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Executive summary

Denne rapport er udarbejdet af forskere pa Institut for Produktion og Erhvervsgkonomi ved Copenhagen
Business School til projektet Citylogistik — kbh, som er igangsat af Kebenhavns Kommune og stgttet af Tra-
fikstyrelsen og InterreglV-projektet @resund Ecomobility.

Citylogistik-kbh projektet skal vurdere mulighederne i at etablere citylogistik med udgangspunkt i et konso-
lideringscenter uden for bymidten, hvor fra konsoliderede transporter skal servicere den indre bys er-
hvervsdrivende.

Formalet med rapporten er 1) en analyse af mulige aftagere, deres leveringsmgnstre samt gnsker til leve-
ringer; og 2) en kortlaegning af mulige 3PL ydelser, sammen med en diskussion af aftagernes interesse for
samt mulige fordele fra ydelserne samt implikationer for et konsolideringscenter.

Konklusionerne fra rapporten bygger pa litteraturstudier af citylogistik samt en spgrgeskemaundersggelse
blandt aftagerne foretaget af Ksbenhavns Kommune og Malmo Hogskola.

Distributionsmaessige krav og implikationer for Citylogistik - kbh beskrives saledes:

e Skal kunne handtere hovedsageligt sma forsendelsesstgrrelser i form af pakker og papkasser, men
ogsa palleforsendelser er en betydende del at potentielle brugeres leveringsmegnster

e Skal kunne handtere bredt mange former for (relativt vaerdifuldt) gods som ikke kraever specielle
forhold sasom tekstil, kontorartikler, elektronik, plejeprodukter og bgger/musik

e Stgrstedelen af leveringerne koordineres af tredjeparter og projektets prispolitik og gkonomimodel
ma ngje overveje en struktur der giver incitament til aktgrerne at bruge Citylogistik - kbh

e Konceptet skal bygge pa primaere leveringer fgr 12; Leveringer skal vaere hyppige og hurtige; der
skal vaere fokus pa sikkerhed i transporterne, og skal prisen vaere i orden

e Miljghensyn er ikke et centralt parameter; mange indikerer at det er vigtigt for dem med en grgn
profil, men det ma ikke ske pa bekostning af frekvens, sikkerhed og pris i salgsarbejdet

Mulige 3PL ydelser er:

e Stockholding: muligheden for butikken (og evt leverandgr) for at holde lager pa konsolideringster-
minalen

e Pre-retail aktiviteter: varemodtagelse, indgangskontrol, prismaerkning, tyverisikring

e Varebestilling/lagerstyring: vareregistreringer, varebestillinger

e Hjalp i butik: eksempelvis udpakning af varer, opfyldning pa hylder

e Returlogistik: af returemballager, af post, af returvarer

e Hjemmeleveringer / facilitering af e-handel

Mulighederne rangerer fra i den ene ende af spektret handtering af returemballage som repraesenterer et
begraenset indgreb i butikkernes/brugernes drift, og som relativt let vil kunne drives som en del af Citylogi-
stik - kbh. 1 den anden ende af spektret er der aktiviteter omkring styring af ordreprocesser, der ma ses som
en vaesentlig eendring i forhold til butikkernes/brugernes kerneprocesser, og som stiller meget store krav til
systemer og kompetencer i Citylogistik - kbh.

Fra spgrgeskemaundersggelsen kan fglgende konkluderes:
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e Den langt mest interessante 3PL ydelse synes at vaere, at der medtages returemballager; hele 48%
er interesseret i denne returlogistikydelse. Dette ma helt klart veere et mindstekrav i de ydelser der
tilbydes i Citylogistik-kbh.

e Dernaest kommer noget mere begraenset interesse for ekstern lagerfacilitet (14%); udpakning
(12%); hjeaelp til tyverisikring (11%); og posthandtering (10%). Der er potentiale for disse omrader.

e Prismaerkning er det kun ganske fa der viser interesse for; her gar man nok for teet pa butikkens op-
fattede egne kompetenceomrader.

De primare malgrupper for Citylogistik- kbh bgr veere detailhandel, men ogsa agenter og grossister bgr
taenkes ind i konceptet, da disse har relativt tungt transportmegnster; da de viser interesse for koncep-
tet og potentielt kan bidrage med returgods i Citylogistik-kbh.

e —————
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1 Baggrund og formal

Kgbenhavns Kommune har igangsat et projekt for at vurdere mulighederne i at etablere citylogistik med
udgangspunkt i et konsolideringscenter uden for bymidten, hvor fra konsoliderede transporter skal service-
re den indre bys erhvervsdrivende. Projektet har faet navnet Citylogistik-kbh (se www.citylogistik-kbh.dk).

Projektets overordnede mal er at udvikle og etablere et innovativt demonstrationsprojekt for grgn varele-
vering til butikkerne i Kebenhavns centrum, som bade forbedrer trafiksikkerheden, reducerer de negative
miljgpavirkninger og samtidig bygger pa et baeredygtigt forretningskoncept. Partnere i projektet er udover
Trafikstyrelsens Center for Grgn Transport, som stgtter projektet finansielt, Danmarks Tekniske Universitet
(DTU), Roskilde Universitetscenter (RUC) samt Copenhagen Business School (CBS). Finansiel stgtte er yder-
lige ydet af @resund Ecomobility-projektet.

Citylogistik-projekter med konsolideringscentre uden for bymidten (Urban Consolidation Centres/UCC) har
veeret afprgvet i mange europaeiske byer; ofte uden den succes, som aktgrerne havde gnsket sig og habet
pa. En af forklaringerne pa dette er, at projekterne har vaeret orienteret mod optimering af transporten i
bycentrene uden samtidigt at inkludere aftagerne og deres behov. Derudover er det ofte ikke attraktivt for
transportgrerne med leveringer i bykernerne, da de hermed mister den omsatning, der overtages af en
CLS (citylogistik-service) operatgr. Dermed har det vaeret overordentligt svaert at tilvejebringe det forret-
ningsmaessige grundlag for en citylogistik-lgsning.

Citylogistik-projektet, Binnenstadservice i Nijmegen, Holland, har imidlertid valgt at tage udgangspunkt i
detailhandlernes behov for logistikydelser for pa den made at tage udgangspunkt i markedets efterspgrgsel
efter services snarere, end hvad der er optimalt set fra et transport- og miljgmaessigt optimeringssyns-
punkt. Identifikation af mulige overlap mellem dette forretningsmaessige udgangspunkt og hensyn til ud-
ledning af CO2, stgjgener mm fra de urbane forsyningskader vil skabe steerkere incitamenter til reelle for-
andringer af leveringsprocesserne.

| beskrivelser og analyser af citylogistik-projekter har der (naturligt nok) vaeret fokus pa fordele i forhold til
transportens eksterne effekter pa bymiljget, og langt de fleste analyser har som implicit antagelse at distri-
butionsbehovene er givne. Analyserne gar ud pa at estimere eller evaluere effekter af at gennemfgre det
samme/givne transportarbejde, men gennem et konsolideringscenter og en koordinering af transporterne
som er optimeret ud fra et bymaessigt perspektiv. Grundlaggende handler citylogistik om at tage udgangs-
punkt i et destination-perspektiv (bymaessigt geografisk perspektiv) pa forsyningskeederne og organisere
forsyningsksederne herudfra. Dette er modsat de eksisterende distributionssystemer, som er optimeret ud
fra typisk en leverandgrs eller en transportoperatgrs perspektiv. Dette er et origin-perspektiv hvor ud-
gangspunktet er optimering af den enkelte forsyningskaede - geografisk typisk med udgangspunkt i en de-
tailkaedes, grossists eller transportoperatgrs distributionscenter (van Rooijen&Quak, 2008). Dette er illu-
streret i figur 1.
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Figur 1.1: Destination perspektiv via UCC (Gammelgaard, Prockl & Aastrup)

| eksemplet kgrer to biler fra hver deres distributionscenter til 6 stop. Turene er optimeret ud fra et origin-
perspektiv, dvs ud fra de transportopgaver, der er tilknyttet de to distributionscentre. Med et destination-
perspektiv tages udgangspunkt i et geografisk omrade, her byomradet (i eksemplet her kgrer der to biler
hver 25% lastet i gennemsnit i den tid de er i byomradet). Med et destination-perspektiv kunne en Igsning
vaere et UCC som konsolideringscentral. Det ville i eksemplet betyde kun én bil 50% konsolideret i byomra-
det. Origin-perspektiv optimerer ud fra i dette tilfelde transportopgaver fra hvert distributionscenter og
suboptimerer maske i forhold til byomradet; hvorimod destination-perspektivet organiserer transporten ud
fra det geografiske omrade og suboptimerer maske pa aktiviteterne fra distributionscentrene.

Nar der skal diskuteres tredjepartslogistikydelser (3PL), value added services, og nar der i gvrigt laegges
fokus pa aftagernes behov, opstar der en mulighed for ogsa at kigge pa om et konsolideringscenter pa by-
graensen giver mulighed for nogle andre mader at organisere den sidste del af forsyningskaeden. Det giver
mulighed for nogle andre mader for aftagerne at have lager i konsolideringscentret og dermed mere salgs-
areal i deres butik; det giver mulighed for at bestillingsrutiner kan tilrettelaegges pa en anden made med
lidt faerre hovedleveringer pr uge men med mulighed for hasteleveringer fra konsolideringscentret; det
kunne vaere en mulighed for leverandgrer med mange uafhangige kunder i Kgbenhavn at laegge lager teet-
tere pa kunderne og spare pa laengere transporter.

Derfor kan diskussionen af konsolideringscenterets rolle ses i lyset af 1) dets rolle som konsoliderings- og
transportkoordineringshub i forhold til de eksisterende transportmgnstre og distributionsbehov hos afta-
gerne, og 2) dets mulige rolle som vaerdiskabende hub i forhold til aftagerne og de forsyningskaader de er
sidste del af.

| dette lys vil denne f@rste del af CBS’s leverancer til projektet vil besta af 1) en analyse af aftagerne, deres
leveringsmgnstre samt gnsker til leveringer ud fra projektets spgrgeskemaundersggelse fra forsommeren;
og 2) en kortlaegning af mulige 3PL ydelser ud fra citylogistiklitteraturen, fra eksisterende citylogistiklgsnin-
ger og ud fra projektets spgrgeskemaundersggelse sammen med en diskussion af mulige benefits for afta-
gerne, samt hvilke implikationer dette har for et konsolideringscenter.
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1.1 Om struktur, litteratur og spgrgeskema
Denne rapport er baseret pa to typer kilder, litteratur og beskrivelser af andre citylogistikinitiativer samt en
spgrgeskemaundersggelse gennemfegrt i projektet i sommeren 2011.

Der findes megen litteratur om citylogistik og ogsa om konsolideringscentre. Langt den overvejende del af
den tilgaengelige litteratur beskriver dog transportmaessige konsekvenser af citylogistik eller transportpoliti-
ske anbefalinger eller midler. Den del af litteraturen som mere specifikt ser pa citylogistik i lyset af forsy-
ningskaeder; som kigger pa brugernes incitamenter og tilfredshed; som studerer systematisk mulige eller
gennemfgrte 3PL ydelser er dog ganske begraenset. Sa kataloget af serviceydelser som denne rapport mun-
der ud i skal ses som principielt katalog, og ikke som solid dokumentation for at de forskellige aktiviteter er

Isnsomme eller beeredygtige.

Spergeskemaundersggelsen, gennemfgrt af Kgbenhavns Kommune i samarbejde med Malmé Hogskola i
regi af @resund Ecomobility-projektet, fandt sted over forar/sommer 2011. Spgrgeskemaet er sendt ud til
ca. 3000 respondenter. Dette deekker ikke kun detailhandel, men ogsa andre erhvervsdrivende i indre Kg-
benhavn. 272 respondenter har besvaret spgrgeskemaet. Besvarelserne fordeler sig pa hovedbranche som
illustreret nedenfor i tabel 1, og denne opdeling vil ga igennem analysen af besvarelserne.

n %
1) Agentur- og engroshandel 68 25,0 %
2) Detailhandel 50 18,4 %
3) Finansiel virksomhed 18 6,6 %
4)  Handveerksvirksomhed 11 4.0 %
5) Klinikker (frisgrer, tandleeger, fysioterapeuter, hospitaler mm) 41 15,1 %
6) Hotel, Restaurant og konferencevirksomhed 2 0,7%
7) Udgivende virksomhed 26 9,6 %
8) Udlejning 6 22%
9) Andet eller ikke specificeret 50 18,4 %
Total 272 100 %

Tabel 1.1: Respondenternes fordeling pa hovedbrancher

| bilag 3 er resultaterne praesenteret i oversigtsform. Bilaget er konstrueret saledes, at det kan laeses hori-
sontalt, hvormed man kan sammenligne de enkelte brancher pa de enkelte spgrgsmal, mens man ved at
lzese det vertikalt relativt let far profiler i leveringsmgnstre samt gnsker til distribution og 3PL for de enkel-

te brancher.

