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Forord

Denne masteroppgaven utgjgr den avsluttende delen av sivilingenigrutdanningen, Bygg- og Miljgteknikk, ved
Norges Teknisk Naturvitenskapelige Universitet. Oppgaven er skrevet varen 2019, innenfor studieretningen veg,
transport og geomatikk ved institutt for Bygg- og Miljgteknikk. Oppgaven er utfgrt med fgrsteamanuensis Kelly
Pitera som veileder. I tillegg har Toril Presttun ved Statens Vegvesen fungert som ekstern veileder for oppgaven.
Oppgaven omhandler en vurdering av potensielle nye vareleveringslgsninger for butikker og bedrifter i norske sen-
trumsomrader, der det er tatt utgangspunkt i et case-omrade i Trondheim sentrum.

Tema for oppgaven har blitt satt pa bakgrunn av egen interesse for fremtidig byutvikling, og et gnske om & fa
undersgkt problematikken knyttet til varelevering i bysentre. Den videre konkretiseringen av oppgaven har blitt
gjort i samarbeid med Kelly Pitera og Toril Presttun, der informasjon om aktuelle problemstillinger og et gnske
om mer informasjon om varetransport har bidratt til oppgavens utforming.

Oppgaven er skrevet som en forlenget artikkel, der instruks om total lengde pa mellom 5000 og 10 000 ord er gitt.
I denne sammenheng teller figurer og tabeller som 250 ord. I tillegg kommer eventuelle vedlegg som er relevant
for masteroppgaven, men som ikke er relevant for artikkelen. Det er gitt beskjed om en begrenset prosessrapport
fra instituttet, og egne refleksjoner om arbeidet med oppgaven finnes i vedlegg. I artikkelen er det lagt vekt pa
metodebeskrivelse, resultater og diskusjon, i tillegg til innf@gring i problemstillingen og case-studiet.

Denne masteroppgaven er forfattet av Petter Sgrlid Engh med Kelly Pitera som veileder. Eventuelle fremtidige
publikasjoner av denne studien vil liste Petter Sgrlid Engh og Kelly Pitera som forfattere.

En stor takk rettes til min veileder Kelly Pitera for hennes kontinuerlige bidrag og forslag til oppgaven og dens
utforming. Jeg gnsker ogsa a takke Toril Presttun ved Statens Vegvesen for verdifulle innspill til konkretiseringen

av oppgaven, og viktige innspill gjennom hele prosessen. Videre rettes en stor takk til min mor for stgtte og gode
diskusjoner om problemstillingene.

b Loyl

Petter Sgrlid Engh - Trondheim, 11.06.2019
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ALTERNATIV VARETRANSPORT
En mulighetsstudie av alternativ varetransport for sentrumsomrader

Forfatter: Petter Sgrlid Engh

Abstract

Increased focus on environmental modes of transport is restricting the available space for trucks and vans in
central areas of Norwegian cities. This creates the need for more efficient modes of goods delivery, and requires
new solutions to maintain the efficiency of urban goods movement while still allowing for the safe mobility of
people. This research evaluates the potential use of cargo bikes, small electric vehicles and off hour delivery in
urban freight delivery schemes in Norwegian cities. This study consists of three main components. First, the
nature of the goods received by 42 businesses from a case-study area in Trondheim city centre have been mapped
to evaluate the possibilities to utilize the three modes of transport to deliver the required goods. Second,
information from two freight companies about the possibility of these new methods of goods delivery has been
collected to evaluate the need for supportive measures and their requirements from the carriers perspective. Third,
information about what role the public authorities plays in the planning of urban freight and what challenges the
pubic authorities sees going forward have been collected. The results shows potential for increased use of smaller
delivery vehicles in urban freight, but this will require supportive measures by the public authorities. Further, off
hour deliveries are considered to be too extensive and and does not seem to be a likely method of large scale
goods delivery in Norwegian cities, although more deliveries should be made in the evening.

Ekstrakt

Et gkende fokus pa miljgvennlige mobilitetsformer legger restriksjoner pa tilgjengelig areal som kan brukes av
vare- og lastebiler i sentrale omrader i norske byer. Dette skaper et behov for mer effektive transport- og
leveringsmetoder, og krever nye lgsninger for & opprettholde effektiviteten av urban godstransport, samtidig som
trygge og effektive transportformer for mennesker blir prioritert. Denne studien utforsker muligheten for bruk av
lastesykler, mindre el-kjgretgy, og levering pa kveld og natt, i leveringsoppdrag i norske byer. Studien gir 3
bidrag. Fgrst er varekarakteristika til 42 bedrifter fra et case-omrade i Trondheim undersgkt for a vurdere
muligheten for de tre leveringsmetodene til a frakte de etterspurte varene. Videre er informasjon fra én leverandgr
og én transportgr samlet inn for & undersgke hvilke muligheter disse firmaene har for & innfgre metodene i sin
bedrift, og hvilke utfordringer de ser for seg ved en eventuell innfgring av metodene. Til slutt er informasjon om
hvilken rolle det offentlige har i innfgringen av metodene blitt samlet inn gjennom ett intervju. Resultatene av
studien viser at det er potensial for gkt bruk av mindre leveringskjgretgy som lastesykler og mindre el-kjgretgy i
leveringsoppdrag i norske sentrumsomrader, men dette vil vere avhengig av supplerende tiltak og deltagelse fra
offentlige myndigheter. Videre blir nattleveranser sett pa som for omfattende, og virker ikke & veere en aktuell
metode for godsleveranser i norske byer, selv om flere leveranser bgr flyttes til kvelden.

Keywords: Alternative delivery vehicles, urban freight, cargo bikes, off hour delivery, small electrical vehicles
Ngkkelord: Alternative leveringsmetoder, godslevering, lastesykler, nattlevering, mindre el-kjgretgy
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Innledning

@kende trafikk, gkt etterspgrsel etter varer og tjenester i tillegg til gkende urbanisering legger et stgrre og stgrre
press pa dagens byer (Morganti et al., 2014; Browne et al., 2012; Sanchez-Diaz et al., 2017). I dag lever 55% av
verdens befolkning i byer, og dette tallet er ventet a gke til 68 % innen 2050 (The World Bank, 2018). Varetrans-
portkjeden er avgjgrende for verdiskapningen i et samfunn, og med mer enn 80 % av verdens BNP generert i byer
(The World Bank, 2018) vil gkende urbanisering og arealknapphet legge stgrre press pa leveringslgsninger i byer
fremover.

En stadig gkende transportsektor fgrer ogsa til miljgproblemer. I 2017 sto tunge kjgretgy og varebiler for 25 %
av alle klimagassutslipp fra veg- og transportsektoren i Norge. Dette tilsvarer omtrent 7,5 % av Norges totale ut-
slipp av klimagasser (Miljgstatus, 2018). Et gkende fokus pa a redusere utslipp fra transportsektoren som en helhet
har vist seg gjennom etableringen av et nullvekstmal i personbiltrafikk av offentlige myndigheter (Regjeringen.no,
2019). Nullvekstmalet setter ikke krav til reduksjon i godstransport, men tiltakene som innfgres vil pavirke til-
gjengelig areal i sentrumsomrader for varetransport, og vil pavirke hvordan varelevering kan forega i fremtiden.
Dette nullvekstmalet har fgrt til hgyere prioritering av grgnne mobilitetsformer som buss, sykkel og gange gjennom
belgnningsordninger og byvekstavtaler. Konsekvensen av dette har vert en gkt prioritering av disse grgnne mobi-
litetsformene pa bekostning av lastebiler og personbiler, se figur 1. Denne prioriteringen har blant annet vist seg
gjennom endret arealbruk i sentrale omrader, der areal som tidligere har vert tilgjengelig for personbil- og vare-
transport er omregulert til bruk for myke trafikanter og kollektivtransport. @kt areal til sykkel, gange og kollektiv
vil fgre til utfordringer for varetransporten pa grunn av hgyt konfliktniva mellom myke trafikanter og lastebiler. I
tillegg vil restriksjoner pa lastebiler kunne fgre til flere kjgrte kilometer for disse kjgretgyene (Conway et al., 2016;
Pitera et al., 2017).

Varedistribusjon i byer skjer i stor grad pa et gatenett der myke trafikanter og varebiler deler samme infrastruktur.
Rundt 70 % av vareleveranser innenfor Ring 2 i Oslo skjer fra gateplan (Eidhammer et al., 2011). Dette fgrer til
problemer for distribusjonsbilene og andre brukere av omradet. Eidhammer et al. (2011) fremhever at ett aktuelt
tiltak for a redusere ulempene ved varelevering kan vare gkt bruk av mindre godsbiler. Mindre kjgretgy vil gi
mange fordeler over stgrre varebiler, serlig i forbindelse med trange og konfliktfylte omrader, men slike kjgretgy
er ogsa begrenset i deres kapasitet og rekkevidde, og antall kilometer kjgrt per kolli er hgyere (Melo et al., 2014;
Leonardi et al., 2012).

rkk ARIK Rik ARIARRR AR Rhk AAA
A S gy b
\ [Ty e
zkz
ap

Figur 1: Prioriteringspyramide. Hentet fra gatebruksplan i midtbyen, Trondheim kommune (2018)
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Pa grunn av gkt press pa godstrafikk i sentrumsomrader er det derfor i dag et gkende fokus pa effektiv varetransport
internasjonalt, inkludert mulighetsstudier av alternative leveringsmetoder (Leonardi et al., 2012; Melo et al., 2014;
Holguin-Veras et al., 2014). I Norge har det ogsa veart fokusert pa pilotprosjekter med alternative leveringsmetoder,
der lastesykler har blitt testet ut av transportgrer i norske byer (@rving et al., 2018). Erfaringer fra disse pilotpro-
sjektene blir diskutert mer senere.

Innfgringen av slike ordninger vil vere avhengig av god kunnskap om hva slags varer som i dag blir levert i
sentrale omrader av norske byer, egenskaper til nye leveringsmetoder, og hvordan det offentlige kan bidra til innfg-
ringen av konseptene. I tillegg vil dette kreve deltagelse fra leverandgrer og transportgrer. I dag er kunnskapsnivaet
om varedistribusjon i byer generelt svakt (Cherrett et al., 2012; Van den Bossche et al., 2017; Lohne Mohn et al.,
2018). Det er imidlertid eksempler pa varemottakerundersgkelser som er gjennomfgrt i Norge med mal om & skaffe
mer informasjon knyttet til vareflyten i sentrumsomrader. Lohne Mohn et al. (2018) gjennomfgrte en undersgkelse
blant bedrifter i Drammen, der mottakere ble spurt om informasjon knyttet til leveranser til deres bedrift. Slike
undersgkelser vil gke kunnskapsnivaet om vareflyten i sentrumsomrader. Studien nevner at eksisterende data ofte
er samlet inn pa nasjonalt og regionalt niva, og at dataene fra disse undersgkelsene vil ha lav palitelighet. Dette
viser at det er mangel pa mikroanalyser av varedistribusjon i norske byer. Mangel pa informasjon om varestrgmmer
og alternative lgsninger fremheves ogsa av Fossheim et al. (2019) som et problem om helhetlige bylogistikkplaner
skal etableres i norske byer.

Denne studien skal vurdere potensialet for alternative vareleveringslgsninger i norske sentrumsomrader gjennom
et case-studie. Studien skal undersgke tre relevante aktgrer i varedistribusjonskjeden. Mottakere (bedrifter og bu-
tikker), transportselskaper og leverandgrer er undersgkt gjennom en spgrreundersgkelse og intervjuer. I tillegg vil
lokale myndigheter vaere en viktig premissgiver som vil pavirke denne verdikjeden. Informasjonen som er samlet
inn i denne studien vil bidra til en vurdering om hvorvidt det er muligheter for innfgring av alternative leverings-
metoder i norske byer. Malet til denne studien er a avgjgre hvorvidt lastesykler, mindre el-kjgretgy og kvelds- og
nattlevering kan anvendes i norske sentrumsomrader. Mer presist svarer studien pa fglgende forskningsspgrsmal:

e Hvordan pavirker varetyper og krav satt av mottakere muligheten for de tre leveringsmetodene?
e Vil innfpringen av disse metodene veere avhengig av supplerende tiltak, og i sa fall hvilke?

e Hvilken rolle spiller offentlige myndigheter i innfgpringen av metodene?

Alternative leveringsmetoder

I dag er lastebilen ryggraden i varetransportkjeden, og kommer til & vaere det fremover. Det er imidlertid mange
ulemper assosiert med bruk av lastebiler i sentrale omrader. Dette inkluderer klimagassutslipp, navigeringsproble-
mer, sikkerhet og plassproblematikk (Browne et al., 2012). Det vil derfor vare rom for & supplere dette systemet
med mindre leveringskjgretgy eller endrede leveringstidspunkt, spesielt i sentrumsomrader. I denne studien er tre
metoder evaluert for bruk i sentrumsnare vareleveranser. Disse metodene er (1) lastesykler, (2) mindre el-kjgretgy
og (3) kvelds- og nattleveranser. Disse tre metodene er illustrert i figur 2. De to fgrste er nye former for kjgretgy
som ikke har blitt brukt i stor skala tidligere, i motsetning til konseptet med nattlevering som i stgrre grad bruker
de eksisterende kjgretgyene, men endrer tidspunkt for leveransene fra dagtid til kveld og natt. Alle disse metodene
er forventet & redusere utslipp fra transportsektoren hvis innfgrt, enten ved & bruke elektriske kjgretgy, eller ved
endret organisering av leveranser. Effekten pa miljg ved en eventuell innfgring av metodene vil derfor ikke bli vur-
dert i denne studien. Gjennom en literaturgjennomgang er relevant informasjon knyttet til konseptene undersgkt,
og dette vil bli presentert under.




Petter Sgrlid Engh Alternativ varetransport

©NYC DOT

Figur 2: Eksempler pa alternative leveringsmetoder. Foto: Forfatter/CIVITAS (2016)/NYC.gov (2019))

Lastesykler

Sykler kan vere en alternativ leveringslgsning for omrader med tett trafikk og lite areal (Andersen and Presttun,
2013; Schliwa et al., 2015). Lastesykler, slik som den vist i figur 2, har nylig blitt testet ut i flere byer, inkludert et
pagaende prosjekt i Trondheim, der en lastesykkel brukes av én transportgr til a levere varer. I tillegg har en annen
transportgr gjennomfgrt et pilotforsgk i Oslo (@rving et al., 2018), der én lastesykkel leverte varer i et omrade
pd ca 1,5 km? fra en samleterminal i sentrum. Internasjonalt har det ogsé vert gjennomfgrt lignende forsgk med
bruk av lastesykler i leveringsoppdrag (Lenz and Riehle, 2013; Niels et al., 2018). Lenz and Riehle (2013) hevder
at lastesykler kan handtere rundt 15% av godstransporten i tyske byer, og har derfor mulighet til & handtere mye
av byens leveranser. Artikkelen fremhever ogsa at sykkelen bgr komplementere den tradisjonelle godstransporten,
og at lastesykler kan erstatte laste- og varebiler i omrader som er vanskelig & komme til med stgrre biler. Lenz
and Riehle (2013) konkluderer ogsa med at en stor utfordring med lastesykler er potensielle brukeres mangel pa
kunnskap om hvilke muligheter lastesykler representerer.

Lastesykler kan komme i flere stgrrelser og med ulike muligheter for oppbevaring og kapasitet. Rundberget et al.
(2016) lister i sin studie opp flere typer lastesykler, med varierende fordeler og ulemper. Felles for alle er begrens-
ninger bade i form av antall kilo som kan lastes og operasjonsrekkevidde. Disse begrensningene kommer serlig
frem i sammenlikning med dagens vare- og lastebiler. Forskjellige typer lastesykler kan handtere alt fra 80 til 300
kg med varer (Rundberget et al., 2016). Dette setter begrensninger pa hvilke varer som kan fraktes med metoden.
Pa grunn av begrenset rekkevidde vil slike lastesykler vare avhengige av samleterminaler i nerheten av opera-
sjonsomradet for a effektivt kunne brukes til a levere varer (Leonardi et al., 2012; Lenz and Riehle, 2013).

En annen utfordring med lastesykler er mangelen pa kjgle- og frysekapasitet (Conway et al., 2011). Ved frakt
av varer som er temperaturfglsomme vil ikke lastesykler kunne utfgre leveranser tilfredstillende. Dette er krav fra
mottakere som kan forhindre muligheten for bruk av lastesykler i leveringsoppdrag til bedrifter som mottar slike
varer.

Fra litteraturen kan noen viktige positive og negative aspekter ved sykkelleveranser nevnes;

+ Lastesykler har mulighet til & komme nzrmere butikkene ved vareleveranser og krever mindre areal ved
avlasting (Leonardi et al., 2012; Conway et al., 2011; Lenz and Riehle, 2013).

+ Lastesykler kan gi miljginntrykk pa befolkningen (Lenz and Riehle, 2013).
+ Lastesykler kan fgre til feerre konflikter med andre trafikanter i trange omgivelser (Conway et al., 2011).
+ De er godt egnet til & frakte mindre og lette kolli (Schliwa et al., 2015).

+ De blir mindre pavirket av trafikk i sentrale omrader sammenliknet med vare- og lastebiler (Lenz and Riehle,
2013).
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— Fryse- og kjglekapasitet er problematisk for sykkelleveranser (Conway et al., 2011).

— Redusert kapasitet fgrer til flere turer og sykkelen er derfor avhengig av sentrumsnere samleterminaler
(Leonardi et al., 2012).

— Lavere hastighet pa veg uten trafikk reduserer arealet som kan betjenes av sykkelen (Leonardi et al., 2012).

