger
for kommunerne. Hvis der derimod er en saglig og proportional kommunal interesse i
levering i ydertimerne, vil kommunen ogsa kunne patage sig eventuelle meromkostninger,
fx hvis leveringen skal tilretteleegges ud fra hensyn til trafikafvikling i indre by.

| de situationer, hvor der leveres til private, kan kommunerne pavirke processerne med
levering i ydertimerne gennem kommunens planlaegning, udstedelse af generelle forskrifter
samt i forbindelse med pabud og behandling af klagesager pd omradet. Kommunerne kan
sdledes fx i kommuneplanen og i lokalplanen sikre, at nye butikker fysisk placeres pa en
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made, sa stojgener kan reduceres eller helt undgds. Kommunerne kan ogsa i forbindelse
med pabud efter miljgbeskyttelseslovens § 42 kan overveje om et pabud vedrgrende
varelevering og overholdelse af de fastsatte st@jgraenser kan aendres, hvis der stilles krav
om anvendelse af afskaermning eller brug af lydsvagt udstyr mv. Kommunerne kan saledes
b&de i forbindelse med konkrete sager og mere generelt medvirke til, at leveranderer og
modtagere kan overholde stgjkrav mv., og dermed ogsa sikre bedre muligheder for levering
i ydertimerne. Se ogsa Miljgstyrelsens vejledning nr. 32 fra 2019 som nasvnt ovenfor.

Kommuner har mulighed i eget indkeb eller udbud at abne op for mulighed for
levering i ydertimer.

Kommuner har mulighed for i kommuneplanen at tilrettelaegge efter, at nye butikker

placeres sa levering i ydertimer er en mulighed.

Kommuner og butikker kan indga konkret aftalevurdering.

EFFEKTER FOR TRAFIK OG MILJO

Levering i ydertimer betyder, at lastbiltrafikken reduceres i myldretiden, hvor isser mange
pendlende cyklister faerdes i byerne. Der er ikke gennemfart sa store ordninger med
levering i ydertimer i Danmark, at det kan ses i den samlede lastbiltrafik.

| et pilotforsgg i den indre by i Stockholm har man testet natlevering i forhold til dagleve-
ring til 3 butikker. Effekten er, at leveringerne foretages hurtigere, og at der anvendes
mindre braendstof. Det er imidlertid store variationer i resultaterne ved de 3 leverings-
steder, da de individuelle forhold ved butikkerne er helt afggrende.

Trafikstyrelsen finder, at danske forsgg med natlevering forte til en reduktion af breend-
stofforbruget pd 7-8%. Nar den klima- og miljigmaessige effekt ikke er storre, skyldes det,
at de samme transporter gennemfares, og det alene er effekten af mere jeevn karsel, der
giver klimaeffekten. Effekten pa tidsbesparelse og dermed gkonomi er hgjere.

RELEVANT GEOGRAFI

For transportgrerne er dette initiativ naturligvis saerligt relevant, hvor der er vaesentlige
traengselsproblemer i dagtimerne, og hvor leveringen skal ske dagligt og far butikkerne
abner fx kl 9.

For kommunerne er det ogsa typisk i de taette byomrader, at man gnsker at reducere den
tunge trafik. Der kan ogsa vaere saerlige forhold fx omkring skoleveje, hvor man gnsker at
de tunge karetgijer ikke leverer varer i myldretiden.

PROCES

Initiativet tages ofte af transportarerne, der gnsker at levere udenfor myldretiden. Kom-
munen kan ogsa veere initiativtager for at begraense den tunge trafik. | alle tilfaelde skal
begge aktarer vaere enige om vilkar og betingelser for at Iasningen kan fungere for begge
parter. Der findes et grundlag i Miljgstyrelsens vejledning , der kan anvendes ved aftaler
eller retningslinjer for stgjsvag varelevering.
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1.

KOORDINERET

VARELEVE
AFFALDSA

Resumeé

RING OG
FHENTNING

Koordinering af forskellige transporttyper, s8 man udnytter
karetgjerne bedre. Primaert ved at kunne tage returvarer og
rene affaldsfraktioner med tilbage, nar man har leveret varer.