Rapporten er struktureret saledes, at naeste afsnit praesenterer nogle centrale definitioner — citylogistik,
urbane konsolideringscentre (UCC) samt tredjepartslogistik (3PL). Afsnit 3 praesenterer en overordnet mo-
del over citylogistik med input til forskellige aktiviteter og strukturer i citylogistikmodeller. Afsnit 4 analyse-
rer resultater fra sommerens spgrgeskemaundersggelse omkring distributionsforhold (leveringsmgnstre og
gnsker til leveringer). Afsnit 5 klassificerer fra litteratur og andre initiativer mulige veerdiskabende services i
Citylogistik — kbh, samt analyserer gnskerne til disse ydelser baseret pa sommerens spgrgeskemaundersg-
gelse. | afsnit 6 praesenteres kortfattet de enkelte segmenters/branchers profiler og der diskuteres hvem
der synes at vaere mest oplagt som malgruppe for Citylogistik - kbh. Afsnit 7 konkluderer pa analysen.

e —————
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2 Citylogistik, konsolideringscentre og 3PL - centrale definitioner
Godstransport i byer kan ses som vaerende genereret og faciliteret af en lang raekke forskelligartede forsy-
ningskaeder involverende udover aktgrerne geografisk lokaliseret i et givent geografisk omrade ogsa en
bred vifte af leverandgrer og producenter (danske savel som internationale), transportgrer, logistikopera-
tgrer og andre service providers. Alle disse forsyningskader er hver iser organiseret og i forskellig grad
konsolideret og optimeret; men ikke ud fra et bymaessigt perspektiv. Forsyningskaderne der bergrer en bys
godstransport er generelt organiseret fra et perspektiv pa en leverandgrs, en detailkeedes eller en logistik-
operatgrs distributionscenter (dvs et origin-perspektiv; van Rooijen & Quak, 2009 ). Begrebet CityLogistik
derimod laegger et by-perspektiv ned over de samme forsyningskaeder (dvs et destination-perspektiv; van
Rooijen & Quak, 2009 ), og har som formal at organisere og konsolidere de dele af en bred vifte af forsy-
ningskaeder der bergrer godstransporten i et givent geografisk omrade (eksempelvis en by, eller et konkret
shoppingcenter) pa en made hensigtsmaessig for det givne omrade. BESTUFS projektet definerer Citylogistik
pa fglgende made:

Citylogistik: “All co-ordinated measures comprising logistic collection and delivery activities of logistic service pro-
viders in urban areas that aim at the reduction or prevention of commercial traffic and its negative external ef-
fects” (BESTUFS, 2007b)

Eksplicit i ovenstaende definition er ogsa at malsaetninger med citylogistik aktiviteter er relateret til at mi-
nimere transporters negative eksterne effekter. Dermed involverer citylogistik (og dermed destination per-
spektivet) to centrale udfordringer i forhold til origin-perspektivet som dominerer organiseringen af forsy-
ningskaeder. For det fgrste skal der arbejdes pa tveers af en bredere vifte af forskelligartede aktgrer og for-
syningskaeder, og for det andet ligger der en ekstra udfordring i at skulle balancere forretningsmaessige
malsatninger og hensynet til minimeringen af godstransportens negative effekter.

Definitionen af citylogistik indebzerer ikke ngdvendigvis brugen af et konsolideringscenter til at separere
distributionsaktiviteter ind til omradet/byen fra distributionsaktiviteter foregaende uden for og frem til
omradet/byen, men er ofte set som synonym med sadanne Igsninger. Der er mange termer for disse kon-
solideringscentre, eksempelvis gods platform, logistik center, urban distribution center mm. Vi bruger ter-
men konsolideringscenter eller Urban Consolidation Center (UCC) ud fra fglgende definition:

UCC: “a UCC is best described as a logistics facility that is situated in relatively close proximity to the geographic
area that it serves be that a city centre, an entire town or a specific site (e.g. a shopping centre), from which con-
solidated deliveries are carried out within that area. A range of other value-added logistics and retail services can
also be provided at the UCC. Logistics companies with deliveries scheduled for the urban area or site are able to
transfer their loads at the UCC and thereby avoid entering the congested area. The UCC operator sorts and consol-

idates the loads from a number of logistics companies and delivers them, often on environmentally friendly vehi-
cles, to an agreed delivery pattern.” (Browne et al, 2005)

Potentialerne fra Igsninger baseret pa sadanne konsolideringscentre er miljgmaessige og sociale fordele
som resultat af faktorer sasom reduktion i antallet af kgreture i byen, faerre lastbiler, bedre udnytte-
de/konsoliderede kgretgjer samt lettere/renere kgretgjer (Browne et al, 2005; BESTUFS 2007b). | forhold til
forsyningsksederne kan organisering omkring at konsolideringscenter potentielt forbedre planleegningen og
implementeringen af logistikprocesserne og derigennem opna gget produkttilgaengelighed, bedre kunde-
service, bedre gennemsigtighed (transparency) af forsyningskaden, bedre returlogistik og reduktion af
antallet af leverancer (Browne et al, 2005; BESTUFS 2007b).
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Ulemperne og barriererne omkring et sadan konsolideringscenter er hgje etableringsomkostninger, kom-
pleksitet i drift pga behovet for at arbejde pa tvaers af akt@grer og godstyper, ekstra leveringsomkostninger
ved at have et ekstra led i forsyningskaeden, risiko for en monopollignede situation, mangel pa kontakt mel-
lem leverandgr og kunde/butik og sa er mange forsyningskseder allerede konsolideret (BESTUFS, 2007b;
Browne et al, 2005).

Lgsningen med et konsolideringscenter gar altsa pa, at gods med destination i typisk butikker eller kontorer
i et givet geografisk omrade leveres ind til et konsolideringscenter typisk placeret naer omradet. Herfra om-
lastes til andre kgretgjer som sa distribuerer leverancer samlet ind til omradet. Der er to helt centrale di-
stributionsmaessige logikker i dette: konsolidering og transshipment. For det fgrste skal leveringer kun ind
over et sadan konsolideringscenter, hvis der er mulighed for bedre konsoliderede leverancer. Formalet her
er at mindske antallet af biler i byen ved at samle leverancer og dermed @gge konsolideringsraten. Den an-
den centrale logik er at overflytte gods til andre typer kgretgjer via omlastningen (transshipment). Hvor
typisk tungere/stgrre kgretgjer er hensigtsmaessige i transport frem til byen, er der hensyn i bytransporten
der bedst Igses via andre typer kgretgjer, eksempelvis lettere, renere, mere stgjsvage eller eldrevne kgretg-
jer.

Bade konsolidering og transshipment er typiske elementer i citylogistik-projekter baseret pa konsolide-
ringscentre men forskellige malsaetninger pavirke balancen mellem de to elementer. Browne et al (2005)
praesenterer det som to modeller: konsoliderings-type med hovedformal at omlaste fra darligt konsolidere-
de kgretgjer til bedre konsoliderede kgretgjer med henblik pa at eksempelvis mindske antallet af vognkm
og dermed traengsel i byen; og transshipment-type med hovedformal at omlaste fra stgrre kgretgjer til
mindre med henblik pa eksempelvis at mindske tung trafik i byen eller stgjniveauet, men ikke ngdvendigvis
treengsel idet der alt andet lige vil komme flere kgretgjer.

Definitionen papeger endvidere at konsolideringscentret ogsa kan anvendes ud over de grundlaeggende
konsoliderings- og transshipmentrolle til at skabe veerdi og benefits for brugere ud over de rent distributi-
onsmaessige formal. Det er her denne rapports fokus, nemlig mulige 3PL ydelser, kommer ind. 3PL kan defi-
neres pa fglgende made:

3PL: “..involves outsourcing logistics activities that have traditionally been performed in an organization. The
functions performed by the third-party can encompass the entire logistics process, or more commonly, selected
activities within that process.” (Lieb & Randall, 1996)

At teenke veerdiskabende aktiviteter i forbindelse med citylogistik service indebaerer netop at se om der er
andre logistiske processer udover konsolideringen og transshipment som meningsfyldt kan ggres bedre
eller mere efficient af en citylogistik service som tredjepartsudbyder. Yderligere indebaerer 3PL en principiel
mulighed for aendringer i arbejds- og opgavefordelingen i forsyningskaeder. Det er en mulighed for at re-
konfigurere processer og kompetencer (Halldorsson, 2002), som eksempelvis hvis butikslager laegges ud til
konsolideringscenteret eller hvis leveringsfrekvenser og —stgrrelser kan blive &ndret som resultat af konso-
lideringscentret.

Naeste afsnit skitserer en principiel model omkring scenarier for en citylogistik-lgsning baseret pa et konso-
lideringscenter. En del af denne daekker 3PL eller vaerdiskabende aktiviteter og disse vil blive behandlet
mere dybdegdende i afsnit 5, mens afsnit 4 vil handtere de mere distributionsmaessige mgnstre og gnsker
belyst i spgrgeskemaundersggelsen.
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3 Model for scenarier i citylogistik

Citylogistik baseret pa et konsolideringscenter kan designes pa mange forskellige mader, alle med indflydel-
se pa de resultater man maler pa (trafikarbejde, luftforurening, stgj, leveringsservice eller andet). Neden-
staende figur 3.1 giver et bredt overblik over aktiviteter og scenariemuligheder ved citylogistik baseret pa
en konsolideringsterminal. Mere uddybede versioner af logikken er vist i bilag 1 og 2.

11 Scenariedimensioner Scenariemuligheder

! Godstyper handteretog Hvilke sektorer skal kunne serviceres og hvilke varetyper skal
Leverander — transportar/ Leverander — transporter/ ,’ sektorer serviceret kunne handteres?
logistikvirksomhed logistikvirksomhed / * Detailhandel, engros, food, non-food, bygge/anlzeg, kontorer
’ og klinikker, HORECA
/ * Standard enheder, ke, frost, varer med szerlige krav
M o A ’I Krav fra transport til UCC Hvilke transportformer og lasteenheder skal UCC kunne
s, S “~/ + Transportformer/keretajer modtage?
P ’T A * lasteenheder * Intermodal, lastbiler 16t, lastbiler 4t, varevogne, veksellad,
ransport » containere, paller, andet
! iluce \
U \ Konsolideringscenter (UCC) *  Cross docking, break bulk/picking&packing, konsolidering,
! \ + Distributionsfunktion transshipment
: \ * Teknologi * Manuelt, automatiseret
1 . ingsti . i i
I | Konsolideringscenter (UCC) | . ﬁ:;‘;:g::ﬁ;’ i g;‘tea:f:?;tg\"‘l kkede leveringsvinduer ex (aften/nat)
1
1 ! +  Specificity +  Dedikeret til urban distribution, ikke dedikeret
\ 1
Urban 1 Urban distribution *  Smé pakker, store pakker, paller, andet
\ distribution ! *  Pakningstyper og * Lastbiler 16t, lastbiler 4t, varebiler, personbiler,
\ ,{ forsendelsesstorrelser motorcykler/cykler, andet
< 1 +  Koretgjer *+  Konventionelt/fossilt, alternative energiformer (exel)
_—— Ny \ *  Braendstoftype * Adhoc/free flow, faste ture/ruter, kombi fast + hast
Detailbutikker og kontorer Détgilbutikker og kontores 2 f
J ? ~ P \ * Trafikdesign * Efter behov <->fast; flere gange dagligt, dagligt, sjldnere
~ \ ,
= * Frekvensog end dagligt
\\ leveringsvinduer * Hele dagen, kun morgen/formiddag
\ Ekstra services udover Lagerhold, ompakning, prismaerkning, tyverisikring, butiksparate
Slutkunder slutkunder \\ distribution (3PL) varer, udpakning, posthandtering, returvarer og —emballage,
. hjemmelevering

Figur 3.1: scenarier i citylogistik (Gammelgaard, Prockl & Aastrup med inspiration fra Browne et al, 2005)

Uden en Citylogistik Igsning er det leverandgrer eller transportgrer/logistikoperatgrer der star for transpor-
ten ind til byen. Denne distribution er i forskelligt omfang organiseret og optimeret ud fra leverandgrers
eller transportgrers distributionscentre. Ved citylogistik Igsningen leveres i stedet ind til et konsoliderings-
center som varetager og kontrollerer forskellige processer og aktiviteter fra modtagelse af gods, henover
aktiviteter i selve konsolideringscenteret, distribution fra konsolideringscenteret ud til butikkerne og konto-
rerne, maske nogle aktiviteter ude ved leveringsstederne, returgods til konsolideringscenteret samt evt
nogle distributionsaktiviteter i forbindelse med hjemmeleveringer.