Mindre el-kjgretay

Mindre el-kjgretgy, slik som vist i midten i figur 2 kan veere et alternativ der lastesykler ikke er tilstrekkelig for a
frakte varene som blir etterspurt, og plassbegrensing vanskeliggjgr leveranser med stgrre biler. Disse el-kjgretgyene
vil kunne frakte tyngre og stgrre varer over en lengre distanse enn lastesykler kan. En sammenlikning mellom mind-
re el-kjgretgy og lastesykler ble gjennomfgrt av Leonardi et al. (2012), der en lastesykkel og et mindre el-kjgretgy
leverte varer fra en samleterminal i London. Dette ble sa sammenliknet med bruk av varebiler uten sentrale sam-
leterminaler. El-kjgretgyet kunne handtere rundt 2,5 ganger vekten som lastesykkelen kunne frakte (445/180 kg).
Varebilen som ble brukt kunne handtere rundt 1,5 tonn med nyttelast og leverte mellom 140 og 180 kolli hver tur.
Samme tall for el-kjgretgyet var rundt 40. Grunnet el-kjgretgyets hgyere kapasitet sammenliknet med lastesykler
vil derfor krav til plassering av samleterminaler i forhold til sentrumsomradene vere lavere, selv om samltermina-
ler vil matte etableres for & kunne utnytte kjgretgyene best mulig (Leonardi et al., 2012).

I figur 2 vises et lastetog som operer i Ggteborg, der butikkene i gagatene far levert varer fra dette kjgretgyet
etter klokken 10, ettersom gaten da stenger for stgrre lastebiler. Dette el-kjgretgyet kan handtere opptil 3 tonn med
varer, der bilen kan frakte 1 tonn, men mulighet for utvidelse med to ekstra containere som tar 1 tonn hver er tilste-
de. Sammenliknet med el-kjgretgyet brukt London (Leonardi et al., 2012), har el-kjgretgyet i Ggteborg betydelig
stgrre kapasitet. Det er derfor stor forskjell i stgrrelse og kapasitet mellom forskjellige typer el-kjgretgy. Kjgre-
tgyet brukt i Ggteborg har en rekkevidde pa rundt 70 km, og en toppfart pa ca 40 km/t. (C. Widegren, personlig
kommunikasjon, 27-11-2018), og ble vurdert som tilstrekkelig for sentrumsomradet som ble betjent i Ggteborg.
I likhet med lastesykler vil disse kjgretgyene dra stor nytte av lokale samleterminaler for a redusere kjgring over
lengre distanser.

Noen viktige aspekter ved mindre el-kjgretgy:

+ Stgrre kapasitet enn lastesykler, men fortsatt avhengige av samleterminaler (Leonardi et al., 2012).
+ Elektriske kjgretgy reduserer utslipp og stgy i sentrale omrader (Foltynski, 2014).

+ Gode erfaringer fra Ggteborg, men restriksjoner pa andre kjgretgy har veert ngdvendig.

_|_

Kan gjgres stgrre/mindre avhengig av ngdvendig last ved a fjern containere - tilpasningsdyktig kjgretgy
(C.Widegren).

— Kjgle/frysevarer er en utfordring med Igsningen i Ggteborg (C.Widegren).

— Kjgrelengde per kolli er hgyere enn for varebiler (Leonardi et al., 2012).

— Mangle pa informasjon om konseptet er en barriere for innfgring av kjgretgyet (Foltynski, 2014).

Kvelds- og nattlevering

En annen mulig lgsning pa plassproblematikken i sentrale omrader er a flytte noen leveranser bort fra rushperioder.
@kt spredning av leveranser vil dempe problemet med manglende plass i sentrale omrader, og kan bidra til en mer
effektiv varetransportkjede. Konseptet vil i stgrre grad kunne bruke eksisterende kjgretgy enn ved innfgringen av
lastesykler og mindre el-kjgretgy i leveringsoppdrag. Konseptet med nattlevering fremmes ogsa som en potensiell
effektiv lgsning pa plassproblematikk ved varelevering i byer av litteraturen (LaBelle et al., 2016; Holguin-Veras
et al., 2014). Nattlevering har blitt testet ut i flere byer de siste arene i blant annet New York City og Stockholm
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(Holguin-Veras et al. (2014); Koutoulas et al. (2017)), og forsgkene har gitt lovende resultater der deltagende be-
drifter i mange tilfeller har viderefgrt konseptet etter forsgket ble avsluttet. Holguin-Veras et al. (2014) konkluderte
ogsa med at de samfunnsgkonomiske besparelsene for ved en full implementering var godt over 100 millioner dol-
lar for New York, mye pa grunn av kostnadsbesparelse grunnet mindre tomkjgring og venting pa ledige plasser.
Holguin-Veras et al. (2014) oppgir videre to krav for & kunne vurdere effekten av en full implementering av nattle-
veranser. For det fgrste ma det kvantifiseres hvor mange lastebilturer som ville flyttes til nattestid gitt et funksjonelt
gkonomisk incentiv. For det andre ma det vurderes gjennom nettverksmodeller hvordan flytting av flere turer til
nattestid pavirker hele nettverket av transportturer. Dette er informasjon som ikke vil kunne vurderes her, men som
bgr undersgkes nermere om konseptet skal vurderes innfgrt.

Nattlevering har ingen universell definisjon, men konseptet innebzrer som regel leveranser pa kvelds- og nattestid
eller tidlig morgen. Videre kan konseptet gjennomfgres pa to forskjellige metoder. Holguin-Veras et al. (2014) ana-
lyserte et prgveprosjekt i New York City, der 30 mottakere fikk levert varer mellom 19 og 06. Halvparten av disse
gjennomfgrte bemannende leveranser, der ansatte ved mottakerbedriften var tilstede ved leveransene. Den and-
re halvparten gjennomfgrte ubemannede leveranser, der transportselskapene ble gitt tilgang til lokalene de skulle
levere til. Uassisterte leveranser vil sette krav til egnede mottak, og tett samarbeid mellom distribusjonsfirma og
mottakere, mens assisterte leveranser vil kreve gkt tilstedevarelse og endrede arbeidstider for mottakerbedriften.
De to Igsningene vil dermed kreve forskjellig deltagelse og aksept fra mottakerne som involveres i ordningen.

Holguin-Veras et al. (2014) identifiserer ogsa problemer knyttet til gkt stgy i tett befolkede omrader. Innfgring
av tiltak som reduserer faren for stgyproblemer bgr vurderes. Slike tiltak har vaert fokus i utvikling av PIEK-
programmet i Nederland (Devin, 2011). Studien s& pa hva som genererer stgy i leveringer pa kvelds- og nattestid,
og hvordan dette kunne handteres. Stgy generert av traller, avlasting og leveransene blir i stgrre grad enn selve
bilene fremhevet som problematisk. Utvikling av standarder for stille handtering og levering av varer fremheves
som viktige tiltak for a4 kunne innfgre ordningen.

Noen viktige aspekter ved nattlevering:
+ Bidrar til gkt effektivisering gjennom raskere leveranser i urbane varetransportkjeder (Koutoulas et al., 2017,
Holguin-Veras et al., 2014).

+ @kt utnyttelse av lastebiler kan fgre til en reduksjon i ngdvendig antall leveringsbiler i sentrumsomrader
(LaBelle et al., 2016).

+ Ordningen kan fgre til bedre arbeidsmiljg og mindre stressende arbeid for sjafgrer (Koutoulas et al., 2017).
— lydproblematikk, serlig ved selve leveransene, er problematisk i sentrumsomrader (Devin, 2011).

— @kt kostnad ved nattarbeid vanskeliggjgr konseptet (Koutoulas et al., 2017).

— Investering i nytt utstyr (traller, lastebarere etc) for stille leveranser vil vaere ngdvendig (Devin, 2011).

— @kt kostnad for mottakere, enten grunnet nattarbeid eller fra investeringer i kompatible varemottak, kan
hindre aksept for Igsningen (Marcucci and Gatta, 2017).

Supplerende tiltak

For a fa en vellykket implementering av leveransemetodene som her er presentert, er det viktig med supplerende
tiltak som bidrar til & gke attraktiviteten og effektiviteten av alternative leveringsmetoder. Et aktuelt supplerings-
tiltak er etableringen av en sentrumsnar samleterminal (Andersen and Presttun, 2013; Lenz and Riehle, 2013;
Leonardi et al., 2012). En samleterminal benyttes for a samle forsendelser fra flere leverandgrer til alternative
leveringsmetoder slik at varene kan leveres samlet til mottakere (Fossheim et al., 2017). Dette vil sa@rlig lastesyk-
ler og el-kjgretgy tjene pa ved a redusere avstanden mellom lastested og leveringssted, men dette kan ogsa vere
attraktivt for nattlevering med lastebiler om dette reduserer tid og lengde pé leveringene som foregar kvelds- og




Petter Sgrlid Engh Alternativ varetransport

nattestid. Ved bade DHL sitt prgveprosjekt i Oslo, og pilotprosjektet i Ggteborg med el-kjgretgy var det ngdvendig
med en samleterminal som kjgretgyene opererte fra. Dette var ogsa ngdvendig i andre internasjonale forsgk med
mindre kjgretgy (Leonardi et al., 2012; Conway et al., 2011) Dette er altsa en viktig komponent i innfgringen av
alternative leveringsmetoder med lavere rekkevidde. Videre vil nattleveranser kunne fungere som et supplerende
tiltak for mindre el-kjgretgy og lastesykler. Ved forsgket som ble gjennomfgrt med el-sykler og mindre el-kjgretgy
i London (Leonardi et al., 2012) ble en sentrumsar samleterminal brukt. Denne fikk forsyninger av en semi-trailer
som leverte pa natten til samleterminalen. Disse metodene har altsa mulighet til & komplementere hverandre i le-
veringsoppdrag. Andersen and Presttun (2013) lister ogsa opp andre tiltak som kan gjgre alternativ varetransport
mer attraktivt;

- Vareleveringsplasser for alternative leveringskjgretpy bgr bli attraktivt plassert.

- Sykkelgater som apnes for kjgring til eiendom og varelevering bgr etableres.

- Endret tidsregulering av gater. Eksempel pa dette er Goteborg, der gagata stenger kl 10 for varebiler, slik at
leveranser etter dette blir gjort fra konsoldieringssenter med mindre elektriske kjpretpy som vist i figur 2.

Disse tiltakene vil kreve aktiv deltagelse fra offentlige myndigheter. Tidlig inkludering av varetransport i plan-
leggingen vil vere ngdvendig for & gke attraktiviteten av alternative former for levering. Byplaner og kommune-
delplaner bgr i stgrre grad involvere varetransport tidlig , slik at det oppnas en holistisk byplanlegging som ivaretar
flere interesser (Fossheim et al., 2019).

Casestudie - Olav Tryggvasons gate

Casestudiet i denne oppgaven er er Olav Tryggvasons gate i Trondheim sentrum. Gaten kan defineres som en
typisk handlegate med stor trafikk (ADT=4800), og da serlig kollektivtransport ettersom andelen lange kjgre-
tgy i gaten er 45 % (Statens Vegvesen, vegkart, 2019). Se figur 3. Gaten ligger i midtbyen i Trondheim, og
er i dag en tofelts veg etter a ha blitt innskrenket fra en firefelts veg gjennom et miljgprosjekt. Dette har fri-
gjort plass til sykkelfelt pa hver sin side av dagens kjgrefelt. Dette har gatt pa bekostning av muligheten for
varelevering i selve gaten, ettersom vare- og lastebiler ikke lenger kan stoppe i gaten nerme bedriftene. I gaten
har 56 bedrifter blitt kartlagt. Av disse ble 50 bedrifter oppsgkt, hvorav 42 bedrifter svarte pa undersgkelsen.

Gaten bestar av butikker og restauranter pa gateniva,
og kontorer hgyere opp. Dette fgrer til mye vare-
levering i gaten, og er derfor et egnet sted for &
vurdere mulighetene for de alternative leveringsme-
todene. Sammensetningen av bedriftene i gaten gir
ogsd mulighet for & undersgke varekarakteristika til
forskjellige bransjer. Mange bedrifter i samme gate
gir ogsa mulighet til & vurdere effekten av hgy tett-
het med mottakere kombinert med trafikken i ga-
ten.

Oversikt over Olav Tryggvasons gate og omkringlig-
gende omrade kan sees i figur 4. Her er ogsa lasteplas-
ser og tillatt kjgremgnster beskrevet for omradet. Olav Figur 3: Situasjonsbilde. Foto: forfatter
Tryggvasons gate er, sammen med Elgeseter gate, Inn-

herredsveien og Kongens gate, et gateprosjekt i miljgpakken som skal prgves ut som miljggate. Dette innebzarer gkt
fokus pa miljgvennlig transport, bedre og mer areal for gaende og syklende, og lavere andel personbiltransport som
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vist i figur 1. Miljgpakken (2018a) beskriver hensikten med prosjektet slik; "Hensikten er bedre fremkommelighet
for gronne trafikanter, og et bymiljp hvor det er attraktivt a veere.” Hensikten med prosjektene er blant annet a
legge til rette for metrobusslinjene som skal etableres i august 2019. Prioritering av buss og annen grgnn mobilitet
er en viktig del av prosjektet, og reduksjonen av antall lastesoner bekrefter nedprioriteringen av varetransport fra
kommunen sin side som vist i figur 1. Dette vil legge stgrre press pa vareleveranser i gaten fremover.
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Figur 4: Oversiktsbilde av gaten. Hentet fra Miljgpakken (2018b)

Vareleveranser i Midtbyen tar mer enn dobbelt sa lang tid som tidligere, slar Adresseavisa fast i sin artikkel fra
februar 2019 (Hanssen, 2019). Dette har ogsa fgrt til gkte kostnader for leveranser i fglge artikkelforfatteren. Ar-
tikkelen tar opp problemer med tvungne kjgremgnstre og regulerte gater som problem for varebilene som skal
levere varer. Dette er forhold som legger til rette for bruk av mindre og mer effektive leveringsmetoder, og under-
bygger pastanden om at offentlige reguleringer og tiltak har stor effekt pa hvordan varetransport kan gjennomfgres.

Tiltakene som vurderes og som til dels er gjennomfgrt, har og vil ha innvirkning pa hvordan varelevering blir
gjennomfgrt i dag og i fremtiden i caseomradet. Dette kan gi interessant informasjon om hvordan slike miljgpro-
sjekter pavirker varetransporten og bedriftene i et norsk sentrumsomrade. Bedriftene i gaten har ogsa blitt spurt
om de har merket forskjell i leveringsskvalitet etter miljggaten ble innfgrt. Dette kan gi informasjon om butikkenes
oppfatning av effektene pa varetransport grunnet slike miljgprosjekter.

Metode

Metoden for & kunne svare pa forskningsspgrsmalene er delt opp i 3 deler. Disse delene vil gi informasjon om
forskningsspgrsmalene som er stilt, og tilsammen vil dette gi svar pa det overordede forskningsspgrsmalet som
er om hvorvidt de alternative leveringsmetodene kan benyttes i norske sentrumsomrader. Varetransportkjeden er
meget kompleks med mange aktgrer, men er i denne studien forenklet der 3 sentrale aktgrer er undersgkt. Dette
er mottakere, transportgrer og leverandgrer. I tillegg er det offentliges rolle undersgkt gjennom et intervju med
Trondheim kommune.

Det er gjennomfgrt en spgrreundersgkelse blant kartlagte butikker (n=42) i Olav Tryggvasons gate for & kunne
vurdere mottakernes krav, varekarakteristika og syn pa vareleveranser. Denne spgrreundersgkelsen ble gjennom-
fgrt som strukturerte intervju, der spgrsmalene var klart definert og spurte om objektive fakta knyttet til deres
vareleveranser. Bedriftene som ble intervjuet ble kategorisert etter bransje. Disse kategoriene er kontorbedrifter
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(n=4), kles- og skobutikker (n=15), restaurant/hurtigmat (n=7), matbutikker (n=2), og en diverse-kategori (n=14)
som blant annet inneholdt gullsmeder, frisgrer, og andre bedrifter som ikke passet inn i de fgrste tre kategoriene.
Bedriftene ble kartlagt med tjenesten Google Street View, fgr det ble gjennomfgrt befaring i gaten. Etter dette
ble butikkene oppsgkt personlig, og spgrreundersgkelsen ble gjennomfgrt. Fgr alle bedriftene ble oppsgkt, ble det
gjennomfgrt en test av spgrreskjema ved to av bedriftene i gaten for & kvalitetssikre spgrsmalene. Varemottaker-
undersgkelsen har gitt informasjon om varekarakteristika ved leveransene, hvilke krav som settes av mottakerene i
varetransportkjeden, og informasjon om bedriftenes syn pa utfordringer med vareleveranser. I tillegg vil bedrifte-
nes oppfatning av miljgprosjektet som er gjennomfgrt gi svar pa hva offentlige myndigheter bgr legge mer vekt pa
i sine arealplaner.

Videre er det gjennomfgrt semi-strukturerte intervjuer med én transportgr og én leverandgr for a kunne svare
pé hvilke krav som settes fra leverandgr/transportgr-siden. Dette har gitt informasjon om hvilke utfordringer disse
firmaene mgter, og hvilke supplerende tiltak de ser pa som aktuelle for & fremme de alternative leveringsmetodene.
Intervjuene tok opp bade bedriftenes drift i dag, hvordan de opererer og hvilke utfordringer de mgter i dag.

Leverandgren som er intervjuet definerer seg selv som en dagligvaregrossist som leverer til dagligvarebutikker,
servering og catering. Varene som fraktes er mat, og mesteparten av varene som fraktes er temperaturfglsomme,
der det kreves fryse- og kjglecontainere under transport. Transportgren som er intervjuet frakter stykkgods uten
serlige krav til temperatur eller annen forsiktig behandling. Avdelingen som representerte transportgren frakter
stykkgods med kolli pa opptil 35 kg, der stgrre leveranser blir gjennomfgrt med lastebiler. Begge selskapene har
terminaler omtrent 4 km utenfor bykjernen hvor varene som fraktes blir konsolidert og fraktet til byen.