POSITIVE EFFEKTER

NEGATIVE EFFEKTER

BY 0G
OMGIVELSER

Feerre og mindre kgretgjer i
byen. Mindre lokal luftforure-
ning, mere trygt og attraktivt
bymilje

Der skal veaere plads til et
omladecenter

MODTAGER AF
VARER

Mulighed for at transportagren
kan tage returgods, affald/
emballage med tilbage i
forbindelse med varelevering.
Optimering af driften og
dermed ressourcebesparende

Potentiel dyrere levering

TRANSPORTOR

Risiko for mindre konkurrence,
hvis transportopgaven lgses af
kun en operater

Risiko for at miste
andre logistikydelser for
varemodtagerne/afsenderne
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INITIATIVET

Initiativet bestar af at koordinere vareleverancer s man udnytter karetgjerne bedre ved
at samle varer til samme modtager i et omladecenter, og ved at tage returgods og de rene
affaldsfraktioner med tilbage til centeret. Der kan koordineres med flere transportarer, hvil-
ket dog ogsa kan vaere en udfordring pa grund af konkurrencen mellem transportererne.

Eksempel: Alskede Stad i Stockholm
| Stockholm fungerer et koncept, som de kalder "Alskedestad” - Elskede by. Konceptet
anvendes nu ogsa i andre svenske byer og i Oslo og Trondheim.

Pointen i konceptet er at anvende de samme karetgjer til pakkelevering og affaldsafhent-
ning i taette byomrader. Det fremhasves, at store affaldskaretgjer kgrer de samme ruter
som pakkedistributgrer, og i takt med at affaldet skal indsamles i flere og flere fraktioner,
kan nogle af disse, fx pap og plast (emballage), indsamles pa andre og mindre karetgjer.

Der er etableret en omladecentral, hvor man konsoliderer pakker og omlader til mindre
elkaretojer. Pa disse karetgjer transporteres nogle affaldsfraktioner tilbage til terminalen,
og derfra samles det og transporteres pa store karetgjer til affaldsbehandling. Nar man
anvender mindre el-kgretgjer, ma der ogsa keres kortere ruter, og indsamlingen fra disse
samles og konsolideres pa omladecenteret.

Omradet, hvor projektet er gennemfart, er sammensat af kontorbyggeri og lejligheder.
Konceptet drives i samarbejde med affaldsselskabet (Ragn-Sells), en distributar (Bring)
og en stor ejendomsadministrator (Vasakronan). Det er saledes tre konkrete virksom-
heder, der er gdet sammen om at drive konceptet. Stockholm kommune bakker op om
projektet.

Det er ejendomsselskabet og affaldsselskabet, der har taget initiativet, og kommunen
har ikke haft en saerlig aktiv rolle i konceptet. Konceptet er derfor oplagt, hvor der er et
stort ejendomsselskab, der kan bidrage til at organisere konceptet, og eventuelt har

et sted til omladningen. Ejendomsselskabet kan ogsa anvende karetgjerne ved ejen-
domsservice (facility management). Det kraever ikke nogen form for regulering, men det
kreever, at der fysisk er plads til en omladecentral.

JURIDISK VURDERING

P& samme méade som eksempel 1 vedragrende etablering af et omladecenter, vil kom-
munerne ikke i overensstemmelse med kommunalfuldmagtsreglerne kunne etablere
eller drifte ordningen, eller stille et kommunalt areal til radighed for projektet, da dette vil
udggare en form for erhvervsvirksomhed, der ikke ses hjemlet i lovgivningen.

Kommunerne vil derimod efter omstaendighederne kunne yde gremaerket statte til de lov-
lige kommunale hensyn, der er forbundet med projektet (infrastruktur, trafikafvikling, indre
bys fremtoning og miljget), ligesom kommunerne vil kunne facilitere projektet for at fremme
sddanne hensyn. Hvis kommunen yder gremaerket statte, skal kommunen fare tilsyn med
stattens anvendelse, ligesom der geelder krav til stattemodtagerens mulighed for at opna
overskud. Dette kan i realiteten veere en begraensning for den kommunale stgtte.