Aktiviteterne kan deles op i felgende elementer hvorudfra scenarier kan beskrives (bilag 2 viser modellen i
sin mere udtgmmende form):

e Hvilke varetyper og sektorer skal serviceres? Dette specificerer hvilke typer varer, som systemet
skal kunne handtere — eksempelvis om det kun skal vaere pakker og t@rvarer uden szerlige behov i
opbevaring, eller om der skal handteres kgl og frost varer ogsa, saledes at ogsa leveringer til hotel-
ler og restauranter i food service markedet kan handteres.

e Huvilke krav er der til at kunne modtage forskellige transportformer og lasteenheder? Hvilke leve-
ringsformer eksisterer i transporterne op til konsolideringscenteret; konsolideringscenteret skal de-
signes med henblik pa disse krav. Skal der eksempelvis modtages gods hele dggnet eller kun i snaev-
re vinduer?
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e Huvilke aktiviteter skal gennemfgres pa selve konsolideringscenteret? Hvor skal centeret placeres?
Preecis hvilke omrader skal det servicere? Hvilke aktiviteter skal gennemfgres? Skal der vaere break
bulk funktioner eller kun transshipment?

e Hvilke aktiviteter og processer skal gennemfgres i distributionsleddet? Hvilke kgretgjstyper skal an-
vendes? Hvilke braendstofformer? Skal det kun vaere pakker, eller skal vi kunne distribuere helt op
til fulde paller? Hvor hyppigt skal der leveres til de enkelte butikker og kontorer?

e Og sidst hvilke ekstra services kan tilbydes forskellige brugere ud over den umiddelbare distributi-
on? Skal der vaere returlogistik i forhold til emballager? Returvarer? Skal der veere mulighed for at
holde lager i konsolideringscenteret? Skal der vaere mulighed for andre vaerdiskabende aktiviteter i
konsolideringscenteret sasom at ggre varerne butiksklar? Eller ude i butikken, eksempelvis hjzelp til
udpakning?

Naeste afsnit 4 analyserer spgrgeskemaanalysen med henblik pa distributionsmgnstre og —gnsker fra re-
spondenterne og samler op med nogle krav til Igsningen baseret herpa. | afsnit 5 kigger vi sa mere pa det
nederste element i figur 3.1 — nemlig de veerdiskabende aktiviteter der ligger ud over de umiddelbare leve-
ringer.
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4 Kgbenhavnske segmenters leveringsmgnstre og Krav til leveringer

I afsnit 4.1 og 4.2 samles op pa den del af spgrgeskemaresultaterne, der har med de forskellige segmenters
leveringsmgnstre pt at ggre, samt hvilke gnsker og prioriteringer de har til selve leveringerne. Dermed er
fokus her afgraenset til givne distributionsmgnstre som de ser ud pt og kravene til disse leveringer. | afsnit 5
adresserer vi de ekstra ydelser som ligger ud over selve leveringen (3PL ydelser). Hermed udvides perspek-
tivet fra givne leveringer til muligheder for at skabe merveaerdi og sendre i logistikaktiviteterne. Begge afsnit
har udgangspunkt i destination-perspektivet, men afsnit 4 har udgangspunkt i givne leveringsmgnstre og
destination-perspektivet kan optimere disse via brug af UCC, mens afsnit 5 diskuterer hvordan man fra et
destination-perspektiv og UCC kan give mulighed for forbedring af brugernes logistik- og aktivitetsmgnstre.

4.1 Leveringsmgnstre

Dette afsnit vil give et overblik over leveringsmgnstre ved leverancer ind i Kgbenhavn ud fra spgrgeskema-
undersggelsens besvarelser. Det vil blive belyst hvem der far mange leveringer, hvilke typer gods der er tale
om, og hvor store forsendelserne er. Det vil blive behandlet, hvem der kontrollerer transporterne ind i Kg-
benhavn; hvilke kgretgjstyper der anvendes; hvordan leveringsvinduer matcher virksomhedernes kunde-

strgm; samt hvilke gnsker respondenterne har til vareleverancerne. Typer af gods ved leveringer ind i Kg-
benhavn er vist i tabel 4.1:

Agentur- og engros- Detailhandel Finansiel virk- Klinikker Udgivende
virksomhed (n=68) (n=50) somhed (n=18) (n=41) virksomhed
(n=26)
o Tgj 15,6% 10,3% 3,6% 1,8%
e Sko 7,3% 8,0%
e Elektronik 6,4% 8,0% 7,1% 1,8% 8,6%
. Sportsartikler 1,8% 5,7%
. Bgger/musik 6,4% 11,5% 7,1% 28,6%
e Isenkram 3,7% 4,6% 1,8% 2,9%
. Gaveartikler 4,6% 8,0% 3,6%
. Kontorartikler 15,6% 12,6% 50,0% 16,1% 31,4%
e  Personlig pleje pro- 1,8% 5,7% 3,6% 25,0% 2,9%
dukter
e Andet 36,7% 25,3% 25,0% 53,6% 25,7%
Total 100,0% 100,0% 100,0% 100,0% 100,0%

Tabel 4.1: Typer af gods ind til Kgbenhavn

Godstypen med hyppigste antal leveringer er kontorartikler. Denne gar igen over alle brancher. Ellers er det
mere branchespecifikke godstyper til primaer drift. For handelsvirksomhed (agentur/grossister og detail-
handel) er det blandt respondenterne tgj/sko hovedsageligt; dernaest elektronik, béger/musik og gaveartik-
ler. Gruppen med klinikker mm far leveringer ud over kontorartikler af plejeartikler og dentale/medicinske
produkter. Udgivende virksomhed far leveringer ud over kontorartikler af bgger/musik og finansiel virk-
somhed far stort set kun leveret kontorartikler.
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Antal leveringer om ugen og st@rrelsen af forsendelserne er vist i gennemsnitstal i tabel 4.2:

Forsendelser om ugen Antal sma Antal store

Branche (gennemsnit) papkasser papkasser Antal paller

e Agentur- og engroshandel 7,6 4,5 3,8 1,3

. Detailhandel 6,6 5,6 4,9 2,4

. Finansiel virksomhed 8,1 2,8 2,0 2,4

o  Kilinikker (frisgrer, tandleeger, fysio- 46 35 2,8 2

terapeuter, hospitaler mm) '

. Udgivende virksomhed 3,8 3,1 2,5 5

Total 6,2 3,8 3,2 15

Tabel 4.2: Antal leveringer og forsendelsesstgrrelser i Kgbenhavn

| gennemsnit far respondenterne omkring 6-7 leveringer om ugen. Den typiske forsendelsesstgrrelse er
papkasser i gennemsnit 7 om ugen (lidt flere sma end store), mens virksomhederne i gennemsnit far leveret
1,5 palle om ugen. Handelsvirksomheder (agenter/grossister og detailhandel) far generelt betydeligt flere
forsendelser end klinikkerne og udgivende virksomhed. Detailhandel modtager flest enheder ugentligt af
bade papkasser og paller. Agenter og grossister modager ligeledes et relativt hgjt antal enheder, dog sjzeld-
nere paller. Klinikker og udgivende virksomheder et lavere antal papkasser end handelsvirksomheder og
stort set ingen paller. Finansielle virksomheder far ligeledes et hgjt antal leveringer pr uge og en betydende
del af enhederne er paller.

Leveringernes oprindelse og hvem der udfgrer disse er illustreret i nedenstaende tabel:

Agentur- og Detailhandel Finansielle Klinikker Udgivende
engroshandel ydelser mm virksomhed
. Fra leverandgrer med 9% 16% 28% 29% 24%
deres egne biler
. Fra leverandgrer i 26% 36% 38% 39% 45%
Danmark med trans-
portfirmaer
. Fra leverandgrer i ud- 4% 2% 6% 1%
landet med deres egne
biler
. Fra leverandgrer i ud- 27% 27% 7% 18%
landet med transport-
firmaer
. Fra kurér 28% 17% 28% 22% 12%
. Fra egen distributions- 6% 2% 1%
firma
Total 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 4.3: Leveringers oprindelse og kontrol i transportkaeder ind til Kgbenhavn

Agentur- og engroshandel samt detailhandel har hgjere importandele end de gvrige segmenter, og dermed
lavere andele kommende fra Danske leverandgrer. Samlet set kommer 56% fra danske leverandgrer og
22% fra udenlandske leverandgrer; resten er via kurér service (hvor vi ikke kender geografien).

Omkring hvem der kontrollerer transporterne er det vaerd at bemaerke at ca 75% af transporterne ind i
Kgbenhavn kontrolleres eller organiseres af tredjeparter (transport- eller kurérfirmaer); og 20% kontrolle-
res af indenlandske leverandgrer. Indenlandske leverandgrer til finansielle ydelser, klinikker og udgivende
virksomhed star for en stgrre del af transporterne end hos agentur- og engroshandel samt detailhandel
hvor tredjeparter kontrollerer en stgrre andel.

Der er endvidere i spgrgeskemaet spurgt ind til kgretgjerne som leveringer kommer med. Resultater er vist
i nedenstaende tabel:
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Agentur- og Detailhandel Finansielle Klinikker Udgivende
engroshandel ydelser mm virksomhed
. |Cykel / motorcyk- 6% 4% 13% 8% 4%
er
e Alm. personbiler 7% 8% 13% 20% 8%
e Varebiler 55% 52% 63% 57% 65%
. Lastbiler 32% 33% 13% 8% 23%
e Andet 1% 3% 8%
Total 100% 4% 100% 100% 100%

Tabel 4.4: Kgretgjer i Kgbenhavns distributionsmgnstre

Henholdsvis 87% og 85% for agentur- og engroshandelsamt detailhandel far leverancer med varebiler eller
lastbiler. Lastbilerne, som er dem Citylogistik - kbh vil mindske kgrslen med, deekker henholdsvis 32% og
33% af svarene. Det er altsa her potentialet ligger. Udgivende virksomhed har ogsa en betydende andel
(23%) leverancer med lastbil. Finansielle ydelser og Klinikker er ikke overraskende de ’letteste’ i deres leve-
ringsmegnstre; kun hhv. 13 og 8% leveres med lastbiler. Her er altsa mindst potentiale i at omlaegge til lette-
re kgretgjer. Dog er der stadig en overvaegt af varebiler som fylder ca det samme som i alle de andre bran-
cher (mellem 52 og 65%). Det er generelt varebilerne der dominerer billedet. Finansielle ydelser og klinik-
ker udemaerker sig ved de hgjeste andele af leverancer med cykel/motorcykel og personbil — da der jo her
er tale om noget lettere gods.

Sa potentialet miljgmaessigt set er at overflytte fra lastbil til varebiler (dette er hgjst hos agentur- og en-
grosvirksomhed samt detailhandel) og at se generelt pa varebiler - hvor godt er de udnyttet? Kan der kgres
med endnu lettere kgretgjer? Gzlder det for alle segmenter?

Pa spgrgsmalet om leveringsvinduer er spurgt ind til dels kundetrafik over dagen og leveringer hen over
dagen. Svar pa disse to spgrgsmal er sammenstillet i nedenstaende to tabeller (ideelt skal fordelingerne
ligne hinanden da det betyder at leverancerne kommer nar kunderne ikke er der):

Agentur- og engroshandel Detailhandel
% af svar - % af svar — % af svar - % af svar —
leveringer feerrest kunder leveringer feerrest kunder
. For kl. 8 3%
e  Mellem kl. 8-10 11% 13%
e  Mellem kl. 10-12 33% 58,5% 30% 41,0%
. Mellem kl. 12-14 32% 9,8% 25% 17,9%
o  MellemKkl. 14-16 18% 20% 5,1%
. Mellem kl. 16-18 6% 7,3% 7% 2,6%
o  Efterkl. 18 24,4% 3% 33,3%
Total 100% 100,0% 100% 100,0%

Tabel 4.5: Leveringsvinduer og kundetrafik i Kgbenhavn

For agentur- og engroshandel modtages ca to tredjedele af leveringerne mellem 10 og 14, samlet ca 85%
mellem 10 og 16. Kundetrafikken ses ved de lave procentvaerdier, dvs fra 12-18, og dermed er der 4 timers
overlap med vareleveringer og kundetrafik mellem 12-16. Det veerste sammenfald ses mellem 12 og 14. For
detailhandel geelder ligesa at leveringerne ligger mellem 10-16. Kunde trafikken peaker isser mellem 14 og
18 men ogsa til dels mellem 12 og 14. Det veerste sammenfald her er mellem 14 og 16.
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Finansielle ydelser Klinikker Udgivende virksomhed
% af svar - % af svar — % af svar - % af svar — % af svar - % af svar —
leveringer feerrest kunder leveringer feerrest kunder leveringer feerrest kunder
e Forkl.8 2%
e  MellemKI. 8-10 20% 20% 20%
e Mellemkl. 10-12 32% 7,7% 37% 29,4% 40% 14,3%
e MellemKkl. 12-14 32% 23,1% 30% 14,7% 26% 21,4%
e MellemKI. 14-16 15% 7,7% 14% 8,8% 11%
e  MellemKkl. 16-18 23,1% 14,7% 3% 7,1%
e  Efterkl. 18 38,5% 32,4% 57,1%
Total 100% 100,0% 100% 100,0% 100% 100,0%

Tabel 4.6: Leveringsvinduer og kundetrafik i Kgbenhavn

For disse brancher fylder de tidlige leveringer (fgr 10) lidt mere og ca 85% er leveret inden kl 14. Kundetra-
fikken ser lidt forskellig ud men det er mellem 10 og 18, lidt tidligere for finansielle ydelser og lidt senere
for udgivende virksomhed.