Gruber et al. (2014) fremhever verdien av & avklare hvilke reguleringer og incentiver som ma ligge til rette for
en vellykket implementering av alternative leveringsmetoder. Det er derfor gjennomfgrt en samtale med en repre-
sentant fra Trondheim kommune for a samle informasjon om hvordan det offentlige jobber med problemer knyttet
til varetransport, og i hvilken grad det offentlige trenger a involvere seg for & oppfordre til nye lgsninger innenfor
en bransje dominert av private aktgrer og med mange aktgrer som pavirkes. Dette har gitt informasjon om hvilken
rolle det offentlige spiller i tilretteleggingen for slike metoder og hvordan de i dag planlegger for en effektiv gjen-
nomfgring av varetransport og varleveranser. Det er i etterkant gjennomfgrt en kvalitativ vurdering av hvorvidt de
alternative leveringsmetodene kan anvendes, hva slags krav som stilles til dem og hvilke varer, bransjer og bedrifter
de kan brukes for a levere til. I tillegg er det vurdert hva slags rolle det offentlige har i en slik implementering.

Resultater og diskusjon

Resultatene fra studien er her presentert og diskutert ut fra deres relevans for de tre leveringsmetodene som er
presentert. Lastesykler, mindre el-kjgretgy og leveranser pa kveld og natt vil sette forskjellige krav til infrastruktur,
varekarakteristikk og deltagelse fra private aktgrer og offentlige myndigheter. Disse momentene vil bli vurdert i
den videre anbefalingen av bruksomrader for de tre alternative leveringsmetodene.

Lastesykler

Lastesykler representerer en leveringsmetode som har begrensninger i form av vekt og stgrrelse pa leveranser, i
tillegg til hvilke typer varer som kan héandteres. Dette setter begrensninger pa hvilke bedrifter og transportfirma
som kan bruke konseptet, i tillegg til hvilke supplerende tiltak som vil vaere ngdvendig.

Aktuelle varetyper og bedrifter

Varemottakerundersgkelsen viser stor variasjon i varekarakteristika mellom de forskjellige bedriftene og bransje-
ne som er undersgkt i denne studien. Kles- og skobutikker har de minst varierende svarene i undersgkelsen. Alle
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butikkene innenfor denne kategorien (n=15) far levert kolli pa under 30 kg. I tillegg oppgir ti av disse a fa levert
mindre enn ti kolli ved en leveranse. 12 av disse butikkene far i tillegg levert varer tre ganger i uken eller mer, slik
at bedrifter innenfor denne kategorien far mange og sma leveranser. Innenfor kategorien kontorer (n=4) oppgir tre
av bedriftene & fa levert mindre enn ti kolli per leveranse, med en vekt per kolli pa under 20 kg. Transportgren som
er intervjuet oppgir at én lastesykkel som de bruker kan levere 50-60 kolli per dag, og mente at dette tallet vil gke
om en samleterminal etableres sentralt. Dette er lignende tall som fra studien i London , der lastesykkelen pa rett
under 3 timer leverte i overkant av 30 kolli fra samleterminalen som ble brukt (Leonardi et al., 2012). Bedrifter
innenfor kategorien kles- og skobutikker vil dermed kunne vere gode kandidater til & fa leveranser med lastesyk-
kel. Lohne Mohn et al. (2018) viser ogsa i sin studie at hele 63 % av alle bedriftene som er undersgkt far levert
kolli under 20 kg. I tillegg far 60 % av bedriftene som er undersgkt levert fire eller mindre kolli per leveranse.
Bedriftene undersgkt i Drammen vil ikke vare helt representativt for alle bedrifter, da det var en stor overvekt av
klesbutikker, men dette viser at mange av disse bedriftene har leveranser som kunne vert flyttet over pa lastesykler.

Innenfor kategorien diverse var svarene i undersgkelsen varierende, mye pa grunn av mangfoldet i forskjellige
bransjer innen denne kategorien. Butikker som selger stgrre mgbler o.1 vil ikke vaere aktuelle bedrifter for laste-
sykler. Her setter varene krav til transport som lastesyklene ikke kan mgte grunnet begrenset lastekapasitet. Andre
typer bedrifter som er undersgkt innenfor denne kategorien er gullsmeder og frisgrer (n=4). To av gullsmedene
oppgir a kun fa levert esker pa under ett kg, mens frisgren far levert enkeltesker pa under 10 kg. Disse bedriftene
far levert fa og lette pakker som i dag leveres med varebiler og lastebiler. Dette er varetyper som enklere kunne
vert flyttet over pa lastesykler og dermed frigjort kapasitet i vegnettet.

Av bedrifter innenfor kategorien restauranter/fastfood (n=7) oppgir 5 av disse a fa levert paller pa over 200 kg.
I tillegg settes strenge krav til temperatur ved frakt. Dette gjelder ogsa for store deler av varene som blir levert til
matbutikker som far levert paller pa flere hundre kilo. Dette er forhold som gjgr leveranser med lastesykler uaktuelt
for slike varer i dag, noe som ogsa bekreftes av tidligere studier (Conway et al., 2011).

Aktuelle supplerende tiltak

Leverandgren i denne studien oppgir at de etterstreber stgrst mulige kjgretgy i leveringsoppdrag til bedrifter som
mottar deres varer. De mener at det a erstatte én stor bil med flere mindre vil gjgre leveranser vanskeligere og dy-
rere. Leverandgren oppgir likevel at noen av tgrrvarene som leveres kanskje kunne vert flyttet over pa lastesykler
gitt samleterminaler i sentrumsomrader. Det kan dermed vere mulig a differensiere noe av varene som leveres til
slike bedrifter, gitt et fungerende system med mindre kjgretgy. Samleterminaler trekkes ogsa frem av transportgren
som et meget aktuelt supplerende tiltak. Lastesykkelen som de i dag bruker blir lastet opp utenfor byen, for sa a bli
kjgrt pa bil ned til sentrum. Dette er ineffektiv bruk av metoden. De mener ogsa at systemer for forhdndslasting av
containere som fort kan bli lastet opp pa sykkelen vil gke effektiviteten av metoden. To meget aktuelle supplerende
tiltak for a gke effektiviteten av lastesyklene, som ogsa lgftes frem av tidligere studier (Lenz and Riehle, 2013;
Leonardi et al., 2012; Conway et al., 2011), er derfor lokale samleterminaler som sykkelen kan operere fra, i til-
legg til systemer for hurtig omlasting av sykkelen. Sistnevnte bgr etableres ved terminalen. Dette vil redusere antall
ledd fra varene ankommer terminalen til varene er levert. A forenkle og minimere antall ledd i distribusjonskjeden
bekreftes av Leonardi et al. (2012) som viktig. Innfgringen av supplerende tiltak som samleterminaler vil kreve
aktiv deltagelse fra kommunen sin side. Kommunen mente slike samleterminaler var interessante, men mener det
er vanskelig a finne plass til slike terminaler da mange av de potensielle tomtene er privateid. Dette vanskeliggjgr
etableringen av sentrumsnere samleterminaler. Dette fremheves ogsa som et problem av Nordtgmme et al. (2015)
for & etablere sentrumsnere samleterminaler.

En fordel med lastesykler som har blitt fremhevet av litteraturen er muligheten for & komme narmere bedrifte-
ne ved leveranser enn tradisjonelle lastebiler (Lenz and Riehle, 2013). 38 % av bedriftene som er undersgkt oppgir
at det parkeres lenger enn 30 m unna bedriften ved leveranser. Dette vil gi lastesykler fordeler i form av mindre
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tid som brukes pa selve leveransene, og vil bidra til 4 gke effektiviteten av metoden sammenliknet med varebiler
ettersom frakt av varene fra parkering til leveringssted kan ta mye tid. Det er imidlertid utfordringer med parke-
ring pa fortau. Trondheim kommune trekker frem problemer med sperring av fortau i leveringsoppdrag. De mener
ordningen med lastesykler fungerer bedre i gagater med stgrre areal for gaende. Her ser kommunen pa muligheter
for a etablere egne arealer tilknyttet sykkelstativ som skal veere forbeholdt lastesyklene. Plasseringen av slike areal
vil ha betydning for hvilke omrader og gater som best egner seg for leveranser gjennomfgrt fra lastesykler. Kom-
munen vil dermed kunne legge foring pa hvilke omrader som kan vere aktuelle for konseptet gjennom reguleringer.

Lastesykler har potensial til a overta deler av vareleveransene som er kartlagt i denne studien, serlig til bedrif-
ter som driver med salg av kler og sko, og andre mottakere av sma og lette varer som frisgrer og gullsmeder, men
dette vil kreve aktiv deltagelse fra kommunen gjennom tilrettelegging for ordningen, slik som egnede vareleve-
ringslommer og endret arealbruk i gatebruksplaner. I tillegg vil videre satsing pa konseptet fra transportgrer som
tilbyr tjenesten vere viktig for a etablere ordningen videre.

Mindre el-kjoretgy

Mindre el-kjgretgy kan kategoriseres som en mellomting mellom lastesykler og varebiler. Kjgretgyene har lig-
nende begrensninger som lastesykler, da s@rlig i form av kjglekapasitet for temperaturfglsomme varer. I tillegg
har kjgretgyet begrenset kapasitet og rekkevidde, selv om disse er bedre enn hos lastesykler. En fordel med disse
kjgretgyene kan vere enklere integrering i dagens verdikjede. @rving et al. (2018) fremhever i sin studie proble-
mer med rekruttering av sjafgrer til lastesykler. Det viste seg vanskelig a fa tidligere varebilsjafgrer til & ga over til
lastesykler. En mindre bra overgang for transportselskapene med tanke pa rekkevidde og kapasitet pa kjgretgyene, i
tillegg til ansatte vil sgrge for at dagens logistikk endres sa lite som mulig. Dette kan gjgre konseptet mer attraktivt
for transportgrer som har fokus pa lgnnsombhet.

Aktuelle varetyper og bedrifter

Som nevnt pa side 5 har el-kjgretgyet brukt i Ggteborg hatt muligheten for a frakte opptil 3 tonn med varer. Dette
gir mulighet for kjgretgyet a operere mye av de samme rutene som varebiler gjgr i dag, da transportgren i denne
studien oppgir at deres varebiler kan handtere i overkant av 150 kolli hver dag, med en maksvekt per kolli pa 35 kg.
Dette gir en varebil mulighet til & frakte over 5 tonn med varer i Igpet av en dag, gitt at alle pakkene har veid 35 kg,
noe som ikke forventes normalt. Innfgringen av slike kjgretgy vil derfor lettere handtere mange av de samme rutene
og oppdragene som i dag gjennomfgres av varebiler. Dette vil gi en mindre bra overgang, serlig for ruteplanene
til transportgrene, enn ved bruk av lastesykler i leveringsoppdrag. Mellom leverandgren og transportgren var det
uenighet om hva slags stgrrelse de gnsket & bruke i sentrumsomrader. Leverandgren gnsket sa store biler som
mulig for leveransene. De mente dette ville vart mer effektivt for dem og deres kunder som blant annet bestod
av matbutikker og restauranter. Det var slike bedrifter som i varemottakerundersgkelsen oppga a fa levert paller
pé flere hundre kilo med temperaturkrav. Dette viser at bade tilbydere og mottakere av matvarer setter krav til
leveranser som ikke oppfylles av el-kjgretgyet, og vil derfor vanskelig kunne brukes i leveringsoppdrag til slike
bedrifter. Transportgren oppga, i motsetning til leverandgren, at de gnsket sa sma biler i sentrum som mulig. De
frakter ogsa varer som setter lavere krav til oppbevaring og temperatur enn leverandgren. En overgang fra varebiler
til mindre elektriske kjgretgy vil derfor kunne vere enklere for transportgren som i denne studien oppgir a levere
varer med mindre vekt og volum, og med lavere krav til temperatur under transport.

Aktuelle supplerende tiltak

I likhet med lastesykler vil mindre el-kjgretgy vere avhengige av lokale samleterminaler for a operere effektivt.
Som tidligere nevnt fremhever Trondheim kommune at plassering av en eventuell samleterminal byr pa utfordrin-
ger knyttet til lokasjon. Mange av de aktuelle plassene i byen er eid av private aktgrer, og det kan dermed veare
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vanskelig & finne sentrumsnzre terminaler som tilfredstiller kravene for bruk av lastesykler. En samleterminal etab-
lert lenger unna kan vere mer aktuelt grunnet hgye kostnader ved etablering i sentrum. Det ma imidlertid avklares
hvilke veier et slikt kjgretgy kan operere pa. El-kjgretgyet brukt i Ggteborg hadde en rekkevidde pa rundt 70 km.
Med denne rekkevidden vil derfor el-kjgretgy kunne bli mer aktuelt ved etablering av samleterminaler lenger unna
sentrum. Videre vil el-kjgretgyene kunne levere mer av pakkene som trengs i sentrale omrader, og dermed erstatte
flere av varebilene og lastebilene i omradet. Et moment som ikke har vert kartlagt i denne studien er konsolidering
av forskjellige leveranser til flere bedrifter. Ved gkt kapasitet vil ett enkelt kjgretgy kunne betjene flere bedrifter og
dermed redusere antall kjgretgy i byen.

El-kjgretgyet fra Ggteborg ble ogsa vist til representanten fra transportgren som ble intervjuet. Den intervjuede
hadde ikke sett dette brukt i leveringsoppdrag f@ér, men mente ordningen kunne fungert fint, da kapasiteten i for-
hold til varebiler er god. Uten oppmerksomhet fra tilbydere vil kjgretgyet likevel ikke fremheves av bransjen som
et aktuelt konsept, og mangel pa informasjon og oppmerksomhet kan gjgre innfgringen av ordningen vanskeligere.
Mangel pa informasjon om ordningen blir ogsa fremhevet som en barriere av litteraturen (Foltyriski, 2014).

Ved gkt interesse fra tilbydere bgr mindre el-kjgretdy vaere aktuelt i leveringsoppdrag der mengde, vekt og vare-
type vanskeliggjgr bruk av lastesykler. For eksempel vil tgrrvarene leverandgren mente kunne vert flyttet til mindre
kjoretgy, som ikke trenger kjglekapasitet, veere mer egnet til frakt med mindre el-kjgretgy enn med lastesykler. Sli-
ke kjgretgy vil gi fordeler over dagens varebiler. Muligheten for a fjerne eller legge til containere, mulighet for
tilgang i trangere gater og redusert utslipp vil gi kjgretgyet fordeler i forhold til dagens varebiler. Kjgretgyet vil,
i likhet med lastesykler, kreve sentrumsneere samleterminaler, men kravet til plassering av denne samleterminaler
vil veere mindre. Videre kommer slike el-kjgretgy i forskjellige stgrrelser og med forskjellige begrensninger, slik
at det derfor ma avklares hvilken stgrrelse og type som vil vere mest aktuelt for bruk av tilbydere fgr man kan
komme med detaljerte anbefalinger om bruksomradet. Videre ma det avklares reguleringer knyttet til parkering av
slike kjgretgy.

Kvelds- og nattlevering

Kvelds- og nattlevering skiller seg fra de to andre metodene ettersom eksisterende kjgretdy i stgrre grad kan brukes i
ordningen. Bedre bruk av tilgjengelig areal til vareleveringer kan oppnas ved & flytte leveranser bort fra de travleste
tidspunktene, men ordningen mgter utfordringer knyttet til kostnader og stgy, i tillegg til aksept og deltagelse fra
mottakere.

Aktuelle varetyper og bedrifter

Av bedriftene som er undersgkt har butikker og restauranter som mottar mat vart vurdert som potensielt best eg-
net grunnet krav til stgrre kjgretgy, i tillegg til lengre apningstid enn resterende butikker og kontorer. I tillegg er
andelen bedrifter som har eget varemottak hgyere blant disse bedriftene enn resten (88% mot 21%). Egnede vare-
mottak vil kunne gjgre ordningen mer aktuell, s@rlig om varemottakene tillater uassisterte leveranser. Dette vises
ogsa fra tidligere studier der Holguin-Veras et al. (2014) konkluderer med at potensialet for nattleveranser gker om
uassisterte leveranser blir brukt i ordningen, ettersom det kun var bedrifter med uassisterte leveranser som fortsatte
med konseptet etter at testen var ferdig.

Nattleveranser blir likevel sett pa som en uaktuell ordning av mange av aktgrene i denne studien av flere grunner. I
dag opplever ikke mange av mottakerbedriftene store problemer med leveransene, i motsetning til transportgren og
leverandgren som mente de fikk stgrre problemer med leveranser i case-omradet grunnet miljgprosjektet. Mange
av bedriftene som deltok i varemottakerundersgkelsen oppga et gnske om a fa levert varer sa tidlig som mulig.
Hvis mottakere setter krav til leveringstidspunkt vil dette vanskeliggjgre en endring til levering utenom dagtid.
Mottakerene i gaten ble spurt om de hadde vert positive til en ordning der varer blir levert utenom apningstid.
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Kun to av 42 bedrifter svarte at dette kunne vare aktuelt og tre bedrifter oppga at det kunne vert aktuelt for noen
varer, mens de resterende mente dermed at ordningen ikke var aktuell for deres del. Tilsvarende tall fra studien i
Drammen viser at 8 % mener nattlevering kan vare aktuelt (Lohne Mohn et al., 2018). Det er derfor liten aksept fra
mottakere for ordningen ettersom bedriftene er forngyde med dagens situasjon. Undersgkelsen i Olav Tryggvasons
gate viser at bedriftene merker at manglende plass er en utfordring for sjafgrene som leverer varer til bedriften
deres. Kun én hurtigmatresutaruant oppga a fa levert varer konsekvent senere enn klokken 15, resten av bedriftene
som er undersgkt far levert varer fgr dette. Ni av bedriftene oppgir at tidspunkt for vareleveranser varierer og 29 av
bedriftene oppgir a fa levert varer en gang mellom klokken 10 og 15. Dette samsvarer ogsa godt med varemotta-
kerundersgkelsen i Drammen som viser at 77 % av mottakere far levert varer fgr klokken 14. Mange av butikkene i
Olav Tryggvasons gate stenger klokken 18. Unntaket er matbutikker og restauranter som holder apent pa kveldstid.
Dette gir mulighet for a fa levert varer i deres apningstid, samtidig som leveransene flyttes fra de travleste tidene
pé dggnet. Denne muligheten trekkes ogsa frem av Holguin-Veras et al. (2005), ettersom de nevner at restauranter
og pubber uansett holder apent pa kveld og vil vere gode kandidater for levering utenom rushtid. Dette vil bidra
til & dempe konkurransen om plass, samtidig som leveringssituasjonen ikke endres dramatisk for mottakere eller
leverandgrer.