Hvis der ydes kommunal statte, og statten har samhandelspavirkning, skal den end-

videre gives i overensstemmelse med de EU-retlige statsstatteregler, hvor de minimis-
reglerne og gruppefritagelsesforordningen er seerligt relevante.
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Pa samme made som eksempel 1, vil kommunerne med hjemmel i den skrevne lov-
givning, jf. fx miljgbeskyttelseslovens § 15 a og faerdselslovens § 92 d, kunne etablere
miljgzoner og iveerksaette tidsmaessigt og geografisk begraensede forsgg med faerd-
selsregulerende foranstaltninger, herunder eksempelvis ivaerksaette tiltag, der fremmer
omladning.

Ordninger vedrgrende affaldsafhentning skal tilrettelaegges med respekt for, at kom-

munerne blandt andet ikke kan fastsaette ordninger for og handtere det kildesorterede
genanvendelige erhvervsaffald.

Kommuner har samme muligheder som i initiativ 1. Dog hvis affald skal retur, skal

det veere indenfor rammerne af affaldsreguleringen.

EFFEKT PA TRAFIK OG MILJQ

Den trafikale effekt er at arbejdet gennemfares pa faerre keretgjer, da der lastes begge
veje. Desuden skifter man fra store affaldskaretgjer til mindre el-karetgjer. Der er saledes
reduktion af bade luftforurening og CO,,. For affaldstransporten er beregnet en markant CO,
reduktion pa ca. 75% fra 50% til 13,4 g CO, pr. kg affald sammenlignet med den konven-
tionelle model med affaldskeretgjer pa diesel. Denne beregning omfatter alene driften, og
omfatter ikke livscykluseffekter fx ifm. produktion af kgretgijer.

Det vurderes i en evaluering af forsgget, at det gkonomisk er et fint system, men at
projektet pa mange mader er for lille og hdndholdt endnu til, at man kan se det fulde
perspektiv.

RELEVANT GEOGRAFI

At samteenke pakkeleverancer og afhentning af nogle af de rene affaldsfraktioner vil vaere
oplagt i teette omrdder med kontorer og boliger. Der skal imidlertid veere et begraenset antal
aktgrer, hvis det skal veere let at fa koordineret indsatsen. Der er potentiale for at fierne
store tunge affaldskeretgjer fra teette byomrader. Det vil veere oplagt at inddrage flere
pakketransportarer, men ofte er samarbejdet mellem disse vanskeligt, hvilket kan vaere
&rsagen til, at det kun er Bring, der deltager i Alskedestad.

PROCES

Det vil typisk vaere de, der star for at indsamle erhvervsaffald - og seerligt de rene frak-
tioner, der tager initiativer sammen med ejendomsadministrationen. Det vil ofte vaere en
service overfor kontorvirksomheder, der kan have vanskeligt ved at fa indsamlet affald i
mange fraktioner.

Kommunen kan bidrage til processen ved at bringe relevante parter sammen og pree-

sentere idéen. At dedikere et omrade til omladning vurderes at kunne bidrage positivt til
etablering.

COPENHAGEN ELECTRIC GR@N BYLOGISTIK 2021

27



8.
LASTEPLADSER MED
HURTIGLADERE

Resumeé

Som incitament til at skifte til el-vare- og -lastbiler vil parkerings-
muligheder med ladeinfrastruktur til vare- og lastbiler veere
attraktivt. De skal imidlertid veaere velbeliggende for det giver
mening i en presset logistikkaede.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Kan opna mindre udledende Der skal reserveres
OMGIVELSER vare- og lastbiltrafik og bedre parkering og aftaler mht.

bymiljg ladeinfrastruktur

MODTAGER AF Kan potentielt 4 leveret med
VARER el-kgretgjer. Mulighed for mere
gron profil. Bedre bymiljg for
beboere og handlende