Nedenfor er skitseret hvem der oplever at kunder bliver generet af vareleverancer.

Oplever | at jeres kunder bliver generet af jeres vareleverancer?
Agentur- og Detailhandel Finansielle Klinikker Udgivende
engroshandel ydelser virksomhed
e Ja,ihgjgrad 3% 6%
e Ja, i mindre grad 8% 7% 5%
. Nej 85% 91% 94% 89% 89%
e  Ved ikke 3% 2% 5% 11%
Total 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 4.7: Gener fra vareleverancer i Kgbenhavn

Lidt overraskende skiller detailhandel sig ikke ud her med stgrre oplevelse af at kunderne er generet af
vareleverancer. Der synes ikke at vaere nogen saerlig sammenhang mellem segmenterne pa dette spgrgs-
mal. Det ligger relativt lavt; omkring 90% mener ikke, at kunder generes af vareleverancer.

4.2 @nsker til levering

Dette afsnit deekker spgrgeskemaundersggelsens holdningsspgrgsmal og afspejler respondenternes gnsker
til deres leveringer. Fgrst er der spurgt til hvad der opleves som vigtigt ved leverancer, og resultater er vist i
nedenstaende tabel (jo lavere veerdi jo hgjere vigtighed; veerdien 1 = meget vigtigt mens vardien 4= ikke
vigtigt):

Agentur- og Finansiel Klinikker Udgivende Total
engroshandel Detailhandel virksomhed virksomhed
. Fleksibiliteten af leve- 1,53 1,57 1,73 1,63 1,61 1,59
rancerne (mulighed for
hurtige leveringer)
e Leverancetidspunktet 1,80 2,17 2,13 2,03 2,06 2,02
e Milijghensyn 2,33 2,44 2,46 2,37 2,06 2,28
e  Serviceniveau fra leve- 1,60 1,70 1,92 1,58 1,82 1,62
randgrernes side
e  Sikkerhed, dvs. ingen 1,35 1,77 1,80 1,61 1,78 1,64
tyveri
e Transportpris 1,39 1,63 1,87 1,87 2,00 1,70

Tabel 4.8: Kgbenhavnske brugeres gnsker til levering

Samlet set er det serviceniveau, fleksibilitet, sikkerhed og pris der er vigtigst (mellem meget vigtigt og vig-
tigt) mens tidspunkt og miljg spiller en mindre rolle (fra vigtigt til mindre vigtigt). Der er ikke de voldsomme
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forskelle at spore pa tvaers af segmenterne. Dog synes agentur- og engroshandel at laegge mere veegt pa
leverancetidspunkt, sikkerhed og transportpris end de andre. | det hele taget synes agentur- og engroshan-
del generelt at veere dem som stiller stgrst krav til deres leveringer pa de pagaeldende parametre. Detail-
handlen viser en lille tendens til at tilleegge prisen en vis betydning (relativt til de andre segmenter) samt
lidt overraskende at have mindst fokus pa leveringstidspunktet. Men overordnet er det agentur- og en-
groshandel der skiller sig lidt ud, men ellers synes der ikke at vaere taet sammenhang mellem segmenter og
parametrene.

Respondenterne bliver ogsa spurgt om hvad man vil opleve som positivt i fremtiden omkring leveringer.
Resultater er vist i nedenstaende tabel (1=ja, i hgj grad, 2=ja, i nogen grad, 3= maske, 4=Nej, vi er ikke inte-
resseret):

Agentur- og Finansiel Klinikker Udgivende Total
engroshandel Detailhandel virksomhed virksomhed
e At fa feerre men stgrre 3,40 3,55 3,67 3,74 3,56 3,57
leverancer pr. uge
e  Atfajeres varer leveret 2,17 2,19 2,40 2,29 1,76 2,08
i miljgvenlige biler
e At faleverancer kuni 2,37 2,26 2,43 2,39 2,13 2,33
formiddagstimerne
e At mgde samme chauf- 2,57 2,66 2,79 2,97 2,63 2,73
far ved hver leverance

Tabel 4.9: Kgbenhavnske brugeres interesser ved fremtidige leveringer

Samlet set er interessen stgrst i forhold til at fa mulighed for at fa leveret i miljgrigtige biler, dernaest kom-
mer at fa leverancer kun i formiddagstimerne. Generelt er der meget lidt interesse i at fa faerre men stgrre
leverancer.

Der er ikke de store forskelle mellem segmenterne. Dog synes udgivende virksomhed at vaegte miljgrigtige
biler mere end de g@vrige.

Sidst er der spurgt ind til holdningerne til at have en grgn profil og holdninger til koordinerede leverancer:

Hvor vigtigt er det at jeres butik/virksomhed har en grgn profil?
Agentur- og Detailhan- Finansiel Klinikker Udgivende Total
engroshandel del virksomhed virksomhed

e Meget vigtigt 18% 20% 20% 23% 29% 22%

e Vigtigt 55% 33% 33% 25% 29% 42%

e Mindre vigtigt 16% 40% 27% 28% 29% 24%

e Ikke vigtigt 11% 7% 20% 25% 12% 12%
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 4.10: Kgbenhavnske brugeres interesse i grgn profil

Flest blandt agentur- og engroshandel mener at det er vigtigt eller meget vigtigt. Ellers er det udgivende
virksomhed der laegger mest vaegt pa det (det var ogsa dem som lagde mest veegt pa miljgrigtige biler).
Klinikker og finansiel virksomhed er de som tilleegger det mindst relevans.

Det man ogsa kan bemaerke er forskellen pa hvor mange der synes det er vigtigt eller meget vigtigt for dem
med en grgn profil for diverse forslag miljgrigtige forslag. Ca 66% synes det er vigtigt for dem med en grgn
profil, men interessen for forskellige tiltag i andre dele af spgrgeskemaet ligger typisk lavere.
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Ville | opleve det som positivt at f& jeres varer koordineret med andre butikker i omradet?
Agentur- og Finansiel Klinikker Udgivende Total
engroshandel Detailhandel virksomhed virksomhed
. Ja, i hgj grad 10% 14% 7% 8% 12% 14%
. Ja, i mindre grad 15% 11% 13% 13% 12% 15%
e  Maske, hvis vi far 26% 36% 13% 26% 35% 26%
information
. Nej, vi er ikke in- 50% 39% 67% 53% 41% 46%
teresseret
Total 100% 100% 100% 100% 100% 100%

Tabel 4.11: Kgbenhavnske brugeres interesser i koordinerede vareleveringer

F@rst og fremmest er der faerre "positive’ end i spgrgsmalet ovenfor. Mindste interesse ligger helt klart hos
finansiel virksomhed; der er mange ‘tvivlere’ blandt detailhandel og udgivende virksomhed.

Ud fra spgrgeskemaundersggelsens resultater pa leveringsmgnstre og gnsker til leveringer kan fglgende
krav og implikationer for Citylogistik - kbh beskrives som nedenfor:

e Skal kunne handtere hovedsageligt sma forsendelsesstgrrelser i form af pakker og papkasser

e Skal overveje om palleforsendelser skal veere en del af konceptet og i givet fald om det skal handte-
res i separat system/med separate biler

e Skal kunne handtere bredt mange former for (relativt vaerdifuldt) gods som ikke kraever specielle
forhold sasom tekstil, kontorartikler, elektronik, plejeprodukter og bgger/musik

e Stgrstedelen af leveringerne koordineres af tredjeparter og projektets prispolitik og gkonomimodel
ma ngje overveje en struktur der giver incitament til aktgrerne at bruge Citylogistik - kbh

e Det er handelsvirksomhederne der har det ‘tungeste’ transportmgnster, med stgrst andel af lastbi-
ler; sa hvis lastbilerne er malsaetningen skal der satses pa handelsvirksomhederne og til dels udgi-
vende virksomhed

e De mest omfattende overlap mellem kundetrafik og leveringer ligger over middag (mellem 12 og
16) og konceptet skal derfor bygge pa primaere leveringer fgr 12; mange viser interesse for kun at
fa leveringer i formiddagstimerne

e Leveringer skal vaere hyppige og hurtige (meget lille interesse for feerre men stgrre leveringer); der
skal vaere fokus pa sikkerhed i transporterne (det er veerdifuldt gods og der laegges veegt pa sikker-
hed), og skal prisen vaere i orden; der er ogsa en vis interesse i serviceniveau og at det er den sam-
me chauffgr hver gang (dog ikke sa udtalt)

e Miljghensyn er ikke et centralt parameter; mange indikerer at det er vigtigt for dem med en grgn
profil, men nar det kommer til stykket er interessen for koordinerede transporter og vigtigheden af
miljghensyn i transporterne lavere; dog er der hele 65% der viser interesse i miljgrigtige biler, og
det vil veere oplagt at bruge dette argument i Citylogistik - kbh, men det ma ikke ske pa bekostning
af frekvens, sikkerhed og pris
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5 3PL ogvalue-added services i Citylogistik - kbh

Dette afsnit indeholder: 1) en kort introduktion til butikkens rolle i forsyningskaeder og de processer der
foregar i en butik; 2) en analyse af citylogistik-litteratur samt eksempler pa eksisterende citylogistik-
koncepter med henblik pa at identificere mulige 3PL ydelser, afsnittet samles op med en diskussion og mo-
del for mulige ydelser; og 3) en analyse af spgrgeskemaundersggelsen med henblik pa at identificere gn-
sker og interesse for forskellige veerdiskabende 3PL ydelser.

5.1 CityLogistikKaeder og butikkens rolle og aktiviteter heri

3PL blev tidligere defineret som logistiske aktiviteter outsourcet til en tredjepart; endvidere er det kort
naevnt at 3PL kan ses som en mulighed til potentielle logistiske sendringer i forsyningskaden. Konsolide-
ringscentrets rolle har som naevnt vaeret praesenteret som hovedsageligt konsolideringsprocesser og
transshipmentprocesser i forhold til de efterfglgende distributionsaktiviteter. Dette afsnit udvider til ogsa
at se pa mulighederne for at skabe nogle vaerdiskabende ekstra services hovedsageligt i forhold til butikken.

Butikkens rolle i forsyningskaeden er pr definition at videreszelge varer og serviceydelser uden forarbejdning
til slutbrugeren (Levy & Weitz, 2012). Butikken har sin centrale rolle i den sidste interaktion med slutbruge-
ren, radgivningen og salget til slutbrugeren, sammensatning af sortiment mm. Men butikken har ogsa nog-
le typiske roller eller processer omkring logistikken. Kotzab & Teller (2005) udvikler en principiel model om
butikkens logistik som bestaende af fglgende aktiviteter:

e Varemodtagelse

e Transport I: varen til butikkens baglager

e Lager I: oplagring pa baglager

e Transport Il: varen fra baglager til salgsareal

e Handtering: varen klarggres til salgsareal

e Lager Il: pa hylden/i salgsarealet

e Varebestilling og lagerstyring: kan forega automatisk ved salg eller mere manuelt

e Returlogistik: returvarer, emballage

e Transport lll: fra hylden/salgsarealet og hjem til slutbrugeren (ikke en del af den oprindelige model)

3PL i citylogistik service skal altsa vurdere, om der er opgaver i disse butikslogistik funktioner som potenti-
elt kan Igses pa en anden made via konsolideringscenteret og distributionsaktiviteterne.

Relateret hertil opdeler Browne et al (2005) mulighederne i stockholding aktiviteter (svarende til lager I)
samt pre-retail aktiviteter herunder ogsa returns og inventory management (svarende til handtering, vare-
bestilling og lagerstyring samt returlogistik). Vi skelner i det efterfglgende mellem fglgende mulige aktivite-
ter i citylogistik:

e Stockholding

e Pre-retail aktiviteter

e Varebestilling/lagerstyring
e Hjzelp ved levering

e Returlogistik
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e Hjemmeleveringer/last-mile lgsninger

Inden vi belyser disse muligheder mere i dybden ser vi pa hvilke value added services som er opridset i litte-

raturen om citylogistik samt hvilke af sddanne ydelser der deekkes af andre eksisterende citylogistik-

Igsninger.