Stor konsentrasjon av leveranser pa formiddag og tidlig ettermiddag viser at det er mulig & utnytte plassen som
er tilgjengelig bedre enn det som gjgres i dag, selv om leveranser ikke blir flyttet til natt. @kt varelevering pa
tidlig kveld vil frigjgre plass pa dagen og vil redusere plassmangel til stgrre lastebiler i leveringsoppdrag. Dette
vil redusere ulempene med stgy i bebodde omrader om natten, noe litteraturen har trukket frem som et problem
som ma lgses for & muliggjgre nattleveranser (Devin, 2011). Leverandgren i denne studien nevner at det offentlige
og beboere ma vere inneforstitt med at leveranser skjer pa kvelds- og nattestid om det skal innfgres, og trekker
i likhet med Devin (2011) frem stgy pa grunn av traller og levering som den stgrste bidragsyteren til stgy. Det er
ogsa knyttet utfordringer til gkte arbeidskostnader. Leverandgren oppgir at gkte kostnader ved nattarbeid vil sla inn
etter klokken 22. Levering fgr dette, men etter at de andre butikkene i gaten stenger klokken 18, vil derfor kunne
utnytte plassen i gaten bedre, samtidig som kostnader holdes nede for leverandgrer og for mottakere som enda ikke
har stengt.

Aktuelle supplerende tiltak

Skepsisen for nattleveranser ble blant bedrifter i Olav Tryggvasons gate begrunnet med frykt for gkte kostnader
ved ordningen, og gnske om kontroll av varer som ble mottatt. Videre oppga alle bedrifter utenom én at de matte
signere pa varene som ble mottatt. Dette var ikke disse bedriftene interessert i a slutte med, og uassisterte leveranser
ble derfor sett pa som problematisk for mottakerene. Uten gkonomiske incentiv kan det derfor vere vanskelig a fa
initiell aksept for Igsningen. Dette konkluderer ogsa Holguin-Veras et al. (2014) med, og sier at gkonomiske incen-
tiv er veldig effektivt for a fa etablert ordningen. Den samme skepsisen for nattleveranser blant mottakere ble ogsa
sett i New York fgr dette ble testet ut. Mottakere som var med i ordningen sa etterhvert fordelene med a fa levert
varer utenom rushtid, slik som mer regelmessige leveringstider, og fortsatte i mange tilfeller med ordningen. Kost-
nadsbesparelsen som ble antatt ved ordningen i New York er vanskelig & vurdere for en norsk by. Lgnnskostnader
ved nattarbeid for sjafgrer og eventuelle mottakere ma undersgkes fgr liknende tall kan finnes for norske byer. I
tillegg vil rushtrafikken i norske byer vaere mindre enn i stgrre byer som New York. Dette reduserer de gkonomiske
kostnadene pa grunn av rushtrafikk, og gevinsten ved nattleveranser vil derfor vere mindre. @kte kostnader ble
ogsa fremhevet som den stgrste utfordringen med ordningen fra leverandgren og transportgren. Leverandgren, som
1 stor grad leverer mat, mente ordningen i seg selv ville vart interessant om mottakere hadde effektive varemottak,
og var investert i ordningen. Leverandgren hadde testet konseptet tidligere med leveranser frem til klokken 21 pa
kvelden til restauranter. Pa grunn av manglende hjelp fra mottakerene til a ta imot varene som kom, ble ordningen
vurdert til a vere inneffektiv fra leverandgrens side. De mente at interesse for ordningen blant mottakere er helt
ngdvendig for a kunne implementere konseptet. Trondheim kommune mente ogsa konseptet ikke var en aktuell
Igsning i dag etter diskusjoner med n@ringsforeningen som representerer mottakere.
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Nattleveranser blir sett pa som et for omfattende konsept for aktgrene som er intervjuet i denne studien. Gkte
kostander og stgy er problemer som vanskeliggjgr konseptet. Det bgr likevell oppfordres til gkt leveranser pa
kveld, serlig til matbutikker som holder apent lenger, og krever stgrre biler med fryse- og kjglekapasitet for sine
varer.

Det offentliges rolle

Gjennom denne studien har det blitt klart at innfgringen av de alternative leveringsmetodene vil kreve deltagelse
fra det offentlige. Kommunen nevner tidlig at det er et kommunalt ansvar a legge til rette for at byen skal fungere,
og dermed legge til rette for effektiv varetransport. @kt fokus pé dette omradet har vist seg i samarbeid med LUKS
(Leverandgrenes Utviklings- og Kompetansesenter), og gkt fokus pa samarbeid med private aktgrer i den seneste
gatebruksplanen. Videre har kommunen vert med pa prgvekjgringer med vare- og lastebiler i midtbyen, slik at de
kan fa en forstaelse for hvordan vareleveranser foregar pa detaljniva, og hvilke utfordringer man mgter. Dette viser
at kommunen gnsker & ha en aktiv rolle i videre planlegging for varetransport i sentrum. De fleste av bedriftene
som er undersgkt mente at leveransene til deres bedrift ble gjennomfgrt tilfredstillende, men de bemerket at trans-
portselskapene og sjafgrene uttrykte misngye med manglende oppstillingsplasser i tilknytning til bedriftene. Dette
viste seg ofte gjennom lang avstand mellom parkeringssted og leveringspunkt. En konsekvens av miljgprosjektet
er bortfall av muligheten for a stoppe i gaten for & levere pa grunn av etableringen av sykkelfelt, slik at varele-
veringssonene i stgrre grad har blitt flyttet til sidegater, som vist i figur 4. I mange tilfeller er dette i trange gater
der det kan veere vanskelig og konfliktfylt a parkere med stgrre kjgretgy. Grunnet dette har kommunen gjort noen
avbgtende tiltak i form av omregulering av parkeringsplasser for privatbiler til varesoner, men disse er ofte lokali-
sert i sidegater til gaten som er undersgkt. Andre tiltak har vert utvidelse av vareleveringstidspunkt i gagater, og
fokus pa 4 etablere vareleveringslommer sa ner leveringsstedene som mulig. Fgringer for vareleveringstidspunkt i
géagater kan vere et viktig tiltak fra kommunens side.

Tiltak som innfgring av sykkelfelt har konsekvenser for varetransport. Kommunen mener at syklende og vare-
transport ikke er kompatibelt grunnet trafikksikkerhet og hgyt konfliktnivd mellom disse brukerene. Spesielt nev-
ner kommunen utfordring med gkt tidsbruk for vareleveranser grunnet sykkel- og kollektivfelt som gjgr at man
ma trille varer lenger. Sykkel blir prioritert hgyt i byen, og konsekvensene av dette tilsier at det bgr oppfordres
til mindre og mer effektive leveringskjgretgy, slik at konflikten reduseres. I fremtiden vil flere omrader og gater
prioritere sykkel og gange hgyere, og det vil derfor vere viktig for kommunene & finne gode lgsninger som ivaretar
de myke trafikantene samtidig som effektiv varetransport blir sikret.

Kommunen mener planleggingen for god varetransport tidligere ma inn i planleggingen. Her mener kommunen
at de kan ha en pavirkningskraft, ettersom tilrettelegging for mindre og mer miljgvennlige alternativer kan gjgre
konseptene mer aktuelle. De har ogsa i dag fokus pa a fa ned stgrrelsen pa kjgretgyene i sentrale omrader. Videre
mener kommunen at involveringen av private aktgrer bgr fokuseres mer pa. Kommunen har i de senere ar involvert
aktgrer som LUKS i stgrre grad, men mener gkt samarbeid med relevante aktgrer bgr etableres.

Selv om kommunen gnsker & involvere seg i planleggingen av varetransport, mener de at varelogistikken bgr lgses
av private firmaer. Det offentlige ma derfor ha rolle som tilrettelegger for alternative leveringsmetoder gjennom
endret arealbruk, for eksempel ved bidrag til etablering av sentrumsnzre samleterminaler. Kommunen gnsker a
legge til rette for gode lgsninger, for eksempel gjennom etablering av varelommer for mindre leveringskjgretgy,
men grgnne mobilitetsformer som buss, sykkel og gange vil fortsette & bli prioritert. Bedre involvering av aktgrer,
et gkende fokus pa holistiske Igsninger i planleggingsfasen og bruk av mindre kjgretgy er tiltak kommunen gnsker
a bidra til a oppna.
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Konklusjon og anbefaling

@kt fokus pa grgnne mobilitetsformer og prioritering av disse, har fort til problemer med stgrre leveringskjgretgy
i sentrale omréader. Dette har resultert i et gkt fokus pé alternative lgsninger for varetransport. Denne studien har
hatt som mal a vurdere om lastesykler, mindre el-kjgretgy og nattlevering kan brukes i norske sentrumsomrader. I
tillegg er det undersgkt hvilke varer og bedrifter metodene passer til, hvilke supplerende tiltak som vil vaere ngd-
vendige og hvilken rolle det offentlige har i innfgringen av metodene. Dette er oppsummert i tabell 1.

Basert pa resultater fra varemottakerundersgkelsen, og intervjuer med kommunen og transportfirma, synes det
a vaere et marked for bruk av mindre kjgretgy i leveringsoppdrag i sentrumsnzere omrader. Bedrifter som er aktu-
elle for leveranser fra lastesykler og mindre el-kjgretgy er mottakere som fér levert stykkgods uten sarskilte krav
til temperatur og oppbevaring. I denne studien er det bedrifter slik som kles- og skobutikker, kontorer og andre
mottakere av sma og lette pakker som er best egnet for bruk av disse mindre kjgretgyene. Dette er ogsa bedrifter
som i stgrre grad far levert varer av transportgrer som i denne studien har oppgitt gnske om mindre kjgretgy i sine
leveringsoppdrag. Videre vil leveranser til matbutikker, restauranter og andre mottakere av stgrre varer sette krav
til leveransene som ikke oppfylles av de to leveringsmetodene. To eksempler pa dette er vekt og krav til tempe-
ratur. Matbutikker, restauranter og mottakere av stgrre varer vil derfor ikke vere aktuelle kandidater for konseptene.

Nattlevering synes a ikke vere en aktuell metode for varelevering i dag. Skepsis blant mottakere, kommunen,
og transportgrer og leverandgrer, vanskeliggjgr konseptet. Videre opplever ikke mottakerene de store problemene
med vareleveranser i dag, slik at konseptet blir sett pa som for omfattende gitt dagens situasjon. Andre utfordringer
med metoden er gkte kostnader for involverte aktgrer og stgyproblematikk i bebodde omrader. Dette er problemer
som ma Igses om konseptet skal vurderes som aktuelt i fremtiden. Likevel bgr flere av dagens leveranser til matbu-
tikker, restauranter og andre bedrifter som holder apent pa kvelden i stgrre grad forega pa tidlig kveld, gitt at disse
mottakerene er villig til 4 ta i mot varene pa kveld. Dette vil redusere plassmangel i byer, og vil bedre situasjonen
for de leveransene som fortsatt ma gjennomfgres med stgrre lastebiler pa dagtid. Samtidig vil dette unnga de gko-
nomiske problemene som har vart grunnlaget for mye av skepsisen rundt konseptet. Kveldsleveranser vil derfor
vere et mer aktuelt konsept enn leveranser pa natten.

Krav om supplerende tiltak vil variere mellom konseptene. Lastesykler og mindre el-kjgretgy vil kreve sentrums-
n&re samleterminaler, og det bgr etableres systemer for hurtig omlasting av containere. Dette vil gjgre metodene
mer attraktive for tilbydere, og vil gjgre dem mer effektive i leveringsoppdrag til mottakere. Videre vil tilrette-
legging, arealbruk og reguleringer fra offentlige myndigheter bidra til & sikre gode forhold for mindre kjgretgy i
bysentre. Nattleveranser, om gjennomfgrt, vil videre kreve gkonomiske incentiv for a bli akseptert innledningsvis.
Videre vil stgyreduserende tiltak i form av stille gjennomfgringer av vareleveringene, i tillegg til kunnskap om
ordningen blant beboere og det offentlige, kreves for a aktualisere konseptet.

Offentlige myndigheter bgr fortsette sitt samarbeid med private aktgrer og andre interessegrupper slik at helhetlige
lgsninger fremmes tidlig. Dette vil kunne bidra til gkt fokus pa varetransport og bidra til gkt effektivitet i varetrans-
portkjeden som vil kunne tillate videre hgyt fokus pa grgnne mobilitetsformer da dette i mindre grad vil ga utover
varetransporten i sentrale omrader. Dette kan bidra til & na nullvekstmalet som er satt av offentlige myndigheter.
Videre vil rollen til offentlige myndigheter vare tilrettelegging for konseptene i form av endret arealbruk, regule-
ringer og gkonomiske samarbeid med relevante aktgrer for a fremme effektive og miljgvennlige leveringsmetoder.
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Egnede varetyper og krav fra mottakere | Aktuelle supplerende tiltak Det offentliges rolle
- Tilrettelegging for metoden
gjennom tidlig planlegging i
- Sentrumsnzre samleterminaler gatebruksplaner, for eksempel
- Kolli under 35 kg kreves ved bruk bgr etableres, men det er utfordringer | gjennom etablering av vare-
av lastesykler knyttet til areal i sentrum for slike lommer for lastesykler i
- Temperaturfglsomme varer egner terminaler aktuelle omrader
Lastesykler | seg ikke for metoden - Systemer for hurtig omlasting av - Videre samarbeid med private
- Kles- og skobutikker og andre sykkelen i neerheten av samleterminal | aktgrer for a forsta problemer
mottakere av mindre stykkgods - Egnede varelommer tilpasset knyttet til leveringssituasjonen i
egner seg for metoden lastesykkelen bgr etableres i aktuelle sentrale omrader
omrader - Bidra til etableringen av
samleterminaler gjennom endret
arealbruk
- Tilrettelegging for metoden
gjennom tidlig planlegging i
gatebruksplaner, for eksempel
- Stykkgods uten krav til kjgling under - Sentrumsnzre samleterminaler bgr gjennom etablering av vare-
transport etableres, men lavere krav til lommer for mindre el-kjgretgy
. - Kolli av begrenset volum og vekt, plassering enn for lastesykler. i aktuelle omrader
Mindre el- : . . .
Kjgretgy helst under 35 kg - Problemer med etablering av - Videre samarbeid med private
J - Kan i stgrre grad betjene flere samleterminaler i sentrum kan aktgrer for a forsta problemer
kunder per tur enn lastesykkelen gjgre metoden mer aktuell i forhold knyttet til leveringssituasjonen i
grunnet stgrre kapasitet til bruk av lastesykler sentrale omrader
- Bidra til etableringen av
samleterminaler gjennom endret
arealbruk
- Skepsis for gkte kostnader i
forbindelse med nattarbeid blant L
- Nattleveranser, hvis gjennomfgrt,
mottakere og leverandgrer/transportgrer . . .
. . bgr tilrettelegges i form av stille - Aksept for og kunnskap om
Kvelds- - Matbutikker egner seg godt til f
utstyr og leveringsmetoder nattleveranser om det skal testes
og natt- kveldsleveranser grunnet .
. . - Aksept og deltagelse fra - Legge fgringer for
leveranser senere stengetider og krav til . . -
. . mottakere om metoden bgr vareleveringstidspunkt i gdgater
kjgle/frysekapasitet for leveransene .
. . veere tilstede
- Krav om leveringstidspunkt fra
mottakere kan hindre konseptet

Tabell 1: Oppsummeringstabell
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Vedlegg 1 - Refleksjoner

Her presenteres refleksjoner knyttet til masterarbeidet som ikke passet inn i artikkelen
som er skrevet. Det er reflektert rundt valg av oppgave, forskningspgrsmalene, metoden
og resultatene fra studien. I tillegg er supplerende informasjon om arbeidet som ikke
ville passet inn i artikkelen beskrevet.

Bakgrunn og motivasjon for valg av oppgave

P& hgsten 2018 ble tema for oppgaven delvis satt ved valg av prosjektoppgave, der
veileder, i tillegg til et eget gnske om & lsere mer om aktuelle problemstillinger knyttet til
varetransport, var sentrale i valg av tema. Det var gnskelig & skrive om et dagsaktuelt
tema som pavirker dagens byer. Innfgringen av nullvekstmalet pafgrer byer problemer
som har veert fokusert lite pa. Valget falt derfor tidlig pa problemer knyttet til
varetransport, og hvordan gkt fokus pa gronne mobilitetsformer pavirket denne
verdikjeden.

Valget om & undersgke alternative leveringsmetoder ble foreslatt fra veileder, og utover
hgsten ble oppgaven videre avgrenset til & vurdere bruksomradene til 3 forskjellige
metoder for levering, og hvordan dette eventuelt kunne brukes i norske byer og
sentrumsomrader. Fra litteraturen ble det ogsa papekt manglende kunnskap om
varedistribusjon i norske (og internasjonale) byer, og dette fgrte til et gnske om & samle
mer informasjon om dette. I tillegg til veileder fra instituttet har Torill Presttun ved
Statens Vegvesen fungert som ekstern veileder for oppgaven, og har bidratt til
oppgavens utforming og scope. Statens Vegvesen har bidratt med kroner 15 000 til
oppgaven.

Oppgaven har gitt meg bedre kunnskap om hvordan varetransport pavirker norske byer,
hvilke problemstillinger som er aktuelle, og hvilke tiltak som kan bedre situasjonen.
Kunnskap om dette tar jeg med meg videre ut i arbeidslivet.