TRANSPORTOR Mulighed for lettere parkering Evt. omkostninger ved at
og ladning skifte til el-kgretajer




INITIATIVET

Formalet med initiativet er at skabe et incitament til at fa brugere af vare- og lastbiler i
byerne til at skifte til el-koretgjer. Mange initiativer drejer sig om restriktioner for fossile
biler men her sgges istedet at begraense barrierer, for at begraense barrierer for at
anvende el-kgretgjer. Der findes ikke konkrete eksempler pa, at der er etableret et starre
net af reserverede parkeringspladser med ladeinfrastruktur, s& der er ikke konkrete
erfaringer, der kan refereres til.

For at gore det lettere at distribuere varer med el-keretgjer, kan kommunen sikre, at der
er parkering for elektriske vare- og lastbiler, og at der pa disse pladser etableres lade-
infrastruktur. Der kan tilsvarende etableres seerlige parkeringsarealer for varebiler pa

el. Der findes allerede ordninger, hvor man reserverer parkeringsarealer til lastbiler eller
varebiler pa gule plader. Tanken er, at disse kan kombineres med restriktioner, s& det kun
er tilladt for el-kgretgjer at parkere. For at give et yderligere incitament, kan der etableres
lade-infrastruktur, s& man kan oplade karetgjerne, mens de holder parkeret. Det skal for
at vaere relevant veere hurtigladere, da de fleste holder parkeret i ret kort tid.

Kommunen kan etablere parkering, der er forbeholdt el-varebiler pa gule plader eller
el-lastbiler, der afleesser varer til omradet. Dette kan ske ved at afmaerke saerlige parke-
ringsarealer og skilte med stopforbud for alle andre typer af kgretgjer. Parkeringsrestrik-
tionerne kan gaelde indenfor et relevant tidsinterval.

Kommunen kan ikke selv etablere lade-infrastrukturen, men behovet for ladeinfrastruktur
til vare- og lastbiler kan indga i en plan over hensigtsmaessig placering af lade-infrastruk-
tur, som kommunen kan udarbejde for at understatte de virksomheder, der etablerer
ladeinfrastruktur. En sddan planlaegning kan beskrive kommunens opfattelse af de mest
hensigtsmaessige placeringer af ny ladeinfrastruktur af forskelig type.

Det er forventningen, at langt hovedparten af oplading af distributionsbiler sker ved
distributionsvirksomhedens lager. Det vurderes at veere ca. 80% af opladningen

der sker her. En mindre del af opladningen vil ske langs det overordnede vejnet,

og kun ca. 6% vurderes at skulle oplades pa offentlige arealer i byomrader. Det

vil veere hensigtsmaessigt at gennemfare en markedsundersggelse for at fa
distributionsvirksomhedernes vurdering af behovet for opladning i byen. Det vil
naturligvis afhaenge af, hvor lange afstande der er mellem distributerernes lagre og byen,
og desuden af, hvilke varetyper, der drejer sig om. Hvis der laesses betydelige maengder
pa ét sted, kan det vaere relevant at oplade et el-karetgj, mens chauffgren i andre
brancher ikke vil have tid til at oplade undervejs.

JURIDISK VURDERING

Kommunerne kan med hjemmel i vejlovens § 92 - med samtykke fra politiet - reservere
parkeringspladser til el-biler, nar det sker for at varetage miljgmaessige hensyn. Det er vores
vurdering, at kommunerne kan foretage en "generel reservation” af parkeringspladser til
naermere definerede typer af el-biler, fx lastbiler, nar dette sker ud fra miljgmaessige hensyn.