5.2 Mulige 3PL ydelser fra litteratur og erfaringer fra andre initiativer

Kun en ganske lille del af citylogistik-litteraturen behandler 3PL ydelser/value-adding services og som oftest

pa et relativt overordnet niveau hvor de kun naevnes i overskriftsform. Nedenstaende tabel giver et over-

blik over 3PL ydelser / value-adding services adresseret i citylogistik-litteratur:

Van Rooijen & Dablanc & Rodri- BESTUFS best Browne et al BESTUFS policy and re-
Quak (2009) gue (2009) practice manual (2005) search reccommendations
Stockholding . Varelager i . Lager facili- . stockholding | e Local buffer stock
ucc teter
Pre-retail aktiviteter . Prismaerk- . Pre-retail . Product quality and
ning quantity checking

Varebestilling / lagersty-

ring

. Inventory
manage-
ment

. Inventory monitoring
. Information collecti-
on and analysis

Hjaelp ved levering / i
butik

Returlogistik

. Ren emballa-

. Reverse

. Handtering

o returns

. Return and recycling

ge logsitics af returgods
. Affaldsop-
samling
Hjemmeleveringer / . Hjemme . Home . Opsamlings-
last-mile Igsninger leveringer til delivery punkt
kunder . Hjemmele-
. Muligheder veringer
for e-handel

Tabel 5.1: 3PL ydelser i citylogistik-litteratur

Van Rooijen & Quak (2009) naevner i en beskrivelse af Binnenstadservice fglgende ekstra services som bru-
gerne i Nijmegen kan betale for:

e Varelager (detaillist/bruger kan have et varelager i UCC s man ikke behgver bruge veerdifuld bu-
tiksplads eller leje areal andetsteds til dette)

e Hjemmeleveringer til kunder (eksempelvis af store eller tunge varer, sdsom harde-hvide-varer eller
forbrugerelektronik)

e Value-added logistikydelser, inkluderende returlogistik af eksempelvis ren emballage

e Muligheder for e-handel i Nijmegen city

Dablanc & Rodrigue (2009) nzaevner reverse logistics og home delivery som emner der kan tages hgjde for i
Citylogistik. BESTUFS best practice manual (BESTUFS, 2007b) naevner fglgende:

e Lagerfaciliteter

e Prismarkning

e Handtering af returgods
e Affaldsopsamling
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e Opsamlingspunkt for varer i lokalsamfundet

e Hjemmeleveringer

Nedenstaende tabel giver et overblik over hvilke typer 3PL ydelser som der tilbydes i nogle fa specifikke

citylogistik-projekter. Mest omfattende ydelseskatalog synes at veere i Binnenstadservice og Essen:

Binnenstadservice.nl

Regensburg (Reglog.de
/ Browne et al, 2005)

London Heathrow

(BAA/Exel, Browne et al, 2005)

Stadtlogistik Essen (stadtlo-
gistik-essen.de)

Stockholding

Lager pa konsoli-

. Lager pa konsoli-

. Overnight stocking,

. Lager for butikker og |

deringsterminal deringsterminal buffer stock, forbindelse med e-
handel
Pre-retail aktiviteter . Varekontrol ved . Indgangskontrol
modtagelse . Plukning, pakning og
. Prismaerkning forsendelse ifm e-
handel
Varebestilling lagersty- . Registrering i . Inventory monitoring,

ring

lageregnskab

break bulk activities

Hjaelp ved levering / i
butik

Returlogistik

Returemballager:
papir, plast og

. Returemballager :
papir, pap, karton,

. Recycling, returns
. Inter-store transfers

. Post sortering
. Varer retur

polystyren folie og styropor . returemballager
. posthandtering . returgods
Hjemmeleveringer / last- . Leverancer til . Levering til kunder ifm
mile Igsninger butikkens kunder e-handel
i regionen

Tabel 5.2: Eksemler pa 3PL ydelser i eksisterende citylogistik projekter

Kgbenhavns Kommunes eget citylogistik-projekt i sommerens spgrgeskema fglgende ydelser:

e At fa ekstern lagerfacilitet

e At fa hjeaelp til udpakning af varer
e At fa taget returemballage med
e At fa hjaelp til prismarkningen

e At fa hjaelp til tyverisikringen

e At fa hjeaelp til posthandteringen

Disse deekker generelt godt i forhold til de ydelser der naevnes i anden litteratur eller udbydes via specifikke
projekter. Dog deekkes muligheden for e-handel og hjemmelevering ikke.

Nedenfor diskuteres de forskellige elementer enkeltvis. Det skal ses som potentielle fordele og muligheder.
Der er generelt ikke hyppig eller grundig dokumentation af effekten af sddanne tiltag eller tilfredsheden
med brug af sadanne services. Nar disse services naevnes i litteraturen eller pa projekternes hjemmesider
er der generelt blot opridset typerne af ydelser.

5.2.1 Stockholding

En hyppigt set og anvendt vaerdiskabende ekstra ydelse er den traditionelle 3PL ydelse lagerhold. Her til-
bydes muligheden for at holde lager pa tredjeparts facilitet (konsolideringscentret). Ydelsen kan simpelt
hen bruges som lager pa et punkt i forsyningskeeden andet end leverandgrens faciliteter eller selve butik-
kens areal. | forhold til Kotzab and Tellers (2005) butiks model vil det veere lager | aktiviteter, der helt eller
delvist overtages af konsolideringscentret. For en butik kan det umiddelbart have den positive effekt at
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man friggr plads til salgsareal. Derudover kan det potentielt mindske det tidsmaessige gap mellem butiksbe-
stilling og levering ved at have et lokalt sikkerhedslager. Hvis der normalt fra en leverandgr leveres pa dag
tre, kan man her forestille sig dag 2 levering fra konsolideringscentret, hvilket kan mindske udsolgt-
situationer og reducere usikkerhed i forbindelse med varebestillingen (Browne et al, 2005; BESTUFS 2007b).
Fordelen kan ogsa vaere et potentiale for leverandgrer. Det kunne ses som en mulighed for leverandgrer
med flere kunder/forhandlere i Kgbenhavn city at holde et sikkerhedslager meget teet pa. Det kan forbedre
leveringstid og leveringsgrad til disse kunder. Set fra et systemperspektiv vil det neeppe kunne betale sig at
de enkelte butikker alle holder sikkerhedslager af den samme leverandgrs varer lokalt, og det kunne derfor
vaere en mulighed at se pa leverandgrernes interesse i denne vardiskabende aktivitet ogsa.

Dette stiller store krav til konsolideringscenteret udover de der er resultat af konsoliderings og
transshipment aktiviteterne. Personalemaessigt og isaer pladsmaessigt vil konsolideringscentret skulle veere
betydeligt stgrre, selvfglgeligt afheengig af omfanget af disse aktiviteter. Derudover kraever det lagersty-
ringssystemer, ideelt set med sa dbent design at de kan integreres/koordineres i forhold til butikkernes og
forsyningskaedernes eksisterende ordre og lagerstyringssystemer.

Ulemperne kunne logistikmaessigt vaere for mange lagre i forsyningskaederne. Hvis mange leverandgrer i
forvejen har sikkerhedslagre maske ikke pa graensen til Kebenhavn city men sa i nogen af erhvervsomra-
derne i forbindelse med Kgbenhavn (Taastrup, Brendby mm) er det maske ikke systemmaessigt hensigts-
maessigt med flere lagre. Store barrierer ville vaere at den ngdvendige volumen kunne vaere sveer at opbyg-
ge; at nogle logistikakt@rer skal have overtaget deres opgaver af en anden aktgr; samt at skabe den ngd-
vendige tillid til at Citylogistik - kbh kan handtere denne ydelse.

5.2.2 Pre-retail aktiviteter

En anden type vaersdiskabende ekstra services kunne vare pre-retail aktiviteter som kan Igses i konsolide-
ringscentret. Det kendes fra koncepter sasom Floor Ready Merchandise og Shelf Ready Packaging fra hhv
mode- og dagligvare-forsyningskaeder. | forhold til Kotzab og Teller-modellen er det aktiviteter omkring
varemodtagelsen og iseer handteringen som hvis muligt kan rykkes til konsolideringscentret fra butikken.
Det kan veaere indgangskontrol i forbindelse med kvalitet og kvantitet ved varemodtagelse. Det kan veaere
aktiviteter omkring prismaerkning, pasatning af tyverisikringer, og maske nogle af udpakningsaktiviteterne.
Logikken skulle vaere at flytte sa mange aktiviteter som muligt fra butik til konsolideringscenter, og dermed
friggres ressourcer i butikken til eksempelvis kundeservice, og den tid som disse aktiviteter ville optage i
butikken kan ogsa optage plads og maske veere generende for kunder. | sidste ende kan det gge butikkens
kunders tilfredshed (Browne et al, 2005; BESTUFS, 2007b).

Kravene til konceptet vil lige som ved lageraktiviteterne vaere mere plads, i seerdeleshed mere personale
(men ogsa noget uddannelse af personale i retning af forstaelse af butiksdriften) samt nogle systemer som
kan registrere eksempelvis kvantitets- og kvalitetskontrol. Barriererne vil igen vaere om der kan opnas den
volumen som kan ggre disse aktiviteter rentabelt; samt at skabe tillid hos iseer brugerne/butikkerne om at
opgaven kan Igses, da det er aktiviteter fra deres typiske domaene der overtages.
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5.2.3 Varebestilling/lagerstyring

Dette punkt er ogsa en traditionel 3PL aktivitet. Det er situationen hvor man outsourcer selve styringen af
ordre og lagerregnskabsprocesserne til en tredjepart. Det kan i Citylogistik - kbh vaere det mere begraense-
de aktivitet at sta for registreringen af lagerbevaegelser, eksempelvis i forbindelse med den indgaende va-
remodtagelse; at man foretager datafangsten og dermed har overblik over lagerbeholdninger mm. Skridtet
videre kunne veaere at nogle af ordreprocesserne blev lagt oven i, eksempelvis ordrer til leverandegr for op-
fyldning af lager pa konsolideringscentret. Her er man dog langt inde i et centralt domane for butikkernes
aktiviteter. Et rationale for dette kunne ogsa vaere i situationen hvor lageret af en enkelt leverandgrs varer
blev koordineret pa tveers af aftagere/butikker i Kgbenhavn. Dette kunne alt i alt give bedre gennemsigtig-
hed omkring lagre og vareflow i forsyningskaeden (Browne et al, 2005). Fra den begraensede information
omkring eksisterende ydelser synes Heathrow projektet at vaere langt pa dette omrade.

Krav til konceptet er at man her gar ud over de mere fysiske lager aktiviteter og processer over i de mere
styringsmaessige. Dette stiller store krav til personale og systemer i forhold til evt at kunne tilbyde denne
service. Uddannelsesmaessigt er dette en stor opgave. Barrierer er endnu mere end i andre aktiviteter at
man skal overtage butikkernes domaene af aktiviteter, da varebestilling vil opfattes som mere centralt i
butiksdriften end eksempelvis opfyldning, og det vil derfor vaere en stgrre udfordring at skabe tillid til at
man kan lgse opgaven.

5.2.4 Hjeelp i butik

En raekke aktiviteter kan der hjelpes med ude i selve leveringssituationen. Et element i Binnenstadservice
er at det er den samme chauffgr hver gang. Det er centralt fordi chauffgren hjalper til med at fa leveran-
cen helt ind hvor den hensigtsmaessigt skal veere; hjelper med til den fgrste udpakning af varer og i prin-
cippet hjeelp til opfyldning pa salgsplads, deekkende handterings og transport Il aktiviteter fra Kotzab og
Teller’'s model. Det er igen friggrelse af medarbejder ressourcer i butikken som er den potentielle fordel
ved disse aktiviteter.

Kravene til konceptet er ikke store. Det er chauffgrerne som far jobberigelse ud af dette; kompetenceudvik-
lingsbehovet vurderes at veere begreaenset, da det typisk vil veere relativt simple genopfyldningsprocesser,
som kendes outsourcet i mange del af detailhandel (eksempelvis dagligvare- og byggevaresektoren). En
barriere og ulempe er at kgretgjet alt andet lige vil sta laengere tid parkeret, hvilket gar imod hensigterne
med Citylogistik - kbh. 1gen er det noget af butikkernes domaene (opfyldning af butik) hvilket kan vaere en
barriere for at fa nogle brugere til at anvende denne aktivitet.

5.2.5 Retur fra butik

En aktivitet omkring at tage objekter med fra levering i butikken er ogsa en vaerdiskabende mulighed daek-
kende hvad Kotzab og Teller benaevner returlogistik. Der kan veaere tale om emballage af forskellig art; det
kan vaere varer der skal retur pga defekt eller andet; og sa inspireret af Binnenstad-projektet kan det vaere
almindelig posthandtering. Det er aktiviteter der i begraenset omfang kan frigere nogle medarbejderres-
sourcer samt noget plads i butikkerne. Det vil fijerne noget returlogistik volumen fra andre systemer, ek-
sempelvis renoveringsordninger.
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Kravene til Citylogistik - kbh er til at overkomme. Der laegges kun ganske fa og relativt simple yderligere
aktiviteter pa fgrst og fremmest chauffgren. Yderligere er barriererne her ganske sma. Det er ikke kerne-
omrader i hverken butikkers eller andre aktgrers aktivitetsdomaner som man overtager ved denne aktivi-
tet.