Forskningsspgrmalene

Forskningsspgrsmalene definert i studien har vaert vurdert og endret gjennom oppgaven i
hgst, i tillegg til nd i var. Det overordnede spgrsmalet om hvorvidt metodene kan
anvendes har likevell veert fast. Ettersom jeg har laert mer om tema, vurdert resultatene
som er skaffet, er de 3 underspgrsmalene tilpasset. Det har vaert viktig 8 sgrge for at
resultatene og data som er skaffet har kunnet svare godt pa forskningsspgrmalene som
er stilt. Det er derfor blitt gjort en vurdering pa hvilke spgrsmal jeg med mine resultater
kunne svare pa.



Gjennomfgring av litteratursgk og valg av metode

For @ undersgke mulighetene for de 3 alternative leveringsmetodene i norske byer ble
det gjennom prosjektoppgaven, som fungerte som et forarbeid til masteroppgaven,
gjennomfgrt et litteratursgk som undersgkte tidligere forsgk, erfaringer og fakta om de
alternative leveringsmetodene. Databaser som Google Scholar, TOI.no, Statens
Vegvesen og Oria ble brukt for & finne informasjon om tema. I tillegg har veiledere gitt
informasjon om relevante undersgkelser og artikler.

Denne informasjonen ble brukt i artikkelen, men det ble ikke gatt i dypere detaljer om
tidligere erfaringer grunnet begrensningene som ble satt pa artikkelen i form av lengde
og innhold. I artikkelen ble det lagt fokus p& erfaringer, egenskapene og begrensningene
til leveringsmetodene som litteraturen peker p& som viktige for 8 vurdere muligheten for
& bruke metodene i norske byer. En tidligere studie fra Drammen der lignende data fra
bedrifter har blitt samlet inn ble ogsa inkludert, og resultatene derfra brukt for &
underbygge resultater i artikkelen. I tillegg er resultatene vurdert opp mot tidligere
studier og funn.

I utgangspunktet var det gnskelig 8 f& undersgkt et stgrre omrade i Trondheim Sentrum,
der flere omrader og bedrifter ble undersgkt. Etter rad fra veiledere ble omradet
innskrenket, noe som tillot & fokusere mer p& transportgr/leverandgr-siden av
varetransportkjeden i tillegg til mottakerene, da mulighetene for & bruke metodene som
er beskrevet er avhengig av deltagelse fra disse aktgrene. I utgangspunktet skulle altsa
kun bedrifter undersgkes for 8 vurdere om deres vareleveranser kunne blitt flyttet over
pd alternative leveringsmetoder, men en inkludering av de nevnte
transport/leverandgrselskapene, i tillegg til kommunen gjorde at det matte settes
begrensninger p& omradet der bedrifter ble undersgkt. Dette ga oppgaven mer tyngde
ettersom varelogistikk og byplanlegging er meget komplisert, og det var gnskelig & ikke
forenkle problemstillingen for mye, selv om ikke alle relevante aktgrer kan inkluderes i
en slik oppgave med begrenset ressurser og tid. Med lenger tid og gkte ressurser ville
flere bedrifter blitt undersgkt, flere transportgrer og leverandgrer intervjuet og mer
kunnskap om hvordan norske kommuner jobber blitt samlet inn. Dette kunne gitt klarere
resultater. Metoden vil likevell kunne utvides videre med stgrre omfang av andre.

Det ble i hgst vurdert & sgke om tilgang til AA-registeret (Arbeidstaker-Arbeidsgiver-
registeret), men dette ble senere vurdert som for komplisert, og ga ikke de mest
relevante dataene som var gnsket i oppgaven, nemlig data om varemengder til bedrifter.
Det ble derfor bestemt & gjennomfgre en spgrreundersgkelse blant aktuelle bedrifter i
Olav Tryggvasons gate, i tillegg til & intervjue en transportgr og en leverandgr om deres
drift, erfaringer og synspunkter pa de alternative leveringsmetodene. Dette fikk inkludert
3 relevante aktgrer, og ga ulik informasjon som tilsammen kunne svare pa
forskningsspgrsmalene som ble stilt. Alt i alt ble oppgavens omfang redusert i forhold til
hva som var planlagt fra start. Temaets kompleksitet gjorde at oppgaven ble innskrenket
slik at resultatene som ble fremstilt var bedre fundamentert. Det var gnskelig & f& bedre
resultater fra et mindre prosjektomfang.

Metoden brukt i studien endte opp med & vaere en kombinasjon av strukturelle intervjuer
av mottakere og semistrukturelle intervjuer med én leverandgr, én transportgr og
kommunen. Videre ble ogsa relevant litteratur brukt for 8 underbygge pastander og
resultater fra studien.



Figuren under viser undersgkte bedrifter, og deres plassering i Olav Tryggvasons gate.
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Figuren viser bedriftene som er undersgkt i Olav Tryggvasons gate og deres plassering. R@dt= kontorer, Grgnt=
resaturant/fastfood, = sko- og klesbutikker, Blatt= matbutikker og sort=diverse. Kilde: Finn.no/kart

Utfordringer og gjennomfgringen av metoden

Metoden som er benyttet i denne studien er en induktiv metode, der utgangspunktet har
vaert om vi gjennom et begrenset antall observasjoner og intervjuer kan generalisere
resultatene og komme frem til bruksverdien av de ulike leveringsmetodene. Disse
observasjonene og intervjuene har imidlertid bydd pa noen utfordringer.

Spgrreundersgkelse

Ved gjennomfgring av en spgrreundersgkelse er det viktig & sgrge for at spgrsmalene
som stilles i minst mulig grad kan misforstds og feiltolkes. Det ble derfor lagt vekt pa &
bruke tid pa & utforme spgrreundersgkelsen, slik at dataene mottakerundersgkelsen
skaffet var sa palitelige som mulig. Den 18. og 20. februar ble det gjennomfgrt en test
av undersgkelsen hos henholdsvis én restaurant og ett kontor, slik at eventuelle
misforstdelser eller feiltolkninger kunne bli synliggjort. Dette var bedrifter der veileder
kjente ansatte, og jeg ble dermed satt i kontakt med disse gjennom min veileder. En
endring som kom ut av denne testen var en inkludering av bilder av forskjellige typer
vare- og lastebiler slik at butikkene lettere kunne identifisere hva slags kjgretgy som
leverte varer til bedriften deres. Det var gnskelig & finne ut hvilke typer biler som ble
benyttet, og ikke generelle vurderinger (f.eks lastebil, liten varebil etc), selv om denne
informasjonen ikke har blitt brukt i stor grad i oppgaven. Det ble i tillegg stilt spgrsmal
om de hadde meninger eller andre observasjoner knyttet til varelevering til deres
bedrift. Dette ble gjort for & fa frem eventuelle problemer eller synpunkter som
spgrreundersgkelsen ikke hadde inkludert. Videre ble data fra mottakerundersgkelsen
behandlet i excel for enklere visualisering av dataene. Her ble svarene gruppert i
kategorier der det passet best, ettersom svarene ofte varierte veldig.

Ved informasjonsinnhentingen ble det lagt vekt pa a fa tak i personer i bedriften som
hadde god innsikt i bedriftens daglige virksomhet, slik som daglige leder, eiere og andre
fulltidsansatte. I de tilfeller hvor selgere/deltidsansatte ble spurt, var ogsd svarene som
ble gitt mer usikre. Det er derfor kartlagt hvem som ble spurt ut under intervjuene.



Dette ble gjort for & gke validiteten av svarene som ble gitt. For & kunne gi generelle
betraktninger basert pa undersgkelsen i Olav Tryggvasons gate var det gnskelig a fa
best mulig ytre validitet pa undersgkelsen slik at resultatene kan generaliseres. Av de
som svarte pa undersgkelsen var 93% fulltidsarbeidere, daglige ledere eller eiere. Det
antas derfor at svarene pa undersgkelsen er rimelig sikre. Det vil likevell veere stor
usikkerhet knyttet til deres vurdering av vekt og antall kolli som mottas. God data pa
dette vil vaere vanskelig @ oppdrive i en masteroppgave. For eksempel var definisjonen
av en kolli ulik blant bedriftene, der noen bedrifter far levert europaller som de definerer
som en kolli, mens andre far enkeltesker. Dette har gjort sammenlikning mellom
bedriftene basert pa disse tallene vanskelig.

Spgrreundersgkelsen blant bedriftene ble gjennomfgrt som strukturerte intervju, der
spgrsmalene var klart definert. Det ble valgt 8 oppsgke og prate med representanter for
bedriftene personlig for & fa en hgyere svarprosent pa undersgkelsen. Det ble ogsa
vurdert Igsninger med gjennomfgringer pa nett eller pa papir uten tilsyn, men av
hensyn til svarprosent og eventuelle frie kommentarer til situasjonen, ble bedriftene
opps@kt. Av de 56 bedriftene som ble kartlagt ble det tatt kontakt med 50 stykker,
hvorav 8 ikke hadde mulighet for 8 svare pa spgrsmalene som ble stilt. Av de som ikke
ville delta var det flere bedriftseiere og ansatte som ikke behersket norsk eller engelsk
godt nok til at de gnsket & delta. En bedrift gnsket ikke 8 delta uten videre begrunnelse.

Alt i alt gikk informasjonsinnhentingen fra bedriftene i gaten bra. Jeg skulle gjerne hatt
noen flere svar fra noen av kategoriene, inkludert kontorer, men disse var vanskelig &
fa kontakt sammenliknet med butikker og andre kundebaserte bedrifter.

Intervju transport- og leverandgrselskaper

Som nevnt, var det i utgangspunktet ikke planlagt & intervjue transportselskaper i
forbindelse med masteroppgaven. Etter rad fra veileidere ble det imidlertid klart at disse
aktgrene matte inn i oppgaven for 8 kunne vurdere muligheten for de alternative
leveringsmetodene. Det ble derfor tatt kontakt med tre transportselskaper og ett
leverandgrselskap med intervjuforespgrsel. To av transportselskapene takket imidlertid
nei til forespgrselene.

Intervjuene med transportgren og leverandgren ble gjennomfgrt slik at deres drift i dag
ble kartlagt, i tillegg til & f& deres syn p& hvilke utfordringer de ser for seg fremover.
Innsikt i deres syn pa problemstillinger var gnskelig i oppgaven, da deltagelse fra disse
aktgrene er essensielt i slike ordninger. Intervjuene som ble gjennomfgrt ble tatt opp pa
mikrofon tilhgrende NTNU, og det var derfor ngdvendig & sgke om tillatelse til dette fra
NSD (norsk senter for forskningsdata). Den 1.mars 2019 ble det sgkt om tillatese, og
dette ble gitt samme dag. Intervjuene ble gjennomfgrt personlig hos selskapene.

Der firmanavnet til bedriften blir sagt i intervjuet er dette erstatte med «[bedrift]», slik
at dette holdes konfidensielt.

Det skulle gjerne vart gjennomfgrt flere intervjuer med tilsvarende aktgrer, men
intervjuforespgrsel ble avslatt fra to transportgrer. Resultater resultater fra disse
firmaene ville gitt bedre informasjon om hvordan bransjen som helhet ser pa
utfordringene knyttet til varetransport. Det ble heller ikke gjennomfgrt samtaler med
relevante aktgrer som LUKS eller andre organisasjoner som kan tenkes & vaere objektive
i sin beskrivelse av problematikken. Dette kunne gitt mer informasjon om hvilke



problemer som bransjen som helhet ser. Dette ville gitt mer relevant informasjon som
kunne veaert brukt i oppgaven.

Intervju Trondheim kommune

I utgangspunktet skulle ikke kommunen bli intervjuet i forbindelse med denne studien.
Det ble likevell etterhvert klart at kommunen sin rolle i innfgringen av slike
leveringsmetoder ikke kunne ignoreres, og det var derfor gnskelig @ kartlegge hvordan
de selv ser pd problemet, hvilke tiltak de selv mener de kan gjgre, og hvilken rolle de
selv mener de har. Det ble tatt kontakt med en representant pa byplankontorer i
kommunen og fortetatt et intervju med denne representanten. For & vurdere det
offentliges rolle i innfgringen av slike metoder skulle ideelt sett flere relevante aktgrer
vaert intervjuet. Dette kunne veert andre representanter fra kommunen (for eksempel
politikere) eller stgrre interesseorganisasjoner med god kontakt med det offentlige.

Utelatte resultater

Her presenteres kjapt noe av dataen som er innsamlet gjennom bedriftsundersgkelsen,
men som ikke er brukt i artikkelen. Det er flere typer data som er vurdert som irrelevant
for oppgavens forskningsspgrsmal og konklusjon. Nedenfor listes noen av resultatene fra
undersgkelsen som ikke er presentert i studien og begrunnelsen for dette:

- Stilling intervjuobjekt: Intervjuobjektene ble spurt om deres stillinger i
bedriften. Dette var for & gi informasjon som kan tenkes & ha innvirkning pa
kvaliteten pa svarene, men ga ikke videre informasjon som ville hatt innvirkning
pa studiens konklusjon

- Starrelse pa leveringslokalet: Det ble tidlig vurdert & se om det fantes noen
sammenheng mellom stgrrelse pa lokalet og varekarakteristikk. Dette ble vurdert
til @ vaere utenfor studiens forskningsspgrsmal og er derfor ikke brukt i studien.

- Antall ansatte: Ved samme begrunnelse som ovenfor ble ikke resultatene herfra
diskutert i studien.

- Informasjon om hvilke transportgrer/leverandgrer som leverte varer til
bedriften: Dette ble brukt for & vurdere hvilke selskaper som ville vaere relevante
& intervjue, og har derfor ikke blitt vurdert videre i oppgaven. Det er imidlertid
skilt pa leverandgrer og tranportgrer, og hva slags type varer som blir fraktet.

- Hvor bestilles varer fra: Dette er ikke brukt, da oppgaven ikke gar inn pa
leverandgrenes og transportgrenes logistikk. Ved videre forskning bgr dette
inkluderes i en vurdering om de alternative metodene kan anvendes, da dette vil
ha innvirkning pa logistikken til tilbydere.

Disse resultatene ble vurdert som irrelevante med tanke pa forskningsspgrsmalene som
ble stilt, men ble samlet inn fgr disse ble endelig fastsatt. Det er likevell data som kan
veere relevante for senere bruk, med andre forskningsspgrsmal. Datasettet i sin helhet
kan sendes ved forespgrsel. Videre var det gnskelig a ikke presentere flere resultater enn
ngdvendig. Ettersom det er satt begrensninger pa lengde gnsket jeg @ g&@ mer inn pa de
mest relevante resultatene. En ren oppsummering av resultater ville ikke gitt oppgaven
dybde, da resultatene i seg selv ma diskuteres.



Illustrasjon av relevante resultater brukt i oppgaven

Under illustreres noen av resultatene som er brukt i oppgaven og som har veert viktig for
konklusjonen til studien.

Avstand leveringspunkt Leveringstidspunkt
Morgen
B Bruker ikke (fgr 10)
vet |I:ke kigretay varierende 7%
0-10 m
29 % Senere -
enn 15 Formiddag
70-100 m 2% (10-12)
9% 33%
10-30 m Ettermidd
30-70 m 17 % ag (12-15)
29 % 36%
1: Oppgitt avstand fra parkering til bedrift 2: Leveringstidspunkt for varemottak

Figur 1 representere avstanden mellom der vare- og lastebilene parkerer og
varemottaket/inngang til bedriften. Grunnet relativt fa plasser ble ikke alltid neermeste
plass brukt. Figur 2 viser leveringstidspunkt som vurdert av mottakerene. Her varierte
svarene mye, og svarene ble gruppert i kategorier der dette passet. Figur 3 viser antall
kolli ved en leveranse. Merk spesielt at definisjonen pa en kolli har variert fra bedrift til
bedrift.

Antall kolli ved én levering

stor variasjon

2%
40+
5%

21-40
2%
11-20

7%

0-5
50 %

6-10

14 %
3: Antall kolli mottatt ved én leveranse. Merk her at
definisjonen pa en kolli har variert mellom bedriftene



Hyppighet leveranser

1-3 ganger i maneden
12 %

> 1 gang om dagen
hver dag
19%

3-5 ganger i uken
33%
4: Hyppigheten pa vareleveranser til bedriftene

1-2 ganger i uken
29 %

Fordeling, antatt snittvekt

under 1 kg
7%

Usikker/varierende
10%
1-10 kg
19%

100 kg +
29 %
50-100 kg

2%

10-20 kg
24 %

35-50 kg
2%

20-35 kg
7%

5: Antatt snittvekt pG én mottat kolli — Bedriftenes snittvurdering



Vektfordeling pa mottatte kolli
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Antall kolli ved en leveranse

0s
5SS

6: Fordeling pd gvre og nedre vektgrense for mottatte kolli (bld stolper) og antall
mottatte kolli ved en leveranse (prikker). Kolli opptil 100 kg. Basert pd bedriftenes
vurdering av gvre og nedre grense for vekt pg mottatt kolli



Vektfordeling pa mottatte kolli
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Antall kolli ved en leveranse

7: Fordeling pd gvre og nedre vektgrense for mottatte kolli (blg stolper) og antall
mottatte kolli ved en leveranse (prikker). Kolli over 100 kg. Matbutikker nummerert
43 og 47



Refleksjoner om resultater og gnske om videre arbeid

A omsette resultater fra de forskjellige aktgrerene til klare anbefalinger og konklusjoner
har veaert vanskelig. Szerlig konkrete anbefalinger knyttet til bruken av mindre-elkjgretagy
har vaert vanskelig & vurdere, ettersom det bade er mindre informasjon om denne
leveringsformen, men ogsa fordi metoden i liten grad skiller seg fra lastesykler eller
mindre varebiler og legger seg som en mellomting mellom disse to formene. El-
kjgretgyet kan dermed ha mye av de samme bruksomrddene som lastesykler, men med
gkt kapasitet og rekkevidde. A skille de to metodene fra hverandre har dermed veert
utfordrende.