Kommunerne har efter den geeldende regulering derimod ikke hjemmel til at etablere
offentligt tilgzengelige el-ladestandere, jf. fx Ankestyrelsens udtalelse af 27. januar 2021
til Frederiksberg Kommune. Da kommunerne ikke selv kan ggre dette, kan de heller ikke
udbyde opgaven til private, heller ikke som en koncessionsaftale. Derimod kan kom-
munerne etablere el-ladestandere til kommunens egen brug, ligesom kommunerne ma
saelge en eventuel overkapacitet pa sine el-ladestandere til markedspris, hvis der er tale
om tilfeeldigt opstaet overkapacitet, der ikke kan afskaffes.
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Der forventes ny lovgivning pa omradet som opfalgning pa Eldrup Kommissionens
delrapport Il fra februar 2021 ("Veje til en veludbygget ladeinfrastruktur"). Kommissionen
anbefalede i sin rapport blandt andet, at kommunerne far mulighed for at bidrage til en
markedsbaseret udrulning af ladeinfrastruktur, herunder som vejmyndighed i forbindelse
med kantstensopladning pa offentlig grund, som offentlig arbejdsgiver (opladning pa
arbejdspladsen), gennem implementering af ladestanderbekendtgerelsen (opstilling/for-
beredelse til ladestandere pa parkeringsanlaeg i forbindelse med byggeri) samt ved lokal-
og kommunalplanleegning (boligforeninger, indkgbscentre, offentlige parkeringspladser
ved haller mv.).

Kommuner har mulighed for at reservere parkeringspladser til serlige kgretgjer ud

fra et miljgmaessigt hensyn

EFFEKTER PA TRAFIK OG MILJQ

Der er ikke gennemfart etablering af dedikeret parkering med ladeinfrastruktur. Det
vurderes, at det kan understgtte beslutningen om at skifte til el-karetgjer, men det er ikke
muligt at kvantificere effekten af dette tiltag. Tiltaget er imidlertid ret let at indfgre for
kommunen og kraever primaert planlaegning.

Det er primaert et initiativ, der kan nudge aktarerne.

RELEVANT GEOGRAFI

Dette initiativ er alene relevant i byer, hvor det er sveert at finde plads til afleesning af
varer, og hvor det er vanskeligt for fx handvaerkere at finde parkering, nar de skal arbejde
i den taette by.

PROCES

Det er kommunen, der tager initiativet i forbindelse med deres parkeringsstrategi.
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9

NULEMISSIONSZONER

Resumeé

Der kan etableres zoner, hvor der alene ma kare nul-
emissionskgretgjer. Det kan fungere som miljgzonerne,
der allerede gzelder i de stgrste byer i Danmark.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
2) go]c) Reduktion af stgj, Omkostninger for transporter
OMGIVELSER luftforurening og stgj i og borgere. Ressourcer til
byomradet og dermed bedre planlaegning og administration
bymiljg
MODTAGER AF Bedre miljg i omradet Potentielt dyrere levering
VARER
TRANSPORTOR Lige vilkar for alle transportarer Investering i nye karetgjer.
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INITIATIVET

At etablere zoner, hvor der kun ma anvendes karetgijer, der ikke udleder luftforurening eller
CO, vil betyde, at udledningerne reduceres i dette omrade. Samtidigt er initiativet et kraftigt
incitament til at anskaffe nul-emissionskaretgijer, for de, der har aerinder indenfor zonen.

Nulemissionszoner er et initiativ, som er kommet pa dagsordenen i europaeiske byer, og
de forventes etableret i Holland og Norge i 2025. | Danmark har Regeringen, i udspil om
grenne byer fra 26. maj 2021, dbnet for, at kommuner kan etablere nulemissionszoner.
Det er ikke specificeret, hvad der er ammerne, men muligheden for at anvende initiativer
kommer i en eller anden form. Det er desuden annonceret, at de eksisterende miljgzoner
kan skaerpes, sa alle dieselbiler uden partikelfilter ikke ma kare ind i miligzonen. Der er
miljgzoner i de 4 stgrste danske byer.

Formalet med initiativet er dobbelt, nemlig b&de at reducere emissionerne i et omrade
og at skabe incitamenter til at skifte kgretgjer til nulemissionskgretgijer.