BESTUFS om urban waste logistics

Yderligere har BESTUFS projektet arbejdet specifikt med waste logistics emnet (og bredere end returemballager i
forbindelse med UCC). Waste logistics er defineret som: ”...logistics management and disposal of hazardious or
non-hazardious waste from packaging and products. It includes reverse distribution which causes goods and infor-
mation to flow in the opposite direction of normal logistics”. Projektet behandler fglgende:
e  Tekniske innovationer:
0 Stgj fra affalds kgretgjer og deres Igfteanordninger
0 Kgretgjernes emissioner
0  Optimering via intermodale transportformer
0 Identifikation af teknologi for affeldscontainere og -beholdere
e  Proces og organiseringsforbedringer
0 Nye arbejdstider
0 Reduktion af personale
O  Andringer af opsamlingsomrader og —tider
O Optimeret kgrselsplanlaegning
e Institutionelle rammer

Kilde: BESTUFS 2008b, BESTUFS 2006

5.2.6 Hjemmeleveringer / facilitering af e-handel

Et sidste stort omrade vi naevner som potentiale er at systemet kan udbygges til at handtere hjemmeleve-
ringer eller last mile Igsninger (BESTUFS, 2007b). Dette kan for kunden give benefits i form af service til
kunderne (mulighed for at levere stgrre og tunge varer pa hjemmeadressen). Det kan ogsa facilitere e-
handel. Kunderne kan bestille elektronisk og sa kan der ved gvrig varelevering plukkes fra butik, eller fra
eventuel lagerbeholdning pa konsolideringscentret (som beskrevet i Stadtlogistik Essen).

Kravene til konceptet er at forsendelser til hjemmelevering scannes nar chauffgren modtager varerne; fra
konsolideringscentret leveres varerne sa enten i et system kontrolleret af Citylogistik - kbh eller via aftaler
med hjemmeleveringsfirmaer som 'kun’ skal samle op ét sted. Der skal volumener i en sadan ydelse, fgr
aktiviteterne er gkonomisk rentable, men yder i gvrigt et positivt bidrag i forhold til at fa returgods pa kgre-
tgjerne. Derudover er det igen en ydelse hvor Citylogistik - kbh skal overbevise butikker/brugere om, at
man kan handtere disse ydelser.

BESTUFS om last-mile Igsninger

BESTUFS projektet har arbejdet specifikt med hjemmeleveringsproblematikken som specifikt omrade i citylogi-
stik, bredere end konsolideringscentraler/UCC. Hjemmeleveringssystemer og den generelt stigende e-handel
kan have effekter ogsa for byer.
BESTUFS definerer last-mile Igsninger som: “..the logistical part of the e-fulfilment process withing e-Commerce
and home delivery relationships”. Projektet analyserer fordele og ulemper ved forskellige last-mile Igsningers
design muligheder:

e Distributionskanal: picking via konsolideringscenter/distributionscenter vs picking pa butiksniveau

. Transportforrm: leverandgrers egne kgretgjer vs 3. parts operatgr

e  leveringssted: Hiemme vs leveringsbokse vs samlet leveringssted

Kilde: BESTUFS 2007b, BESTUFS 2008a, BESTUFS 2005
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De forskellige muligheder i forbindelse med 3PL ydelser og vaerdi-skabende aktiviteter fra diskussionerne
ovenfor er opsummeret i nedenstaende figur:

f 3PLScenarie Potentiel benefit for Anden muligeffekt pd | Kravtil koncept Barrierer og ulemper
Leverandor — transportar/ muligheder butik/bruger forsyningskaeden
logistikvirksomhed Stockholding + Mere salgsareal * Leveranderlager tatpd + Storekravtilpersonale isrplads  + Flerelagreiforsyningskaederne
Mulighed for starre sortiment koncentration af flere samt systemer * Skabe nedvendigvolumen
, * Hurtigere leveringer fralokalt kunder/butikker * ‘Tage’eksisterendeakterers
7 sikkerhedslager aktiviteter
’ * Lavere udsolgtrater * Skabetillid
7 Pre-retail aktiviteter * Fjernelseaf aktiviteter fra butik * Storekrav til isar personalet i * Opnivolumen
| 7 + Varemodtageke/ kan frigere plads ogi konsolideringscentret + ‘Tager aktiviteter i butikkernes
Transport ¥ indgangskontrol sardeleshed tid hos * Kraverogsaplads og systemer traditionelle domane
tiluce I +  Prismaerkning butikspersonale * Skabetillid
7 * Tyverisikring * Potentielt bedrekundeservice
7 * Udpakning
- # Varebestilling/ * Potentieltbedreservicegrader + Bedregennemsigtighedi * Megetstore krav til persenale og * ‘Tager aktiviteter i butikkernes
4 ~ lagerstyring Of udsolgtrater forsyningskseden systemer traditionelle domaene
Konsolideringscenter (UCCY * Registreringer * Fjemelseaf aktiviteter fra * Trdergenerelt et ekstra skridt * skabetillid
\ = Styring butikspersonale ->tid til andre udover konceptets kemne end de
’! \ aktiviteter andre aktiviteter
¥ Urban \ Hjelpibutik * Frigeringafressourcer + stillerkravtil chauffererne som * ‘Tager aktiviteteributikkernes
I L . | A} * Udpakning * Hurtigere farste modtagelseaf skal udfare lidt flere funktioner, traditionelle domzne
' distribution \ + opfyldning wvarerne-> mindre gene for dog ikke den store « Uhensigtsmaessigbrugaf
I ] kunder kompetenceudvikling keretgjer
1 |
1 Detailbutikker og kontorer 1 Retur fra butik « Frigoringaf ressourcer + Returemballagesystemerpa + Mindre da det ikke er
] +  Emballager konsolideringscentret kerneomrider i andres domaener
1
\ 1 *  Returvarer * Aftale med postvaesen af aktiviteter
! +  Post * Kunne héndtere returvarertil
\\ ; leverandorer
/ Hjemmeleveringer / + fPget service til kunder » stillerstorekrav til koncepteti + Ikke destore barrierer i forholdtil
Slutkunder r~ faciliteringafe-handel  + Mulighed fore- form af varemodtagelse og butikkernes/brugernes domaener
-* L4 B “~ handelsaktiviteter fra butik. ‘endnu’ etdistributionssystem, e« Kraeverdogvolumen ogatder
= ~ viasamarbejde med eksisterende skabes tillid
S =" ~ pakke og transportfirmaer
~

Figur 5.1: 3PL muligheder og deres potentialer og begraensninger (Gammelgaard, Prockl & Aastrup baseret pa Browne et al, 2005,
Kotzab & Teller, 2005 og BESTUFS, 2007b)

Opsummerende kan man sige at mulighederne rangerer fra i den ene ende af spektret noget med returem-
ballage som reprasenterer et begraenset indgreb i butikkernes/brugernes drift, og som relativt let vil kunne
drives som en del af Citylogistik - kbh. Modsat i det andet ekstrem er der aktiviteter omkring styring af or-
dreprocesser, der ma ses som en vaesentlig andring i forhold til butikkernes/brugernes kerneprocesser, og
som stiller meget store krav til systemer og kompetencer i Citylogistik - kbh.

5.3 @nsker om 3PL ydelser blandt Kgbenhavnske malgrupper
Der er i spgrgeskemaundersggelsen blevet spurgt til interessen for forskellige service ydelser udover dem
direkte forbundet med leveringer. Der er blevet spurgt ind til felgende:

e At fa ekstern lagerfacilitet (stockholding)

e At fa hjaelp til prismaerkningen (pre-retail aktiviteter)
o At fa hjaelp til tyverisikringen (pre-retail aktiviteter)
e At fa hjeelp til udpakning af varer (hjaelp i butik)

e At fa taget returemballage med (retur fra butik)

e At fa hjaelp til posthandteringen (retur fra butik)

Pa tveers af alle respondenter er svaret pa fglgende made:

Gammelgaard, Prockl og Aastrup, 2011 Side 23



Alle respondenter

At fa hjaelp til posthandteringen

At fa hjeelp til tyverisikringen

At fa hjeelp til prismaerkningen mJa, i hgj grad
M Ja, i mindre grad

At fa chauffgren til at tage al emballage med retur
Maske

At fa chauffgren til at hjeelpe med udpakningen I M Nej

At fa ekstern lagerfacilitet

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Figur 5.2: Interesse for 3PL ydelser

Det helt overordnede billede er umiddelbart at der generelt ikke er stor interesse for ydelserne adspurgt
direkte i spgrgeskemaet (med undtagelse af returemballage). Generelt er der efter vores vurdering mindre
interesse, jo teettere man kommer pa aktiviteter som butikkerne vurderer som centrale dele af deres do-
maene.

Naesten 50% af respondenterne har interesse for at kunne sende emballage med retur med chauffgren; og
med nogle tvivlere (maske) er det blot 38%, som definitivt siger nej til denne service. Det er ikke noget der
pa nogen saerlig made pavirker butiksdriften og vurderes derfor som mindre fglsomt at outsource aktivite-
ten.

| den anden ende er der prismaerkningen som er den aktivitet der klart har faet mindst tilslutning. Kun me-
get fa procent viser en vis form for interesse for denne aktivitet, mens nasten 96% siger nej. Vores vurde-
ring er at denne aktivitet kommer taet pa hvad man opfatter som centralt og fglsomt for butiksdriften.

Hjeelp til posthandteringen har ca 10% vist en positiv interesse for, mens 82% takker nej. Denne aktivitet er
efter vores vurdering ikke specielt central eller fglsom i forhold til butiksdriften, men respondenter vurde-
rer maske at aktiviteten ikke fylder eller generer i den daglige butiksdrift, og sa kan man lige sa godt selv
handtere denne del. Men 10% har interesse hvilket stadig er et vist potentiale.

Pa ca samme niveau (lidt mere positivt) ligger interessen for pre-retail aktiviteten tyverisikring. Efter vores
vurdering en lidt mere central del af butiksdriften end posthandteringen, men maske en aktivitet der vur-
deres at fylde lidt mere tidsmaessigt hvormed butikker kan se en lidt stgrre benefit ved denne service. Ogsa
her er potentialet beskedent (ca 10%) men trods alt et potentiale.

Hjeelp til udpakningen er igen en aktivitet med mindre vurderet vigtighed for butiksdriften (typisk aktivite-
ter man kan satte ikke-uddannede butiksmedarbejdere til). Dette er der igen en vis interesse for (ca 12%)
men stadig 83% der siger nej til denne service.
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Lidt mere positivt er respondenterne omkring ekstern lagerfacilitet. Her er der 14% der er positive i en eller
anden grad og 'kun’ 73% som ikke er interesseret. Denne hgjere interesse i forhold til nogen af de andre
omrader er maske lidt overraskende for os, da denne funktion vurderes at veere et meget mere centralt
indhug i den eksisterende butiksdrift. Maske ses der her hos de interesserede respondenter nogle virkeligt
betydelige potentielle benefits i forhold til hvad det ogsa vil kraeve af aendringer.

Der er i forhold til de principielle muligheder fra figur 2 ikke spurgt ind til lagerregistreringer og ordrepro-
cesser samt hjemmeleveringslgsninger.

Nedenstaende tabel viser gennemsnittet af besvarelserne fordelt pa sektorer blandt respondenterne (en
veerdi pa 4 betyder at alle har svaret 'nej’; en vaerdi pa 1 ville betyde at alle har svaret ’ja, i hgj grad’, sa lave
veerdier er mal for hgj interesse):

Agentur- og Finansiel Klinikker Udgivende Total
engroshandel | Detailhandel | virksomhed virksomhed

At fa ekstern lagerfacilitet 3,31 3,29 4,00 3,89 3,38 3,52
At fa chauffz_ren til at hjeelpe 3.68 355 3.80 372 382 3.66
med udpakningen
At fa chauffgren til at tage al 275 272 247 253 276 265
emballage med retur
At fa hjeelp til prismaerkningen 3,93 3,88 4,00 4,00 4,00 3,94
At fa hjeelp til tyverisikringen 3,56 3,66 3,80 3,57 3,63 3,62
At f& hjzelp til posthdndteringen 3,71 3,50 4,00 3,64 3,69 3,68

Tabel 5.3: Interesse for 3PL ydelser

Det overordnede billede er at der ikke er de store forskelle mellem de forskellige segmenter, og i hvert fald
ikke forskelle der skal fortolkes som andet end indikationer/tendenser. Der er dog nogle forskelle vi vil pege

pa.

Omkring ekstern lagerfacilitet er der en tendens til at det er mere interessant for agentur- og engroshandel,
detailhandel og udgivende virksomhed. Dette er helt logisk da der er disse segmenter som ma forventes at

have fysiske produkter som centrale dele af deres forretning, modsat finansiel virksomhed og klinikker som
mere er i servicefagene.

Det modsatte ggr sig sa geeldende for aktiviteten omkring returemballage, hvor der er en indikation af, at
finansiel virksomhed og klinikker er marginalt mere interesserede end de 'handlende’ i form af agentur- og
engroshandel, detailhandel og udgivende virksomhed. Vores forventning er, at de virksomheder med flere
fysiske varer har mere returemballage, hvorfor respondenternes svar er lidt overraskende. En mulig forkla-
ring kan vaere, at man fordi man har betydelige maengder af returemballage allerede har en form for Igs-
ning eller system, som ggr at man ikke behgver aktiviteten fra Citylogistik - kbh.