Oppgavens tema er meget komplisert, og Igsningen pa problemet vil ikke Igses av en slik
oppgave. Det har ogsa vaert utfordrende 3 skrive en komplett oppgave pa under 10 000
ord slik ordningen har veert i ar. Det er likevell mitt hap at oppgaven kan bidra til gkt
fokus pa problemer knyttet til mindre tilgjengelig arealer i sentrumsomrader, slik at
problemer i fremtiden kan reduseres.

En vurdering av reabiliteten til undersgkelsen kan ikke bli gjort, da bedriftene kun ble
utspurt en gang. Det er knyttet stor usikkerhet til tallene som er hentet inn, og det er
mulig svarene ville variert avhengig av hvem som ble intervjuet fra bedriftene. Svarene
som ble gitt regnes likevell som gode, da 93 % av de spurte var fulltidsarbeidere, daglige
leder eller eiere av bedriften de representerte, og kan antas & ha god kjennskap til
bedriftens daglige virksomet.

Videre er innfgringen av alternative leveringskjgretgy pa bekostning av lastebiler er
vanskelig 8 vurdere effekten av. Det er mange momenter som ikke er kartlagt i denne
studien, blant annet hvordan turene er organisert fra fraktselskapene sin side. En mer
detaljert analyse av selskapenes logistikk ville kunne gitt mer detaljert svar pa hvilke
turer som bgr erstattes med andre konsepter. Dette fremheves ogsa av litteraturen som
ngdvendig far man kan trekke klare konklusjoner om effekten av dette. Flere intervjuer
av relevante fraktselskaper ville dermed kunne gitt mer informasjon om denne aktgrens
behov og syn. En mer detaljert og omfattende undersgkelse rundt varekarakteristika ville
0gsa gitt bedre grunnlag for & si noe om hvilke bransjer og omrader som ville egnet seg
for nye leveringslgsninger. Antalle bedrifter som er undersgkt (n=42) er for lite for &
kunne si noe generelt om tilsvarende bedrifter i andre omrader i Norge, da svarene er
varierende og heftet med mye usikkerhet. Videre ville det vaert interessant @ vurdere
naermere muligheten for etablering av sentrumsnaere samleterminaler, hvilke krav som
ville vaert satt til stgrrelse, plassering, kapasitet etc, og vurdert spesifikke krav til slike
sentre.

Det ville ogsd veert interessant og gatt nsermere inn pa mulighetene for samlasting
mellom forskjellige transportgrer. Dette vil vaere en potensiell Igsning for 8 redusere
antall biler i sentrum, og kan dermed bidra til 8 minske trykket pa gatesystemet i
sentrumsomrader. Dette vil imidlertid kreve samarbeid mellom private aktgrer og er
vanskelig 8 bedgmme effekten av fgr eventuelle forsgk er gjennomfgrt. Oppgavens natur
gj@r at eksperimenter ikke kan gjennomfgres og artikkelens konklusjon er dermed basert
pa forfatterens vurdering og innsamlet data.



Vedlegg 2 - Spgrreskjema bedrifter

Bedrift

Hva slags stilling har du
i bedriften?

Antall ansatte i butikken?

sann ca, hvor mange
kvadratmeter er lokalet
bedriften

holder til i?

Hvor ofte far butikken
levert varer?

Hvor mange kolli
(esker/pakker)

mottar bedriften ved hver
varelevering?

Brevpost, konvolutter

1-10 kg:

10-20 kg:
Hvor stor andel (grovt 20-35 kg:
vu rdert) over 35 kg:

av kolli mottat er:

Til hvilke tider far bedriften
levert varer?

Tider dere ikke gnsker a fa
levert varer?

Er varene dere far levert
tempratur-

falsomme eller skjgre pa
andre mater?

Fra hvilke transportfirma far
dere
levert varer fra ?




Henter bedriften noen av pakkene
sine selv?

Har dere eget varemottak?

Hva slags kjgretgy leverer varer til
butikken deres ?

Fra hvor bestiller dere varene
dere far levert?

Hvor langt unna bedriften parkerer
transportfirma nar det skal leveres
varer?

Har det oppstatt problemer med
varelevering til bedriften etter
at sykkelfeltene i O.T.G har blitt
innfgrt?

Ma varene som leveres til
bedriften signeres for nar
de blir levert?

Kan det leveres varer til bedriften
uten at det er ansatte til stede?

Kunne det veert aktuelt med levering
utenom apningstid?

Sender butikken ut varer/sgppel eller
andre pakker
som blir hentet?

Har dere andre kommentarer om
hvordan

varelevering skjer i Olav Tryggvasons
gate?




Vedlegg 3 - Bilder av vare- og lastebiler
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Vedlegg 4 - Intervjuguide transportfirmaer

Presentasjon av intervjuer:

Mitt navn er Petter Engh, og jeg fullfgrer denne varen en femarig mastergrad ved NTNU ved instiutt
for Bygg- og Miljgteknikk. Jeg samarbeider ogsa med Statens Vegvesen om masteroppgaven som
omhandler vareleveranser i sentrumsomrader, og gnsker dermed innspill fra transportgrer om deres
synspunkter, erfaringer og meninger om vareleveranser i sentrumsomrader.

Bakgrunn for intervju:

Oppgaven skal vurdere alternative leveringslgsninger i sentrumsomrader. | dag blir mesteparten av
leveransene levert med lastebil. Denne oppgaven skal prgve a vurdere hvorvidt noen av disse
leveransene kan flyttes over pa alternative leveringsmetoder, da spesielt levering fra lastesykler, sma
el-kjgretay og levering pa kvelds- og nattestid. Oppgaven bruker Olav Tryggvasons gate i Trondheim
som et casestudie, der vi skal innhente informasjon fra bedrifter lokalisert i gaten. | tillegg til denne
informasjonen vil informasjon fra transportgrer vil vaere essensielt i en slik oppgave, da mulighetene
for a endre leveringsmetodene vil veere avhengig av deltagelse og informasjon fra
transportgrbransjen. Denne informasjonen, sammen med informasjon om
vareleveringskarakteristika vil kunne danne grunnlag for en vurdering om hvorvidt alternative
leveringsmetoder kan benyttes i fremtiden, og evt hvilke tiltak som ma innfgres.

Gjennomfgring

Intervjuet skal bli giennomfg@rt personlig, og kommer til & bli tatt opp vha mikrofon tilhgrende NTNU.
Dette er for a lettere kunne transkribere intervjuet. Intervjuet blir sa sendt til godkjenning av
intervjuobjektet. Ingen personlig data skal bli samlet inn i dette intervjuet. Sgknad om a ta opp
intervjuet er sendt til NSD, og er godkjent.

Spgrsmal:

B Dagens situasjon

- Hva slags stilling innehar du i bedriften?

- Hva slags type bedrifter leverer dere til i Trondheim?

- Merker dere forskjell i leveringskarakteristika(stgrrelse/vekt/hyppighet) til forskjellige
bransjer?

- Hvordan er flaten deres av leveringsbiler/lastebiler fordelt?( Altsa hva slags kjgretgy
brukes, og hvordan er fordelingen pa bruk av de forskjellige typene?)

- Sorteres pakker basert pa bakgrunn av stgrrelse og vekt mtp hvilke kjgretgy som blir
benyttet?

- Hvor store (vekt/volum) er standard paller som brukes til levering?

- Har dere tall pa vekt/volum for leveringer til forskjellige bransjer/bedrifter, og varierer
dette mye?

- Henter dere varer i stor grad etter dere har leverert?

- Hvordan blir varer som kommer til trondheim fordelt og kjgrt ut til mottakere?

- Bruker dere terminaler i byen? Evt hvor, og hvordan fungerer det?

- Stiller mottakere krav til dere nar det kommer til levering (type leveringstidspunkt etc)?

- Er det spesielle omrader i Trondheim som er utfordrende a levere til? Hvorfor?



Hvilke utfordringer ser dere nar det kommer til gkt areal for myke trafikanter pa
bekostning av kjgrefelt i sentrumsomrader ved leveringspunkter?

Her skal jeg spérre litt om mulige alternative leveringsmetoder, og hvilke muligheter og
utfordringer dere ser med disse

Fremtidig operasjoner

Har dere tidligere vurdert 3 gjennomfgre leveranser med lastesykler? Hvilke
utfordringer/muligheter ser dere for dere med en slik I@sning?

Har dere tidligere vurdert nattleveranser (mellom 19:00 og 7:00)? Hvilke
utfordringer/muligheter ser dere for dere med en slik Igsning?

Har dere tidligere vurdert leveranser med mindre el-kjgretgy? Hvilke
utfordringer/muligheter ser dere for dere med en slik I@sning?

Hva slags krav ville veert stilt til en mikroterminal neermere byen om dette skulle vaert
benyttet i kombinasjon med metodene som er nevnt ? (kan forklare konseptet naermere
om det skulle vaere uklart)

Er det andre metoder for levering som dere ser pa som aktuelle i fremtiden?



Vedlegg 5 - Intervjuguide Trondheim kommune

Presentasjon av intervjuer:

Mitt navn er Petter Engh, og jeg fullfgrer denne varen en femarig mastergrad ved NTNU ved instiutt
for Bygg- og Miljgteknikk. Jeg samarbeider ogsa med Statens Vegvesen om masteroppgaven som
omhandler vareleveranser i sentrumsomrader, og gnsker dermed a hgre med kommunen om deres
syn pa deres egen rolle i planleggingen av godstransport, og hvilken rolle kommunen spiller i
innfgringen av nye konsepter for a sikre effektiv varetransport i byen

Bakgrunn for intervju:

Oppgaven skal vurdere alternative leveringslgsninger i sentrumsomrader. | dag blir mesteparten av
leveransene levert med lastebil. Denne oppgaven skal prgve a vurdere hvorvidt noen av disse
leveransene kan flyttes over pa alternative leveringsmetoder, da spesielt levering fra lastesykler, sma
el-kjgretay og levering pa kvelds- og nattestid. Oppgaven bruker Olav Tryggvasons gate i Trondheim
som et casestudie, der informasjon fra bedrifter lokalisert i gaten har blitt samlet inn. Det er ogsa
gjennomfgrt intervjuer med 1 transportgr og 1 leverandgr for & vurdere deres krav og synspunkter
for varetransporten i sentrale deler av byen. Det er ogsa gnskelig a fa kommunens syn pa hvilken
rolle de selv mener de har ved tilrettelegging for varetransport og varelevering, da arealplanlegging,
gateutbygging og prioritering av grenne mobilitetsformer kan pavirke mulighetene for a levere varer i
sentrumsomrader.

Gjennomfgring

Intervjuet skal bli gjennomfgrt personlig, og kommer til 3 bli tatt opp vha mikrofon tilhgrende NTNU.
Dette er for 3 lettere kunne transkribere intervjuet. Intervjuet blir sa sendt til godkjenning av
intervjuobjektet. Ingen personlig data skal bli samlet inn i dette intervjuet. Sgknad om a ta opp
intervjuet er sendt til NSD, og er godkjent.

Kommunens rolle og syn pa utfordringer

- Hvaslags stilling innehar du i kommunen, og hva er dine ansvarsomrader?

- Hvilken rolle har kommunen med hensyn til varetransport?

- Hvilke utfordringer ser kommunen nar det kommer til varetransport i sentrale omrader av
byen?

Samarbeid med relevante aktgrer

- Involveres private aktgrer som bedrifter (mottakere/leverandgrer) i arealplanleggingen
(utforming av gatetverrsnitt) i byen?

- Samarbeider kommunen med private aktgrer enten gjennom ideer/diskusjon eller med
forsgk rundt potensielle Igsninger for en god varetransport?

- Hvordan ser du pa muligheten for a innfgre lastesykler, mindre el-kjgretgy og nattleveranser
i Trondheim sentrum?

- Fra hva jeg har lest om slike initiativer fra andre byer, trengs ofte stgtte fra lokale
myndigheter ved innfgring av slike prosjekter. Ville kommunen veert villig/ha mulighet til
stgtte slike prosjekter ? (enten via stgtteordninger eller andre former for tilrettelegelser)



Kommunens syn pa konflikt mellom varetransport og andre hensyn

Hvordan balanseres krav til grgnne mobilitetsformer — kollektiv/g/s (areal, gkonomiske
incentiver etc) og krav til varetransport?

Ser kommunen noen konflikter mellom miljgprosjekter og det a legge til rette for
varetransport via stgrre motoriserte kjgretgy?



Vedlegg 6 - Transkribert intervju leverandgr

Hva slags stilling har du i bedriften?

- Jeg er logistikkkoordinator, har ansvaret for planlegging av driften av firmaet her. Bdde den
helhetlige planligingen av det som foregdr pd lageret, og mer spesifikt pa utgdende
transport. Altsa transporten herifra til vare sluttkunder.

Hva slags type bedrifter er det dere leverer til i Trondheim?

- Sier noen fa ord om [bedrift] i midt-norge. Vi er det som kalles en dagligvaregrossist. Vi har 3
kundegrupperinger. Daglivare, servering, og service. Dagligvare til Kiwi, Meny, spar, joker mf.
Service til kisok og bensin, f.eks. mix-kiosker. Servering er der vi finner flest kunder i antall.
Leverer til hotell, restaurant, kantiner, skoler, barnehager etc. Driften var i midtnorge dekker
ra@ros og oppdal opptil nesten Narvik og dekker hele trégndelag. Budsjetert omsetning pa ca
5,3 milliarder. Kundemassen omsetningsmessig er det roughly 2/3 til dagligvare og siste 1/3
til service og serveringskunder. | tillegg til egen omsetning er vi ogsa en transportgr for Bama
til felles kunder.

Merker dere forskjell i leveringskarakteristika til de forskjellige bransjene? (stgrrelse/vekt)

- Ja, vi har veldig stort spenn. Enkelte gang en kolli med f.eks kaffe. Til andre kunder lever vi
20-25 paller. Europallestgrrelse. 2 meter h@ye paller. GGtt over mye pa plastpaller.

Hvordan er flaten deres av biler sammensatt, og er det forskjeller i bransjer og hvilke biler som
brukes?

- Standard bil tar 21 paller. Har 43 biler. De fleste i den stgrrelsen. 2 mindre biler som tar 14
paller. | tillegg har vi 7 semi-trailere. Prinsippet vart er G levere med sa stor bil som mulig.
@nsker a levere til alle vdre kunder med semi. Dette er det mest kosteffektive og
miljgvennlige. Des mindre bil vi fdr, jo mindre effektive blir vi. Ma da kjgre flere biler til
samme omrdde, og belaster da vegsystem og miljg ekstra.

Ville det veert mulig a bruke mindre biler om dere hadde hatt en mindre terminal naermere byen?

- Ja, det er lettere G bruke mindre biler ndar vi er nzermere byen. Vi har 2 mindre biler, og bruker
de mer i sentrum. Vi bruker aldri mindre biler over lengre distanser som til stigrdal/steinkjer.

Sorteres pakker basert pa stgrrelse og vekt mtp hvilke biler som blir benyttet?

- Nei. Pd lageret plukker/produserer vi en ordre til en kunde pad en lastebaerer
(pall/rullecontainere). Der blir da i prinsippet ordre til en daglivarebutikk splittet i 4. Til en stor
butikk som fdr levert 15 paller kan det vaere en tgrrordre (8 paller), en kjgleordre (2 paller),
fryseordre (2 paller) og kanskje 2 paller fra bama. Da snakker vi om paller som er oppi 2
meter hgy. Trilles inn pa bil her, og trilles av til kunden ved levering. Sjafgrene driver i
prinisppet ingen sortering. Han laster opp lastebaerere her og leverer samme lastebeaerer til
kunden.

Hvor mye kan en slik pall veie?

- Snittvekt pa en full pall er litt over 300 kg. Kan komme opp i 500-600 kg pa det tyngste.



Har dere tall pa vekt/volum pa levering til forskjellige bransjer?

Kiwien i munkegata leverer vi 75 m”3 i uka tenker jeg. Kiwi som er litt over snittstgrrelse, og
godt over snittstgrrelsen pd butikkene vi leverer til. Tipper 25 tonn pG 75 m”3. Til en
restaurant varierer det veldig mye, avhengig av vdr leveringsandel. Til noen resturanter
leverer vi det meste, til andre resturanter sd leverer vi bare deler av det de kjgper inn. Til en
resturant, leverer man fort et par tonn. Betydlig mer/mindre til andre resturanter. Vi leverer
0gsa @l for aass bryggeri, Hansa, pluss noe utenlandsk.

Henter dere noe seerlig varer?

Vi henter ikke mye varer. Tar med lastebaerere i retur. Fra butikkene tar vi ogsd med pant,
plast og papp. Ndr det gjelder innhenting av andre varer, henter vi ogsa inn varer med vdre
utgdende biler. Henter varer fra produsenter og samler det her. Vi henter inn det som
produseres i midt-norge. Vi kigper inn pa grunnlag av prognoser.

Far dere mye varer fra Oslo?

Det meste av det vi lagerfgrer her kommer fra Oslo. En grov regel er det som produseres i
Norge av det vi lagerfarer her, sé kommer ca 80% av det innenfor ca 15 mil av Oslo sentrum.
Fdr 5-6 semier hvert d@gn. Logisitkken var er i prinsippet at kunden sender inn en ordre pa alt
han skal ha. Sa splittes den ordren. Vi produserer det vi har pa lager her, La oss si at det er ca
80%. Hvis kunden bestiller Gilde-varer gar ordren til Gilde hvor de produserer det kunden skal
ha. Ordren splittes i 4 kategorier fra Vestby og sender det opp her. Ordren splittes ogsa til
andre produsenter, avhengig av hva kunden har bestilt. Alt kommer her, ogsG sammenstiller
vi ordren. En ordre- en levering, men inni der er det mange leverandgrer.