Initiativet er ikke gennemfart noget sted endnu, men i Holland er man ved at laegge
sidste hdnd pa lovgivningen, og intentionen er, at der skal vaere 30 - 40 byer med nul-
emissionszoner i 2025. Det er byerne, der fastlaegger omradet, og der arbejdes med ret
store omrader i flere byer. Initiativet har veeret kendt i nogle ar, og der er statslig stotte til
indkab af el-karetgjer. Der skal gennemfares en konkret planlaegning af, hvordan initia-
tivet skal udformes i den enkelte kommune. En udfordring er at sikre, at erhvervsliv og
befolkning indenfor zonerne far rimelig tid til at omstille karsel til nulemissionskaretgier.
Der vil veere mulighed for at undtage forskellige grupper og formal, men det kan blive
vanskeligt at administrere, hvis det gaelder mange formal.

Reguleringen af en nulemissionszone kan gennemfgres ligesom en miljgzone, sdledes at
adgang til zonen ikke er tilladt med fossile kgretajer. Kontrol af ordningen kan gennem-
fares pa samme made som miljigzonerne, hvor nummerpladeafleesning og automatisk
kontrol i keretgjsregisteret afslgrer, om det enkelte karetgj har lov til at kere ind i omradet.
Hvis dette ikke er tilfeeldet, udskriver systemet automatisk en bade.

Nar lovgivningen er kommet pa plads, er det i det danske regeringsudspil formuleret sadan,
at den enkelte kommune kan tage initiativet og etablere en nulemissionszone. Det er
endnu uklart, hvilke statslige retningslinjer der vil komme for ordningen. Det kan veere seer-
lige regler for de, der bor og har virksomhed i omradet. Der kan desuden komme regler for
omradets starrelse og en minimumsperiode fra ordningen annonceres til den indfares.

| Holland er det intentionen at starte med vare- og lastbiler og senere ogsé lade ord-
ningen omfatte personbiler.

JURIDISK VURDERING

Der er i dag ikke lovgivning, der muliggar kommuners etablering af nulemissionszoner i
naermere afgreensede byomrader, og etableringen af sddanne zoner forudsaetter derfor
ny lovgivning p& omradet. Det samme geelder for forsggsordninger.

Det er dog et omrade med stort politisk fokus, og der er i foraret 2021 fremsat forslag til

folketingsbeslutning om snarest at indfare kommunal hjiemmel til dels at indfere skaer-
pede miligzoner for personbiler, dels at etablere nulemissionszoner for karetgjer i bydele.
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Endvidere er Transportministeriet sasmmen med Miljgministeriet og Kabenhavns Kom-
mune (som del af en klimasamarbejdsaftale om gran kollektiv trafik, som regeringen
og Kebenhavns Kommune indgik den 25. juni 2020), ved at undersgge, hvordan der
kan igangsaettes en lovgivningsproces, hvorefter nulemissionszoner kan etableres som
forsggsordning.

Kommunen vil maske fa mulighed for etablering af nulemissionszoner som

forsggsmordning i kommende lovgivning.

EFFEKTER PA TRAFIK OG MILJO

Da initiativet ikke er gennemfart nogen steder endnu, findes der ikke konkrete erfaringer
fra en nulemissionszone.

Som regneeksempel kan man se pa at indfgre en nulemissionszone, der geelder for vare-
og lastbiler i Indre by i Kebenhavn. Hvis ordningen reducerer 90% af CO, udledningen fra
vare- og lastbiltrafikken i Indre by vil det svare til, at 16% af udledningerne fra vare- og
lastbiltrafikken i hele kommunen forsvinder, og det vil betyde en reduktion i CO, udled-
ningen fra vejtrafikken i Kebenhavn pa 4%.

Effekten af en nulemissionszone vil naturligvis ikke veaere begraenset til selve zonen, da
man ikke skifter transportmiddel p& zonegraensen, s kersel udenfor zonen med nul-
emissionskaretejer vil bidrage til reduktioner i et starre omrade.

RELEVANT GEOGRAFI

Initiativet vil veere seerligt relevant i bymidter, hvor stgj og luftforurening rammer mange.
Man skal imidlertid overveje, hvordan logistikkeeder kan samarbejde med et sddant
initiativ og fastleegge omfanget af zonen i dialog med transporterhvervet. Da initiativets
effekt i hgj grad er baseret pd incitamentet til at transportgrerne skifter transportmiddel,
er det hensigtsmaessigt at arbejde med en stor zone, for at fa en betydelig effekt.