Omkring pre-retail aktiviteterne er det kun agentur- og engroshandel samt detailhandel, der viser nogen
som helst form for interesse i prismaerkning. Tyverisikring synes at vaere mindst interessant for finansiel
virksomhed, men ellers er der ingen forskelle mellem segmenterne.

Omkring interessen i at fa hjeelp til udpakning af varer er det detailhandel, der afviger mest fra de andre i
form af stgrre interesse for denne aktivitet. De andre ligger relativt samlet, dog med agentur- og engros-
handel som vaerende lidt mere interesseret end de andre.
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Til sidst er der posthandtering hvor detailhandel synes at vaere mere interesseret end gennemsnittet, mens
finansiel virksomhed synes at vaere mindre interesseret end gennemsnittet.

Overordnet er det detailhandel, der trods ikke voldsomt store forskelle segmenterne imellem, synes at
veere det segment der generelt er mest interesseret i de 3PL ydelser, som er daekket i spgrgeskemaet. Se-
kundeert bliver det agentur- og engroshandel der er det 'naestmest’ interesserede segment.

Opsummerende pa spgrgeskemaundersggelsen kan fglgende konkluderes:

e Den langt mest interessante 3PL ydelse synes at vaere, at der medtages returemballager; hele 48%
er interesseret i denne returlogistikydelse. Dette ma helt klart veere et mindstekrav i de ydelser der
tilbydes i Citylogistik-kbh. Dette er formentlig ogsa den ydelse, der vil krave mindst at implemente-
re.

e Dernast kommer noget mere begranset interesse for ekstern lagerfacilitet (14%); udpakning
(12%); hjeelp til tyverisikring (11%); og posthandtering (10%). Der er potentiale i disse omrader.

e Prismarkning er det kun ganske fa, der viser interesse for; her gar man sandsynligvis for taet pa bu-
tikkens opfattede egne kompetenceomrader.

e Generelt er der fa forskelle mellem brancherne, men detailhandel viser stgrre interesse for tiltage-
ne (udpakning, prismaerkning og posthandtering), og tiltagene bgr derfor primaert designes og mal-
rettes mod detailhandlens behov.
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6 Profiler pa segmenternes leveringer og gnsker til 3PL

Til sidst giver vi et kort overblik over besvarelserne fordelt pa de enkelte segmenter for at give input til
hvem der er oplagte malgrupper for Citylogistik — kbh. et kort overblik over besvarelserne fordelt pa sekto-
rerne er givet i nedenstaende tabel (mere uddybet i appendix 3):

Hgjeste antal for-
sendelser pr uge af
et bredt udvalg af
varer, bade sma og
store papkasser,
samt paller

'Tungeste’ trans-
portmgnster med
stgrste andel af leve-
ringer med lastbiler

Oplever hyppigst
kundegener i forbin-
delse med vareleve-
ringer

Stiller generelt
hgjeste krav til leve-
rancerne

Sammen med de-
tailhandel mest inte-
resserede i Citylogi-
stik — kbhs leverings-
ydelser (feerre leve-
ringer, samme
chauffgr mm)

Tilleegger det hyp-
pigst betydning med
grgn profil, og sam-
men med detailhan-
del mest interesse-
rede koordinerede
transporter

Gennemsnits (lav)
interesse for 3PL
ydelserne

Kan potentiel bidra-
ge med returtrans-
porter

Hgjt antal forsendel-
ser pr uge af et bredt
udvalg af varer, bade
sma og store pap-
kasser, samt paller

‘Tungeste’ trans-
portmgnster med
stgrste andel af leve-
ringer med lastbiler

Begranset oplevelse
af at kunder generes
af vareleverancer

Prisfglsomme pa
leveringerne og
mindst fokus pa le-
verancetidspunktet

Sammen med agen-
ter og grossister
mest interesserede i
Citylogistik — kbhs
leveringsydelser
(feerre leveringer,
samme chauffgr
mm)

Mange tillaegger
gren profil betydning
og sammen med
agenter og grossister
mest interesserede i
koordinerede leve-
rancer

Viser marginalt
stgrre interesse for
nogle af 3PL ydel-
serne end de gvrige
sektorer

Hgjeste antal for-
sendelser pr uge,
stort set kun af kon-
torartikler, ifglge
svarene hgjeste an-
del af paller

Et let transportmegn-
ster med en lille an-

del der kommer med
lastbiler

Oplever til en vis
grad leveringer som
generende for kun-
der

Stille generelt lavere
krav til leverancer og
viser ikke speciel in-
teresse for de fore-
slaede tiltag omkring
levering

Tilleegger koordine-
rede leverancer
mindst betydning, pa
trods af en vis inte-
resse i en grgn profil

Viser generelt lave-
ste interesse for 3PL
ydelserne; dog und-
taget returemballage

Lavt antal ugentlige
leveringer

Det er specialpro-
dukter (plejeproduk-
ter eller denta-
le/medicinske pro-
dukter) samt kon-
torartikler, naesten
kun papkasser

Et let transportmgn-
ster med en lille an-

del der kommer med
lastbiler

Gennemsnitskrav til
transporterne

Mindst interessere-
de i de foreslaede til-
tag leverancemaes-
sigt

Laveste vigtighed af
gren profil og lav in-
teresse for koordine-
rede leveringer

Gennemsnits (lav)
interesse for 3PL
ydelserne

Laveste antal leve-
ringer pr uge

Det er bgger/musik
som primaer han-
delsvare samt kon-
torartikler

Papkasser og stort
set ingen paller

Relativt tungt trans-
portmgnster (nae-
sten som agen-
ter/grossister og de-
tailhandel) med flere
lastbiler

| forhold til andre
brancher mere fokus
pa miljghensyn og
mindre pa pris

Relativt hgj interesse
for grgn profil og
koordinerede trans-
porter

Gennemsnits (lav)
interesse for 3PL
ydelserne

Tabel 6.1: profiler af segmenterne

Detailhandel som den oplagte malgruppe er praeget af et relativt hgjt antal forsendelser af bade kasser og
paller. De har det tungeste transportmgnster med hgjeste andel af lastbiler. Som det generelle mgnster har
de en relativt begraenset interesse for bade de leveringsmaessige elementer der foreslas samt 3PL ydelser-
ne; men interessen er dog marginalt hgjere end andre sektorer. De opfatter dog ikke leverancer som gene-
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rende for kunder og er generelt relativt prisfokuserede nar det kommer til leverancer. Men alt i alt ma de-
tailhandel veere den primaere malgruppe for Citylogistik — kbh.

En anden interessant malgruppe er agenter og grossister. Disse har ligeledes et hgjt antal ugentlige forsen-
delser og et "tungt’ transportmgnster, hvilket g@r potentialet for trafikreduktion stgrre. De oplever hyppigt
gener for kunderne ved leverancer og stiller generelt hgje krav til transporterne. De viser som alle andre en
generelt lav interesse for bade leveringsforslag og 3PL ydelser, dog hgjere interesse end andre for de fore-
sldede leveringsmaessige elementer. De er generelt mest interesserede i koordinerede transporter. Til sidst
ma gruppen af grossister og agenturer forventes at kunne bidrage med returgods som kan gge Citylogistik —
kbh’s konsolideringsrate. Derfor bgr de ses som en potentiel malgruppe som supplement til detailhandlen,
og deres behov og transportgnsker bgr undersgges naermere.

Finansiel virksomhed er interessant fordi de via deres besvarelser indikerer, at de har det hgjeste antal
gennemsnitlige leveringer pr uge. Omvendt er de dog praeget af lav andel af lastbiler, og de tillaegger gene-
relt laveste betydning omkring koordinerede leverancer, forslagene omkring leveringer samt 3PL ydelser.
Generelt synes de ikke sa optaget af leveringsforhold (som nogen af de andre sektorer). De er dermed kun
en malgruppe, hvis Citylogistik — kbh gnsker at ggre leveringer af kontorartikler til et fokuseret aktivitets-

omrade.

Segmentet Klinikker mm er umiddelbart den mindst interessante malgrupper for Citylogistik — kbh. Det har
et lavt antal leveringer pr uge; det har et let transportmgnster, som gg@r potentialet for trafikbesparelser
mindre; og det er generelt mindre interesserede i leveringer, eendringer i disse samt 3PL ydelser. Derudover
kan man forestille sig, at der for nogle af leverancer af medicinsk eller dentalt udstyr kan veere szerlige tem-
peratur eller hygiejnekrav, som kan vaere svaere at handtere.

Udgivende virksomhed har et lavt antal ugentlige leveringer, men omvendt et relativt tungt transportmen-
ster med en betydende andel af lastbiler, hvilket ggr dem interessante som malgruppe. Virksomhederne i
dette segment synes at vaere de mest interesserede i miljghensyn, grgn profil og koordinerede transporter,
hvilket ligeledes ggr dem til en interessant malgruppe. Dog viser de lavere interesse for 3PL ydelserne end
andre segmenter. S3 dette segment ma umiddelbart vurderes ikke at vaere primaer malgruppe, men om-
vendt kan de vaere en gruppe, som har hgjere villighed til at deltage i Citylogistik — kbh pga deres hgjere
interesse for miljgspgrgsmal omkring leveringer.

Samlet set vurderes det, at detailhandlen ma vaere den primaere malgruppe. Dog skal det overvejes naer-
mere, om 0gsa agenter og grossister kunne vaere en primaer malgruppe, dels pga deres transportmgnster
som er praeget af hyppige leveringer og et tungere transportmegnster, og dels pga deres lidt hgjere interesse
for koordinerede transporter og deres udgaende transporter som potentielt kan bruges som returgods i
Citylogistik — kbh. En sekundaer malgrupper kunne vare udgivende virksomhed pga deres interesse i miljg
omkring leverancer, og hvis kontorartikler bliver fokusomrade kunne finansiel virksomhed ligeledes ses som
sekundaer malgruppe.
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7 Konklusion

Formalet med rapporten har vaeret 1) en analyse af aftagerne, deres leveringsmgnstre samt gnsker til leve-
ringer ud fra Citylogistik — kbh’s spgrgeskemaundersggelse fra forsommeren 2011; og 2) en kortlaegning af
mulige 3PL ydelser ud fra citylogistiklitteraturen, fra eksisterende citylogistiklgsninger og ud fra projektets
spgrgeskemaundersggelse, sammen med en diskussion af mulige benefits for aftagerne samt hvilke impli-
kationer det har for et konsolideringscenter.

Udgangspunktet er, at godstransport i byer er skabt af en raekke forskelligartede logistikbehov, som er af-
gorende for distributionsmegnstrene. Et citylogistik projekt ma derfor tage udgangspunkt i disse behov, samt
potentielt kunne andre distributionsmgnstrene med et konsolideringscenter med konsoliderings- og
transshipment-aktiviteter samt yderligere veaerdiskabende services. Yderligere er udgangspunktet et desti-
nation perspektiv som har udgangspunkt i et geografisk omrade som modtager af distributionsaktiviteter,
modsat det traditionelle origin perspektiv, der typisk har udgangspunkt i et distributionscenter og distribu-
tionsaktiviteter ud herfra.

Leveringsmgnstrene ind til Kgbenhavnske erhvervsdrivende er praeget af pakkeforsendelser (store som
sma), men ogsa palleforsendelser er hyppige szerligt til de handlende erhverv. Der er tale om hovedsageligt
beklaedningsartikler, elektronik, bgger/musik og gaveartikler til de handlende samt kontorartikler pa tvaers
af de forskellige typer virksomheder. Stgrstedelen af leveringerne kontrolleres af tredjeparter (kurér firma-
er eller transportgrer). Lastbiler star for samlet set ca 25% af leverancerne, og handelsvirksomheder i form
af detailhandelsvirksomhed eller grossister/agenter har det ‘tungeste’ transportmgnster med flest lastbille-
veringer blandt respondenterne. Overlap mellem leveringstider og de tidspunkter hvor kundestremmen er
stgrst er i eftermiddagstimerne (mellem 12 og 18), og en betydende del af respondenterne vagter at fa
leveringer kun om formiddagen. De vigtigste parametre ved leveringerne er hgje frekvenser og hurtige
leveringer sammen med fokus pa sikkerhed. Der er en vis interesse for serviceniveau og til dels at det er
den samme chauffgr hver gang. Til sidst ma det konstateres at miljghensyn ikke er en central parameter.
Selvom mange tillaegger det vigtighed at have en grgn profil, er der mange der ikke viser interesse i eksem-
pelvis miljgrigtige biler eller samkgrsel.