Har dere noen mindre terminaler i byen?

Nei, ikke i byen her.

Stiller mottakerne mye krav til dere nar det kommer til leveranser? (f.eks tidspunkt)

Ja, veldig mange kunder stiller krav til nar vi skal levere. Har avtalt et driftsbilde. Skal du som
kunde fd levering i morgen mellom 9 og 11 madtte du bestilt senest 2000 i gér kveld. Vi leverer
i avtalt tidsvindu. Fgrste bilen gdr herifra 4-5 tiden pg morgen, og siste bil i 1900 tiden pa
kvelden. 6 pad morgen til de farste kundene, og de siste far ca 21 pd kvelden.

Er det spesielle omrader i Trondheim som er utfordrende a levere til?

Midtbyen blir verre og verre. Utfordringene blir stgrre og stgrre for hver dag som gar. Vi
opplever at vi fdr flere restriksjoner som gjar det vanskeligere, mer tidkrevende a levere. Det
gdr utover oss selv, i form av at vi bruker mer tid, og blir mindre effektiv. Gar utover kundene i
form at det blir litt mindre forutsigbart. Biler kan matte kjgre flere runder for G finne plass a
stoppe. Belaster ogsd miljg da vi ma gke antall biler som leverer for G levere det vi skal, om vi
bruker mer tid pa leveringene.

Er det en utfordring der areal til myke trafiknater gkes pa bekostning av kjgrefelt?

Ja, alt det er en utfordring. Merker det godt pd fremkommeligheten. Muligheten for G stoppe
d levere varer, og avstander der du ma stoppe til der kunden er. Alle kunder som ligger i og
rundt OTG merker det, da man ma kjgre omveier for G komme dit man skal.



Vil lasteyskkel vaere aktuelt for dere?

- Det er to problemstillinger som gjgr det mindre aktuelt med lastesykkel. Det ene er volum, og
det andre er at vi har krav til varene. Tgrrvarer kunne veert kjgrt med sykkel eller andre
metoder, men ndr det kommer til kigle- og frysevarer skal ikke disse overstige hhv 4 grader og
-18 grader. Da har vi en utfordring med sykkelen.

Har dere vurdert nattleveranser for a utnytte plassen bedre?

- Javi har vurdert det. Vi utvidet til G levere pa kveld. Frem til ca 21. Har ogsd vurdert det pd
natt. @konomisk er vi ikke i stand til G forsvare det pga tariffene de ansatte har. P&
ettermiddag er det ingen ting, men fra 22 er det veldig dyrt G ha en mann i drift. Hvis vi hadde
klart G inngd avtaler med de riktige kundene og fatt til effektive varemottak, er det noe vi
uansett hadde skulle vurdert. Man har to sider, det er hva vi kan gjagre, og interessen blant
kundene for G ta imot varer pa kveld/natt. Vi har sdvdt prgvd & levere sent pa kveld til
resturanter. Dette har vist seg ganske hdplgst. Nar vi kommer der har ingen tid til G ta imot
varene som sjdfgren kommer med pga kundefokus. Sjafgren matte std a vente paG mottaker.
Ma veere en engihet mellom oss og kunden. | tillegg ma det offentlige og beboerer vaere
inneforstatt med at dette skjer. Leveransene kan brdke mye pga traller og avisatning. Vi har
stgyfrie biler som levere i sentrum, men ikke i stand til G fG vareleveransene lydigse.

Hva slags type kunder far levert varer sent.
- Stort sett dagligvare. 90% av det vi levere pa ettermiddag/kveld er dagligvare.

Hvis man skulle hatt en mikroterminal neermere byen som kunne veert utnyttet av lettere kjgretgy,
hvilke krav ville veert satt til en slik terminal?

- Vimdtte hatt kjgl og frys. Mdtte veert et bygg som er dimensjonert til G ta imot store
kigretay, i tillegg til G laste opp de mindre enhetene. A bygge en terminal vil ikke vi klare &
gjgre mtp investeringskostnad og driftskostnad ved dette. Jeg tror heller vi ma se pa mobile
depot. Type container eller tralle, hvor vi laster en enhete her som vi kjgrer til en sentral del
av byen, der mindre enheter laster opp fra denne. Ndar den er tom kan vi hente den. En type
containere som har kjgl og frys pG enheten, og enheten rulerer, kunne fungert. Regnetsykket
er nok noe helt annet om vi ikke hadde levert kjgle/fryse-varer. Trondheim kommune sé for
seg, for noen ar siden, G bygge en terminal der alle leverandgrer, bla annet vi, leverer varer til
skoler/barnehager. Sa ha biler til  kjgre ut. Dette ble komplisert pga tempraturkrav til varer.
Fryse-kjgleproblematikken er ogsa det som stopper oss i G samarbeide med andre
leverandgrer.

Har dere vurdert andre mater/systemer for levering i fremtiden mtp at byer blir mer befolket?

- Viser bant annet pa type kjgretgy. Vi gnsker G opprettholde sd store kjgretgy som mulig.
Kunne hatt den siste biten med mindre kjgretay. Tenker mye pd miljg, seerlig pa type biler
som vi bruker. Skal teste ut hydrogenbiler denne vdren. At vi skal kjgre bil inn i midtbyen er
fastlast. Men en containerlgsning der mindre biler henter varene for den siste biten kunne
veert aktuelt. @nsker G redusere antall biler i midtbyen. Opplevere G std i kg bak hverandre.
Dessvere er trenden at vi ma gke antall biler pga gkt leveringstid.

- Trondheim torg har en en felles terminal der alle leverandgrer leverer til, og kunder henter
det de skal ha. Dette vil spare tid for oss, da selve leveringene tar mindre tid. Slipper risikoen



for ulykker der gdende er i nzerheten av de stgrre bilene. Slike felles mottak kan vi gnske oss
pa alle stgrre kjgpesenter.

INTERVJU SLUTT



Vedlegg 7 - Transkribert intervju transportar

Hva er stillingen din i bedriften, og hva er du ansvarlig for?

- Jeg er da transportleder for det som heter transport 3, som er transport med varebil. Vi har
38 varebiler og kjgrer pakker i Trondheim by.

Hvem er det dere leverer til primaert av type bedrifter?

- Avtype bedrifter er det alle som bestiller en bedriftspakke dgr-til dgr da, sé det er alt fra
industribedrifter til butikker, kiosker, vi leverer blad/aviser. Alle mulige bedrifter, og ingen
spesielle.

Er det stor variasjon i stgrrelse/vekt/hyppighet pa de pakkene dere leverer?

- Alt fra veldig sma pakker, opptil 35 kg. Vi leverer ogsa det som gar under det som kalles
stykkgods. Vi prgver g samarbeide med lastebilavdelingen her om @ levere til samme kunde.
En levering til samme kunde. Det har vist seq G veaere en utfordring da sorteringsanlegget her
ikke funkerer helt som det skal, sGnn teknisk sett. Det har veert en utfordring med &
sammenstille lastbeerere til samme kunde

Leverer dere f.eks til klesbutikker?

- Ja, levere f.eks til disse med kolli opptill 35 kg. Hvis det er mange kolli til samme kunde pragver
vi d ta ut det og kjgre med lastebil, istedenfor at en varebil star og lemper inn mange kolli til
samme kunde. Da praver vi @ sammenstille det pa en pall, med en levering. Som sagt, det har
vi hatt litt utfordring med.

Hvordan er flaten deres av leveringsbiler, lastebiler? Er det stor variasjon i stgrrelse?

- Lastebiler har jeg ikke sa stor kjennskap til, men varebilene er fra sma til 12-14 m*3. opptill
3,5 tonn. Lastebilene som kjgrer er sdkalt 18-pallere stgrrelssmessig. Vi distribuerer varer i
sentrum selv, selve bykjernen med lastebil. Ellers er det ut pG anbud, og det er en ekstern
transportgr som heter jotra som kjgrer andre lastebiler.

Legger dere stor vekt pa sortering av pakker mtp stgrrelse/vekt nar det kommer til hvilke kjgretgy
som blir benyttet?

- Ja, det stgrste gar pd lastebil. Kan vaere ganske store kolli pd varebil og. Ogsa driver vi G
praver ut en el-sykkel i sentrum. Forelgpig har vi ikke gjort noe med rutestrukturen vares, han
bare er med, men det er klare begrensninger pa stgrrelse og vekt for eksempel pa det han har
med.Han gdr G plukker det som er mest egnet. Ellers har vi med ganske mye forskjellig ut i
varebilene.

Har dere tall pa en typisk leveranse til en bedrifter, mtp vekt/volum.

- Nei det er vanskelig. Tenker du pad et sant snitt? Det har jeg ikke tall pa. Det er ikke en
mdleparameter vi bruker

Hva er nyttelasten pa en slik varebil?

- Nei, dessverre, det vet jeg ikke



Henter dere mye varer etter dere har levert?

- Ja, vi har faste hentinger pa forskjellige bedrifter. De leverer ogsa stdr det klart til henting fra
vdre kunder. Ogsa har vi mye ad-hoc — henteoppdrag som blir sendt ut hver dag. Da er det et
kjgrekontor som administerer dette. Sa sender de ut pd lastebil, det som er egna for lastebil,
henteoppdrag pd varebil til oss, eller en ekstern hvis det som dem mener er mest
hensiktsmessig. Vi fordeler henteoppdrag hver eneste dag til sjGfgrene. Og sender ut melding
til dem underveis i ruta.

Nar varer kommer inn til trondheim, blir de kjgrt hit av semitrailerer hit for sa a bli kjgrt ut til
bedrifter?

- Ja, eller mye kommer pad tog. Vi henter pd jernbanen pd Heimdal. Ogsa blir det hentet hit,
sortert og sendt videre.

Har dere noe terminaler i byen, noe mindre samlterminaler?

- Nei, ingen ting i byen. Alt herfra. Vi har hubber péG verdalen og steinkjer osv men ikke
Trondheim. Alt blir sortert og kjgrt ut herfra.

Stiller mottakerne mye krav til dere nar det kommer til leveringstidspunkt?

- Det gjor dem jo. Det ligger jo i avtalen til kundene nadr levering og henting skal forega. Vi ma
holde oss til tidene. Holde de avtalene som er inngdtt. Men om de har henting mellom si 14
og 16, og er vandt til at en fast sjafdr kommer 1410 hver dag, og hvis han en dag kommer
halv 4 kan de bli missforngyde. Da ma man bare pdpeke at avtalen er levering mellom 14 og
16

Er det noen spesielle omrader i Trondheim som er utfordrende mtp leveranser?

- Ja, Vi har jo gdgatene. Nordre blir stengt, thomas angel blir stengt, sG vi md jo veere tidlig ute,
siden det stenger 12 sa vidt jeg kan huske. Ogsa utfordringer med veiarbeid, stengte gater
osv. Julestengt var det forrige jul, det byr pa utfodringer. Da ma vi stoppe pad lasteplasser
lenger unna, og kjgre lenger med lastetrallene. Mdtte ha ekstra bemanning i julen.

Jeg tar utgansgpunkt i Olav Tryggvasons gate, og har snakket med rundt 42 butikker, og hgrt med
dem om hva de far levert og slikt. Mange der sier de merker at sjafgrene er irriterte over manglende
plass da de har innskrenket kjgrefeltene. Ser dere utfordringer med slike innskrenkninger av
kjgrefelt?

- Ja det er jo utfordinger med det. Akkurat for oss pa varebil ble det mindre utfordringer enn vi
hadde sett for oss. For lastebiler er det stgrre utfordringer enn med varebil. SGd samlet sett har
vi ikke kiempestore utfordringer, men litt mer komplisert ble det.

Dere har jo en lastesykkel ute a kjgrer. Kan du si litt om hva den klarer & handtere, og hvilke
utfordringer dere ser med a bruke denne?

- Det er utfodringer knyttet til starrelse og vekt pd hva en slik sykkel kan ha med seg. Som sagt
har vi ikke laget noen egen rute for den sykkelen enda. Det vi bruker den sykkelen til - han tar
ut kolli som er en passende stgrrelse, som han tar ut pd forhdnd her oppe, sd sitter han pd
med en bil nedover med den sykkelen, far den kjgrt nedover. Ogsd sykler han jo fortrinnsvis
der vi har utfordringer med G komme frem med biler. F.eks nordre og thomas angels gate,
eller der vi ma litt opp i etasjer og slike ting. Men vi ser at den kan aksjonere i et stgrre
omrdde i sentrum hvis det er ngdvendig for G si det sdnn. Vi har en pilot nd som utforsker litt



hva den kan bidra med, og det vi ser vi kunne tenkt oss er en slik hub naert sentrum, med lett
adkomst med lastebil. Vi har 6 varebiler og en sykkel i sentrum nd. Vi ser for oss at istedenfor
at alt blir sortert her og alle kjigrer ut herfra sG kunne vi hatt en sGnn hub nede der, kjgrt ut alt
med en lastebil, og hatt en sortering pd den hubben. Da tror jeg vi hadde klart G utnyttet flere
sykler eller lettere kjgretay.

En slik mikroterminal, hvilke krav ville dere ha satt til det? Jeg snakket med en leverandgr i gar, og
deres utfordring er kjgle/frysekapasitet. Det vil jo vaere mindre problematisk for dere.

- Ja, vi har ikke noe behov for det. Vi tenker jo at krav til terminal; Det blir jo en del mer
sortering der enn det sjafgrene er vandt til her, da det meste blir sortert i forkant. Det er
ingen spesielle krav til tempratur osv. Sann HMS-messig ma det vaere et anlegg for a fa til
sorteringen, men utover det ser jeg ikke for meg at vi trenger noen spesielle fasiliteter.

Den lastesykkelen, hvor mange pakker klarer den & handtere?

- Det er en slik boks pd den som er avtagbar. Vi laster opp den for hver tur. Det er jo meningen
at man skal kunne laste den boksen pad forhdnd, for sa G bare skifte boks bare. Men forelgpig
har vi ikke noe utstyr for G skifte den boksen. Husker ikke totalvekten pa den.

Jeg har en kompis som skriver om den lasteyskelen. Han nevnte 150 kg nyttelast, og en europalle i
volum

- Ja det stemmer. Sann stykkmessig sett tar den ca 50-60 kolli pa en dag. SG han tar jo en god
del mindre enn en bil. En bil tar fort 100-150 kolli. Sykkelen tar litt over halvparten. Hvis vi fdr
orden pa skifting av bokser, og sjdf@dren bruker mindre tid pa sortering av godset han skal ta
med seg er det mulig G fa bedre effektivitet sdnn sett da.

Jeg ser ogsa pa mindre el-kjgretgy. Viser han bilde av el-kjgretgy fra Ggteborg. Har dere sett pa noe
sant ?

- Ja, vi har ikke vurdert det akkurat her nd, men nylig her nd var jeg i et mgte der det ble nevnt
slike Igsninger. Sdkalte pakster, merke. Det har blitt prgvd ut fgr av brevdistribusjonen her.
Det blir sett pGd mange alterntiv her. Vi har begynt G sett litt pa det. Har begynt G snakke om
en sakalt hub, uten at det er foreligger noen planer for det. Vi ser jo at slike Igsninger tvinger
seqg frem etterhvert. Det finnes ogsG mulighet for hengere pa sykkelen vi bruker.

Den siste muligheten jeg ser pa er nattleveranser, altsa levering mellom 19:00 og 7:00. er det noe
dere har vurdert?

- lkke vaert snakk om det sG lenge jeg har veert her. Det er jo heller det at det er veldig dyrt G
levere pd natt pga dyre nattillegg. For oss akkurat nd ser det veldig dyrt ut. For oss pa
lastebiler, taper vi anbud pd nattkjgring da vi ikke er konkurransedyktige. Mange bedirfter vi
leverer til stenger jo 16. Sann som stda er na ser det vasnkelig ut, da mye stenger 16. Mye
stenger f@r kvelden. Da ma det en endring der. Evt en differeensiering, der nattlevering
leveres der det er mulig. Da er det jo kostnadsspgrsmalet som dukker opp. Kveldslevering kan
vre mer aktuelt. Mellom 7 og 9 f.eks. Vi har jo hjemlevering til privatkunder i det tidsrommet.
Det sikkert en mulighet for det til bedrifter og.



Er det andre metoder for leveranser av systemer eller kjgretgy som dere har sett pa eller vurderer?

- Jeg sd en rapport her hvor vi skulle utrede gdende levering. Men du ma jo ha med deg en
tralle eller noe sdnt med deg, men jeg tror at flere slike el-sykler er mer attraktivt enn gdende.
Finnes sikkert muligheter for andre ting ogsd. Na er det a fa ned starrelsen pa kjgretgyene.

De stgrre lastebilene, kjgrer de inn til sentrum, eller blir varene omlastet til varebiler?

- Nei de leverer direkte til sentrum. De blir lastet opp her og leverer i sentrum. Og det er jo
stgrre partier som er for stort for varebiler. Hele paller, postcontainerbur og slikt ting. Det blir
sortert og sammenstilt her det og. Av og til kommer det ut til oss pd varebil, ogsa ser man at
her er det mye til samme kunde, sG tar man istedenfor G ha 30 kolli til en bedrift, sa blir det
sammenstilt i en lastbaerer ogsa blir det kjgrt ut med lastebil. Slik at man fdr en leveranse.
Hadde et eksempel med folkebiblioteket pa peter egges plass, og sjdféren hadde 70 koli.
Matte ga 8-10 turer med tralle opp heisen og levere istdenfor @ ha alt pa en pall og fé levert
med jekketralle.

@nsker dere a ha sa fa og store biler som mulig?

- Vidiffrensierer, og kjgrer de store bilene der det er behov. Hvis det kun er behov for mindre
varebiler bruker vi det. Vi har bestilt 3 el-kjgretgy na til hgsten. Vi differenseierer der og. Vi
bruker en del av de stgrre bielen i sentrum da det er en del bedrifter som far ganske mye.