PROCESS

Initiativet tages af kommunen, men i taet dialog med de grupper, der pavirkes af ini-
tiativet. Hvis zonen alene omfatter vare- og lastbiler er det afgarende, at transport og
transportarhvervet tages med i planlaegningen. Far initiativet kan saettes i vaerk i danske
byer skal rammebetingelserne fastlaegges.
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10.

OMLADNING
TIL CYKEL

Resumeé

At omlade til cykler pd den sidste straekning er
efterspurgt af flere transportarer. Det er hurtigere
og betyder lavere udledninger i byen.

POSITIVE EFFEKTER NEGATIVE EFFEKTER
BY OG Mindre udledning i byen, mere Der skal findes plads til et
OMGIVELSER trygt og attraktivt bymiljg omladested
MODTAGER AF Hurtige leverancer Kan potentielt fa varer af flere
VARER omgange
TRANSPORTOR Kommer hurtigere gennem Dyrere levering pga. en ekstra
trafikken omladning




INITIATIVET

| taette byomrader er det langt lettere at komme frem pa cykel end med last- eller varebil.
Nogle transportgrer gnsker derfor at omlade til el-ladcykel for at transportere mindre
godsmaengder det sidste stykke pa cykel.

Formalet med initiativet er bade, at leverandgren kommer hurtigere frem i trafikken, og de
leverer varer pa en mere baeredygtig made, uden udledning af CO,, luftforurening eller stej.

Eksempler DHL og Velopak

Der findes flere eksempler pa firmaer, der leverer varer pa kortere distancer pa cykel.
DHL etablerede i 2019 en omladning til cykel pa Narre Voldgade i Kabenhavn. Fra dette
omladecenter leveres pa el-ladcykler til Middelalderbyen i Kebenhavn. Varerne leveres til
omladecenteret med vare- eller lastbil et par gange om dagen. | omladecenteret samles
desuden pakker mv. fra Middelalderbyen, og disse leveres med bil til andre destinationer.
Der er planer om at levere direkte fra lufthavnen til omladecenteret i Kgbenhavn med
el-biler.

| Aarhus har firmaet Velopak leveret varer pa cykel siden 2011. Firmaet har 12 cykelbude,

der kagrer med forskellige cykeltyper afhaengigt af leverancen. De kgrer indenfor Ring-

vejen i Aarhus og leverer godsmaengder op til 280 kg ved at have en trailer bag pa cyklen.

Cykeltransporten er mest anvendt til mindre forsendelser. Forsendelser (pakker, mad
og breve), og typisk til adresser i den teette del af byen, hvor cyklen har en fordel med
hensyn til fremkommelighed.

Udbringning med cykel har ikke behov for regulering, men det springende punkt i teette
byomrader er at finde et sted, hvor varerne kan omlades fra bil til cykel. Hvad enten
cykelleveringen sker som en del af ét firmas leverandgrkaede, som i tilfeeldet med DHL,
eller det sker i et separat cykelfirma som Velopak, er der behov for et omladested.

Det bliver fra mange potentielle cykeltransportgrer papeget, at det er meget vanskeligt
at finde et egnet areal, hvor man kan omlade fra bil til cykel ,og hvor cyklerne kan sta
sikkert om natten. | lokalplanlsegningen er man meget lidt opmaerksom pa behovet for
sadanne arealer i byen.

| Prag er der et eksempel pa, at man anvender arealet under en bro til at omlade til cykel-
trafik. Kommunen har stillet omradet til radighed for alle de virksomheder, der vil trans-
portere pa cykel. Kommunen har sat et murerhegn omkring, sa fx cykler kan lases inde
pa pladsen om natten. | dag- og aftentimerne fungerer pladsen som en omladecentral,
hvor cykler kan afhente eller indlevere pakker. Varevogne sarger for at fylde eller tamme
pakker pa pladsen.

Det er transportgrerne, der tager initiativet til at omlade til cykler. Drivkraften er bade at

kunne levere med lavere emissioner og andre gener for beboerne, samt at komme hurtig-
ere gennem trafikken i myldretiden i de teette byomrader.
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JURIDISKE FORHOLD

Kommunerne kan ikke efter kommunalfuldmagtsreglerne etablere, drive eller stille kom-
munale arealer til radighed for et omladested for el-cykler til brug for private virksom-
heder, da dette enten vil veere uhjemlet erhvervsvirksomhed eller udggre statte til
erhvervsvirksomhed.

Kommunerne kan dog yde gremeerket stgtte til de lovlige kommunale opgaver, der er
tilknyttet omladning til el-cykler, det vil sige statte gremaerket til sikring af de lovlige kom-
munale hensyn til fx infrastruktur, trafikafvikling, indre bys fremtoning og miljget. Ogsa her
vil det kraeve, at kommunerne farer tilsyn med stgttens anvendelse, ligesom der geelder
krav til stattemodtagerens mulighed for at opna overskud. Dette kan i realiteten vaere en
begraensning for den kommunale stotte.

Hvis kommunernes stgtte har samhandelspavirkning, skal den gives i overensstemmelse
med de EU-retlige statsstatteregler, hvor de minimis-reglerne og gruppefritagelses-
forordningen er seerligt relevante.

Udover at kunne yde gremaerket statte efter kommunalfuldmagtsreglerne, vil kommuner-
ne ogsa med hjemmel i den skrevne lovgivning, jf. fx miligbeskyttelseslovens § 15 a og
faerdselslovens § 92 d kunne etablere miljgzoner og ivaerksaette tidsmaessigt og geografisk
begraensede forsgg med faerdselsregulerende foranstaltninger. Bestemmelserne kan ikke
udggare den forngdne hjemmel til kommunernes etablering og drift af et omladecenter, men
kan danne hjemmel for tiltag, der fx giver kommunerne mulighed for at fremme leverancer,
der sker med el-cykler fra et omladecenter.

Kommuner har de samme muligheder som beskrevet i initiativ 1.

EFFEKT PA TRAFIK OG MILJQ

Der findes ikke opgerelser over, hvor meget CO, cykellevering sparer en by for. Velopak
har opgjort, at de kerer ca. 25.000 pakker pr. ar og karer 40.000 km pa firmaets 12 cykler,
der er i firmaet. Men det kan ikke umiddelbart omsaettes til reduceret kersel eller CO,,.

Der er dog ingen tvivl om, at effekten er en reduktion af bade trafik i byernes taette dele
og af luftforurening og CO.,,.

For DHL er cyklerne en del af en global ambition om, at firmaet skal reducere CO, udled-
ningen med 50% i 2025 i sammenligning med 2007 og have nuludledning i 2050.

RELEVANT GEOGRAFI

At skabe grundlag for at varer transporteres pa cykel frem for i bil vil primaert veere relevant
i byer, hvor man kan opnd den dobbelte funktion, bade at komme hurtigere frem i traengsel
og at reducere udledningerne. Det er dog ikke kun relevant i meget taette byomrader. Der
kan sagtens veere en fordel i mere blandede byomrader. Mulighederne for at finde et egnet
sted til en omladeplads kan veere lettere lidt udenfor den teette by.

COPENHAGEN ELECTRIC GR@N BYLOGISTIK 2021



INITIATIVTAGER

Det har hidtil veeret leverandgr og transportar, der har taget initiativet til at anvende
cykler. Og der er flere, der gerne vil ga i den retning, hvis der kan etableres omlade-
muligheder.

Kommunen kan understgtte initiativet ved at eftersparge leverancer pa cykel, nar der
skal leveres varer til kommunen. Desuden kan kommunen udpege egnede arealer til
omladning i hensigtsmaessig afstand fra de teette dele af byen eller udleje kommunalt
areal eller stotte i en forspgsperiode (som skitseret i initiativ 1).
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