Hvor mye veier en typisk kolli som dere leverer med varebilene? Du sa de kan ta rundt 120 kolli.

- Det ligger ofte rundt 120 kolli ja. Vekten varierer veldig mye. Maks 35 kg. Noen er jo bare 1-2
kg. Mindre starrelser. Noe er romstort, men veier lite, sa det gdr ikke ann @ si noe om det, det
er helt vilkdrlig.

INTERVJU SLUTT



Vedlegg 8 - Transkribert intervju Trondheim kommune
v/byplankotoret

Hva slags stilling har du, og hva er dine ansvarsomrader?

Ansatt pd byplanskontoret som sivilingenigr, og jobber med samferdsel i midtbyen, eller indre
by heter vel regionen. Har ansvaret for alt som har med trafikk og sént i midtbyen for
kommunen sin del. Ogsa er jeqg med pd gatebruksplan som er et samarbeidsprosjekt mellom
kommunen, fylkeskommunen og statens vegvesen. Varelevering er et omrdde som jeg har
hatt spesielt mye med a gjare, fordi vi har hatt samarbeid med luks i 10 dr, hvor vi har gatt
gjennom vareleveringsl@sninger, og gjort forsgk pa G forbedre spesielt eksisterende
varemottak og planleggingen av nye. Ogsad etablere vareleveringslommer i midtbyen ved d ta
parkeringsplasser for @ fa varelevering. | 2007, siste versjon av gatebruksplanen, var
vareleveringslommer med, alt som ble planlagt da er gjennomfart, pluss litt ekstra. Ogsa er
det forandringer hele tiden. Na i gatebruksplanen er det enda mer fokus pa det.

Hvilken rolle mener du kommunen har med hensyn til varetransport og det a legge til rette for det?

Det er et kommunalt ansvar for G legge til rette for det for at byen skal fungere. Det er jo i
stgrst grad vart ansvar. Vegvesenet involverer seg litt, men de har jo ikke sG mye areal d ta
av. De har hovedgatene hvor det ikke er plass. Vi jobber med gagata, vareleveringstidspunkt
der har jo blitt justert for et par ar siden. Det blir utvidet fra 11 til 12 slik at de rakk G gjgre
seq ferdig. Der hadde vi mye utfordringer. Men nd har jo tiden brukt pa varelevering gkt, og
da er det jo litt at det er fullt pd vareleveringslommene man kommer til, litt at man ma kjgre
store omveier for 6 komme frem. Sykkelfelt og kollektivfelt gjgr at man ma trille lenger enn du
gjorde far som tar veldig mye tid.

Hvilke utfordringer ser dere nar det kommer til varetransport, og da saerlig de sentrale delene av

byen.

| hovedsak er det a fa varelevering naert der det skal leveres varer. Avstanden man ma trille er
veldig tidkrevende i forhold til tiden man bruker pa d kjgre. Det er pekt pd at det kjgres en del
omveier. Men det bgr G ga an G legge opp til en logistikk slik at man har lagt opp til etter hvor
det er mulig a kjgre. Det er et problem som naeringen selv kanskje kan Igse like mye som vi. Vi
dpner for kigremgnster i en by som er lovlig G kjgre. Ogsa er det noen kollektivgater og
kollektivfelt og det er jo ting som man bare ma forholde segq til. Busstrafikken skal jo frem.
Man ma jo starte 4 om man skal komme fgr bussene, og det er jo ikke aktuelt slik det er na.
Sa er det jo a tilrettelegge sdnn at det blir sG enkelt som mulig G finne en vareleveringlomme
sd neere leveringsstedet som mulig. Og du finner en rute — Vi skal ogsa ha fokus pa det pd
gatebruksplanen at det er en rute som kan kjgres giennom byen uten at det er veldig ulogiske
slgyfer. Prgveprosjektet i Olav Tryggvasons gate er jo en sGnn greie som gdelag ganske mye.
Der hadde man jo mulighet til G stoppe i gata en del steder da det var 4-felts. Da det ble 2
felts — sykkelfelt- sd falt jo den bort, og da var det noen fé sidegater man matte rygge inn i.
0Ogsa noe ulogisk med kjgremgnsteret som ble innfgrt. Men det var jo noe som politikerne
kom med etterpd. Den opprennelige planen var jo litt bedre egentlig. Da hadde du tilgang fra
nopen sidegater, men man hadde full tilgang fra hele gaten. Ja na er det vel stengt for
giennomkjgring i gaten? Ja med noe svingepdbud mot sgndregate og homfrugata, og det
fungerer jo veldig darlig, men det var et kompromiss for d falge politikerne sine vedtak.



Det som kommer mer i OTG na er jo at det kom til G bli en holdeplass til, eller en metrobuss-
stasjon. Den ved Nova kino kommer nok til G bli flyttet. Det blir nok vanskelig i
stasjonsomrddene d fa til noe. Men det ligger vel kanskje i kortene at det kan bli en 3-felts
Igsning i gaten sG man kan fa til varelevering noen punkter hvertfall, i gitte tidspunkt utenfor
rush. Og det vil jo avhelpe litt hdper jeg. Vi er jo med pa alle sanne prosesser da, og praver G
pavirke slik at det skal fungere.

I hvilken grad involevers private aktgrer i planleggingen og problemlgsningen, sann som
fraktselskaper eller mottakere?

| forrige runde pa gatebruksplanen og frem til ng har det veert litt lite involvering pa
varemottak. Det har vaert noen fellesmgter med lastebilnaeringen, ogsa har vi faste mgter
med LUKS etterhvert. | gatebruksplanen har vi adskillig mer involvering. PG gatebruksplanen
har vi hatt et stort mgte, hvor vi hat en samling hvor vi har sett pd situasjonen i midtbyen.
Ogsa har vi noen gjennomfgringstiltak i gatebruksplanen som skal gjennomfgres til
sommeren der har vi hatt 2 mgter med dem og diskutert, pluss at de har veert involvert i OTG-
prosjektet. Sa involveringen er i ferd med @ bli bedre. Da har vi med Bring, og noen mindre
lastebilfirma. Har ikke fatt med oss budfirma, de er vanskelig a fa kontakt med. Ogsa har vi
hatt med Tine og bryggeriene. Det er jo egne utfordringer nar du kommer med slange. Du ma
komme ganske naert, og du kan ikke krysse en sykkelvei. Det er sa vidt du kan krysse et fortau
uten at det er i strid med alt. Ellers har vi varelevering i veiter i Trondheim, noe som fungerer
fint for trafikken, men trafikksikkerhetsmessig er det utfordringer med det og. Ofte trangt og
opptatt nar man kommer. Det er utfordrende i en sGnn middelalderby am fa til varelevering
pa en fornuftig mate. Det vi ser pd nd som et virkemiddel for G fG mer plass til varelevering
det er jo G bruke stgrre del av parkeringsrekkene pd formiddag. Det er et forslag nG pa
hgring, der hele kvartaler settes av til varelevering i enkelte gater. Det kan jo utvides hvis det
blir en suksess da. Vi mener jo at det er stgrst behov for parkering pd ettermiddag og helg for
de som ikke arbeider. De som jobber de har andre reisemiddel. Da ogsd fa brukt arealet bedre
til parkering, og st@grre omrdder til varelevering kan vaere en Igsning for a fa ting til G fungere
litt bedre igjen da. Fra 6-14 har vi sett pd nd. Pa solsiden innfgrer vi gdgatesone nd, der er det
frem til 12 du har lov til G drive varelevering. Da er de fleste opptatt i de sonene frem til 12
0gsa kjgrer de resten etterpd. Hvis vi utvider til 14 sG far vi kanskje bedre tid til G fa gjort deg
ferdig med midtbyen. Sa det er noe vi skal teste ut for G prgve @ bote pa dette her. Det er
0gsd foreslatt skilting- at lastebil skal fa lov til G kjgre i kollektivfeltene, men der er det litt
stridighet med skiltmyndigheten, sG det er tvilsomt at vi fdr det igjennom.

Sann gjennom ideer/konsepter, kommer det ofte fra private aktgrer eller er det mer fra kommunen

selv?

Veldig mye har vi fatt inn fra LUKS faktisk pa den siden. De har veert en god stgttespiller, og
laert oss masse om varelevering. Det er et nyttig samarbeid hvertfall. Ogsa hdper vi &
involvere lastebilnzeringen sd fdar vi enda bedre innsikt i problemstillingen. Vi har veert med pd
noe pravekjgringer og hatt pravekjgring pa solsiden, ogsa skal vi veere med G kjgre en ASKO-
bil i midtbyen pd noen ruter sann at vi faler pa kroppen. For det kan jo vaere nyttig. SG md jo
de gd gjennom logistikken sin ndr det blir et nytt kigremgnster da, og legge opp slik at det



passer med hvor det er lov, hvor det ikke er kg, slik at man far en best mulig rekkefglge pa
godset. For det er jo veldig sGnn na at endringene som har vaert midlertidig i OTG ikke har
medfgrt at de har gjort endringer, for det skulle vaere et halvt dr, og blir det sselvfglgelig
forlenget. Nar ny gatebruksplan blir satt til livet, ma de sannsynligvis gé giennom det pd
nytt. Renovasjon er jo faktisk en veldig stor aktgr pa dette. Ikke bare offentlig, men det er jo
private som har naeringsavfall. Det er sdvidt jeg vet 3 aktgrer i Trondheim som kjgrer, og med
forskjellige biler, sénn at den offentlig biten har vi hatt en god del med nd i det siste, ogsa
hdper vi at vi faGr med de private ogsd. Det er jo de som har flest stopp. Det er ikke sG mye
kombinert at den som leverer varer kjgrer bort avfall, det kunne jo veert en ide selvfglgelig.

Har dere sett noe pa mulighetene for de alternative konseptene (lasteyskler, mindre el-kjgretgy og
nattlevering)?

Vi har diskutert nattleveranser tidligere, og har giennom naeringsforeningen som ogsa har
veert med i de her mgtene. Har fatt beskjed om at det ikke er en aktuell Igsning per i dag i
byen. Fordi de har pravd med vektere som har Idst inn leverandgrer og sant, men det har ikke
veert noen suksess. De fleste butikkeier kommer til byen i 9-10 tiden og tar i mot varer. Det er
et veldig rush fra da og ut til 4.

Sjafarene har ikke sG mye mot det, og kjgretgyparken vil jo fG bedre bruk, sa for selve asko for
eksempel kunne det jo veert en fordel.

Lastesykler har vi litt ddrlig erfaring med, fordi den blir ofte stdende pa fortau. | falge politiet
sperrer den store deler av fortauet i enkelte tilfeller. Men i gdgater fungerer den bedre. For de
budtjenester som gar ann @ fa ut pa sykkel sG burde — Vi har tenkt pa det ndr vi lager
sykkelparkering nd i gatebruksplanen at vi skal ha et omrdde ved siden av stativene som er
satt av til litt stgrre cargo-sykler. Men det er vanskelig a skilte og regulere sant, sa det vil jo
veere noen utfordringer der. Men i gdgatenettet vil det jo selvfalgelig veere en kiempefordel.
Men de klarer aldri G ta vareleveringen. Det er jo mer buddelen av det som kan Igses med
mindre el kigretgy og sykler. El kigretgyene har jo tilgang i gdgatene og kan parkere pa
vanlige parkeringsplasser, sa de har jo stgrre mulighet til G na frem enn en lastebil. Samtidig
er det jo litt vegring mot G betale avgift og det er noen utfordringer der og sikkert.

Hvordan ser du pa muligheten for & etablere noen samleterminal for disse kjgretgyene?

Vi har jo lite arealer tilgjenglig da. Vi har jo Igytenhaven som er sentralt. Ogsd har vi bratt@ra-
omraddet og nyhavna. Solsiden er jo privateid, sa der er det lite vi kan gjgre. Det er vel KLP
som eier mesteparten. Kommunen eier vel gangsonene rundt, men det blir liksom en gdgate-
sone. Der er det jo fritt frem og stoppe, men d ta seg til rette og bygge noe blir jo vanskelig.
Det koker vel ned til leutenhaven, og den er jo ogsa provateeid. Det er utfordringer med plass.
@ya hadde jo vaert aktuelt, men der er det jo campus og sykehus og det fylles opp. Det er
vanskelig @ finne egna steder. Det vil jo veere litt plasskrevende og. Man kunne jo ogsa hgrt
med trondheim havn med noe bruk, der man leier areal til en slikt sdnn sentral beliggende,
men man md jo ha et bygg til varene.

Vil kommunen ha mulighet til 3 stgtte prgveprosjekter innenfor varelevering, enten gjennom
reguleringsverktgy, eller giennom gkonomiske stgtteordninger?



- Det er jo godt mulig at kommunen kan bidra der gjennom miligpakken for eksempel. Et trinn
som handler om a fG miljgvennlig transport. Det gdr sikkert ann G sgke om. Det er jo
politikerne som bestemmer til syvende og sist sa det jo bare snakk om @ orintere godt. Hvis
man finner et egnet sted sa kunne det gatt an ja.

Hvordan balanseres krav til grgnne mobilitetsformene og krav til giennomfgring av varetransport?

- Sykkel og varelevering er jo ikke kombinerbart. Det er for stort konfliktnivd, og for stor
trafikkrisiko. Det er jo gdgater og sant som er mulig. Buss har jo ogsa fremfgringskrav som
gj@r at det er urealistisk G kombinere det. Bussfremkommelighet er liksom prioritet 1 i
trafikkavvikling. Sykkel og gange kommer seg jo rundt, men bussene ma ha en egen korridor
hvor de kommer frem. Uttrykning er jo ogsa viktig. Vi gsnker giennom gatrbruksplanen &
sikre at uttrykning kan bruke bussveien som hoveduttrykningsdre giennom byen, s man har
en sikker akse som man vet man kommer frem. Da vil jo en midtstilt buss, eller en tofelts OTG
veere veldig krevende i forhold til det konseptet. | det gatelgpet hvor gvirg trafikk gar vil det jo
gjerne veere en del kg i ettermiddags- og morgenrushet og da er ikke det fritt for G rydde for
uttrykning. Levering pa fortau er vi veldig skeptisk til da. Det har vaert et omrade i munkegata
hvor det veert mulighet til G levere fra fortau, og vi ma faktisk ha for renovasjon i sandgata na
hvis vi bygger en sykkelgsning for & kunne heise containere og sént. Men vi gsnker ikke &
kombinere dette. Fortau er hellig, og det skal vaere forbudt G kjgre eller stoppe pa fortau. Sa
det er egentlig bare gdgater hvor det er forenlig. Ogsa granne omrdder er jo ogsd ddrlig
egna.

Merker dere at varetransport er et gkende problem na som slike miljgprosjekter blir mer vanlig?

- Ja. Seerlig konflikter med sykkel merker vi mye til. Der er det vrient G fa levert og. Vi har jo
noen plasser hvor vi kan stoppe i gata utenfor sykkelfeltet hvor det er to kjgrefelt forbi slik at
man ikke blokkerer trafikken. Men nar man skal trille pallen over sykkelfeltet og over en
kantstein sa er det jo ikke veldig godt egnet. Sykkel og varelevering er kiempe konfliktfylt. Jeg
tror vareleveringene har gkt litt i senere dr for at de lommene vi hadde i gatebruksplanen fra
2007 fungerte jo ganske godt den gangen. Det var kanskje for at det var lov a stoppe flere
steder i gaten da. For det er jo ikke noe mye reduksjoner i fremkommelighet som er innfart.
Det er sykkelfeltene i kigpemannsgata hvor det har vaert mye varelevering. Det er mer det at
man mister steder G stoppe, og man trenger flere og stgrre lommer. Bransjen har jo
organisert seqg bedre med bedre samkjgring. Asko har jo samordna bedre med mindre
halvfulle lastebiler hvor fullere biler kan betjene hele byen. Det ma jo veere en stgrre andel
varer sannsyligvis som gj@r at plassene er for fd na.

Ble det feerre varelommer i OTG etter miljggaten ble innfgrt?

- Ja det ble faerre. Vi har utvidet i sidegatene, men de hadde jo lov til G stoppe i nesten hele
gaten i gitte tidsrom da sa det har nok blitt veldig mye lengre trilling og faerre plasser, og da
blir det jo mer tomkjgring og venting. Man kan heller ikke stoppe i en bussgate og vente pa at
det skal bli ledig. Da md man kjgre rundt og rundft.

Hvordan gar effekter slik som mer tomgangskjgring og andre uttilsiktiede konsekvenser inn i
planleggingen av slike prosjekter?



- Det blir jo sett pd, men der var jo faringene gitt for man gikk i detaljer. Det skulle vaere
sykkelfelt og to kjgrefelt for buss, og da har man egentlig tatt bort mulighetene. Det var noe
snakk om vareleveringslommer pa utsiden av sykkelfeltene men det var ikke plass til det. Det
kom inn for sent i den prosessen. Det burde ha gitt stgrre faringer i forkant.

Sa de burde ha prioritert varelevering i stgrre grad tidligere i planleggingen?

- Mens man jobbet med konseptet. Ogsd var jo holdeplassplasseringen ikke sGnn som i dag den
gangen. Da skulle de ligge spredt pG OTG og sgndre gate. Men det er ikke mulig d opparbeide
holdeplasser der som fungerer, sa det er jo ogsa utfordrende. Ifglge ATB sine beregninger er
det for mange busser i gaten til at det kan fungere med en tofeltslgsning hvis man bare har
busser der. SG hvis man i tillegg har varelevering og biler der sa er jo konseptet — skulle vaert
beardeidet mer for man gikk til politikerne. Det er viktig G ha med varelevering tidlig.

Har dere mye detaljert data om vareleveringskjgretgy som kjgrer inn til byen?

- Vihar bare tungtrafikkandel sG kan man jo trekke fra bussene sG kan man jo regne pd det.
Men det er ikke gjort noe serigs forskning pd det enda desverre, men det bgr jo
gatebruksplanen ha med seg.

INTERVJU SLUTT
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