Nar det gaelder mulige/potentielle 3PL ydelser skelner vi mellem:

e Stockholding: muligheden for butikken (og evt leverandgr) for at holde lager pa konsolideringster-
minalen

e Pre-retail aktiviteter: varemodtagelse, indgangskontrol, prismaerkning, tyverisikring

e Varebestilling/lagerstyring: vareregistreringer, varebestillinger

e Hjaelp i butik: eksempelvis udpakning af varer, opfyldning pa hylder eller andet

e Returlogistik: af returemballager, af post, af returvarer

e Hjemmeleveringer / facilitering af e-handel

Disse forskellige ydelser skaber forskellige fordele for kunderne og stiller forskelligartede krav til Citylogistik
—kbh. 1 den ene ende af skalaen er der returemballager, som kan Igse et praktisk problem for kunder uden
at kraeve det store af konceptet; muligheden for at bruge konsolideringscentret som lager giver nogle helt
anderledes gennemgribende muligheder for butikkerne/brugerne og dermed ogsé potentielt mere interes-
sante fordele. Pa den anden side stilles der sa betydeligt stgrre krav til Citylogistik — kbh.
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Generelt udviser respondenterne ikke klar interesse for disse veerdiskabende aktiviteter. Bortset fra retur-
emballager, som ca halvdelen er interesserede i, sa er der fra 14% og nedad som viser interesse for de an-
dre tiltag. Lagerfacilitet pa konsolideringscenteret synes at vaere en af de mest interessante for responden-
terne efter returemballagerne.

Afslutningsvist diskuteredes, hvilke virksomhedssegmenter, der er mest oplagte for Citylogistik — kbh. Re-
sultaterne af spgrgeskema-analysen peger pa detailhandel som den primaere malgruppe. Men agenter og
grossister kan ogsa af flere arsager teenkes ind i konceptet. Disse to grupper ma vaere de primare malgrup-
per, det yderligere arbejde skal rettes mod.
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Appendix 1: Overordnede designscenarier

Process Stages (potential)

Upstream sources
(number; Number different
product types and processes

Long haul
(vehicle types; utilization;
Frequency ...

(De)Consolidation
Transhipment; sorting,
breaking bulk; bundling ...
Services ...

Short haul

Vehicle type, tour type,
utilization, stops; ...

Time restrictions, frequency

Store operations/Returns
Services, return flow
restrictions
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Appendix 2: Input i designscenarier

Process

Physical flow
Ordering/Forecasting/
(Planning
Upstream-Supply Objects Different sze
(spacy)
Upstream-Supply [Objects Neo Bulk Region [Bulk
Upstream-Supply Objects
Upstream-Supply |Objects [Container/Trailer
Upstream-Supply Fﬂurﬂ Long distant Local depot of
Lsp
Ehn' Haul Vehicle Type T —
“Long Haul* raffic Type
"Long Haul® Traffic Frequency [wesekly daly < x < weekly
N T sl Mty | | s i (omean] s
“Depot” Function Storage
Value added [prce tagging [Store readiness
Technology h
Operating hours 24 hours non peak tme peak tme
Location In region Local (close to aty)  [In city
iw Dedicated to Urban  [Non dedicated (add
T EETT ' LM F = ra, e W », 4
(Objects Assortment Standard unit Different
L_ frozen, fresh, dry,
)
Objects Destination [Customer Address [Shop Address
(Objects Packaging jOne way multi use [No packaging
Objects Limn-: Toad Unit [Parcel Box [Paiet/Cotty
Objects Identification [Customer address [Shop adress
Vehicle Typs 'r.-acﬂ's-'rrnimmnlim Truck 16t0 Truck 4 to Van {Car/Moped/etc [Bike
Fuel type [no/less carbon [IW
Traffic Type fadhoc free flow fixded tours/areas  Jdynamic tours
Traffic Frequency jon demand more than daidy on  [daidy lless than daily
fxed time siots.
_1rum:uu. No TSP -Dock routing TPk goods/break [Butfenng Storage
bulk
Value added Inone Repacking price tagging nshing Store Readiness
Reception type
Reception time 24h ¥ within time
Store operations none transport to storage  Junpacking jquality inspection [shelf Value added to Jorice tagging,
area be: 9
lagainst theft,
# handling of
Backloads/ Returns 70 DackIoads Damaged or refused mes [packaging and _ Joutbound 1o
deliveries jwaste material  [consumers for
jhome delvery [Addional Service for
LonGumer
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Process Process Scenario Variations
IT Requirements Who - Tha Actor Applied P
Drivers
Number  |Capacity  |Frequency |Performance
each
[ordering/Forecasting! l I i %
Upstream-Supply [Object Lael li-mm RFID
v ™ else .mm
[Opstranm-Sursly - Lsp oL se density
Upstream-Supply Lsp louse ohume,/ capaaty
Upstream-Supply LSP jCLSe
e L5 oL se o
“Long Haul™ ™ -
“Long Haul™ Routing LsP ICLSp
"Long Haul™ ™ o se
Al e | QI | e | RO | et R | e | v
"Depot™ Delivery Lsp oL sp
“Depot™ Lsp oL s
“Depot™
"Depot”™
"Depot™ LSP ICL 5P
ooy LSP oL sp
G -
. LSP jcLse
Downstream output s o s
E——— Lsp jcLse
Ls? L 5P
Downstream output
LsP ICL 5P
VIRE R TR R
Short Haul Routing
D to Store  |infe LSP | sp
(or C: ]
Short Haul shipment
Downstream to Store  |registration? LSP cLsp
(or C
Short Haul
Downstream to Store LSP CL s
(or C )
Short Haul
Downstream to Store LSP jCL sP
1
il e Jas
TSP LSP CL P
Store [Delivery note ™ -
LSP |CL sP
Store LSP L sp
Store Order
identification? Lsp oL sp
LSP ICL 5P
Paymant Cost \sp oL sp
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Resulting/Estima| Comments regarding modelling
on KPI/Cost
Resulting/ Estima Modelling variations (What should be _ JScenario Input In numbers &.g. survey enario outputs what do we need?
tes on KP1/Cost reflected in the model?)
1
Ordering/ Forecasting/
Different paraliel processes?
|Upstream-Supply Different processes required due to different
h Imi}
Upstream-Supply pifferent destinations
DRRNE S Different volume scenarios
Upstream-Supply Different units
Upstream-Supply Different sources
T Rra sy ]
[FLong Haur piferent vehicie types
"Long Haul™ Different modes of
"Long Haul™ erent uency
;.;,Q"“,,., B ‘4‘%‘#“4} .ﬁﬂ'm raffic via depot and evil. also direct traffic
"Depot”
"Depot” ects time windows of inbound/outbound
“Depot™ hput; time restrictions
“Depot” [Throughput; time restrictions
1'_D|pot‘ Different locations
“Depot- Different Capaciies/Ume restrctions (peak, time
Different processes/compartments/vehicle
L]
Different location and number of sinks
kapacity; handling requirements
.
Different modes and types; different capacity
etc.
Resulling emissions
Different tour optoins: fixed tour, fxed area,
free flows etc.
[Variation in the time windows for delivery
process with and without TSP - Different
res! 55 restrictions
Store [ |
Store faration in the time windows for delvery
Store restrictions
Store
[Capacity restrictions due to backioads
Home delivery as new process maybe later to
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Appendix 3: Oversigt over spgrgeskemaresultater

Agentur- og
engroshandel

Detailhandel

Klinikker mm

Udgivende
virksomhed

Finansielle
ydelser

P4 tveers af bran-
cher

Leveringsmgnstre

Hvem far mange
leveringer?

Hgjeste antal forsen-
delser om uger bortset
fra finansiel virksom-
hed (7,6 i gennemsnit;
45% far mere end 5
om ugen og 20% mere
end 10 om ugen)

Hgjt antal forsendelser
om ugen i gennemsnit
(6,6), dog lidt lavere

end agenter/grossister
(50% far flere end 5 pr
uge; 15% mere end 10)

Lavere antal leveringer
om ugen (4,6), stort set
ingen over 10 leveringer
pruge

Laveste antal
leveringer pr uge
(3,8), stort set
ingen med over 10
leveringer pr uge

Hgjeste antal leve-
ringer pr uge (8,1);
55% med over 5
leveringer pr uge og
15% med mere end
10 leveringer pr uge

Samlet set 6,2 leveringer

om ugen; og hele 60% af

respondenterne far mak-

simalt 5 leveringer pr uge;
med betydende forskelle

mellem brancherne

Hvilke typer gods er
der tale om?

Der er tale om et bredt
udvalg af godstyper.
Overvaegt af tgj og sko
(23%), kontorartikler
(16%), elektronik (6%)
og bgger/musik (6%)

Der er tale om et bredt
udvalg af godstyper.
Overvaegt af tgj og sko
(18%), kontorartikler
(13%), elektronik (8%),
gaveartikler (8%) og
bgger/musik (12%)

Der er tale om personlige
plejeprodukter (25%),
kontorartikler (16%) og
andet (54%) som hoved-
sageligt deekker dentale
og medicinske artikler

Der er tale om
kontorartikler
(31%) samt bg-
ger/musik (29%)

Stort set kun kon-
torartikler (50% af
svarene og 82% af
respondenterne)

Generelt er den hyppigste
godstype kontorartikler
som gar pa tveers af bran-
cherne; ellers er de mere
branchespecifikke tgj/sko,
personlig pleje artikler, og
bgger/musik som domine-
rer svarene

Og hvor store er
forsendelserne?

Modtager et relativt
hgjt antal bade sma
(4,5 om ugen) og store
papkasser (3,8) men
ogsa 1-2 paller i gen-
nemsnit om ugen (1,3)

Modtager flest bade
sma (5,6) og store (4,9)
papkasser, samt 2-3
paller om ugen (2,4)

Lidt lavere antal papkas-
ser end de handlende
(hhv 3,5 og 2,8) og stort
set ingen paller

Lidt lavere antal
papkasser end de
handlende (hhv 3,1
og 2,5) og stort set
ingen paller

Laveste antal pap-
kasser men hgjest
sammen med de-
tailhandel pa paller
(2,4 i gennemsnit
om ugen); hvad er
forklaringen pa
dette?

Hyppigste forsendelses-
stgrrelse er sma papkasser
(3,8 om ugen), mens store
papkasser ligger naesten
lige sa hgjt (3,2); paller
ligger i antal noget lavere
(1,5 om ugen), og blot 10%
af respondenterne modta-
ger mere end 5 paller om
ugen.
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Agentur- og Detailhandel Klinikker mm Udgivende Finansielle Pa tveers af bran-
engroshandel virksomhed ydelser cher
Leveringsmgnstre (fortsat)

Hvorfra kommer
leveringerne til Kg-
benhavn?

Hgjeste import andel (hhv 31% og 29%) samt en
ukendt andel af kurér ydelserne; Detailhandel har
hgjere andel kommende fra indenlandske leve-
randgrer (52% mod blot 35% hos agenter og
grossister); Grossister/agenter har derimod hgje-
ste andel af kurér ydelser (53%)

Hgjere andel af brug af indenlandske leverandgrer ifht de handlende
(hhv 66%, 68% og 69%); udgivende virksomhed har modsat klinikker og
finansielle ydelser en betydende importandel (18%, mod 8% hos klinik-
ker og 0% hos finansielle ydelser); Kurér ydelser udggr hhv 28%, 22%
og 12% hos finansielle ydelser, klinikker og udgivende virksomhed

Respondenterne kan nae-
sten deles op i de hand-
lende ctr de andre pa
andelen af hhv import og
indenlandske leverandg-
rer; samlet set kommer
56% fra danske leverandg-
rer, 22% fra udenlandske
leverandgrer og resten
hovedsageligt via kurér
services som vi ikke har
geografi pa

Og hvem kontrolle-
rer og koordinerer
disse leveringer?

81% af svarene daekker
situationer hvor en
tredjepart (kurér eller
transportfirma) kon-
trollerer transporten;
resten er enten inden-
landske leverandgrer
(9%) eller kpber selv
(6%)

80% af svarene daekker
situationer hvor en
tredjepart (kurér eller
transportfirma) kon-
trollerer transporten;
16% er kontrolleret af
indenlandske leveran-
dgrer

Tredjeparter deekker
68%, og ellers kontrolle-
res transporterne af
indenlandske leverandg-
rer (29%); det er kontor-
artikler, personlig pleje
og den-
tal/medicinalartikler

Tredjeparter daek-
ker 75%, og ellers
kontrolleres trans-
porterne af inden-
landske leverandg-
rer (24%)

Tredjeparter daekker
66% af svarene,
mens 28% kontrol-
leres af indenland-
ske leverandgrer (af
kontorartikler)

Ca 75% af transporterne
ind i Kgbenhavn kontrolle-
res/koordineres af tredje-
parter (transportfirmaer
eller kurérfirmaer; herefter
indenlandske leverandgrer
som selv star for transpor-
terne (ca 20%); Leveringer
til de ikke-handlende kon-
trolleres i hgjere grad af
indenlandske leverandgrer
end hos de handlende hvor
tredjeparter kontrollerer
en stgrre andel

Med hvilke typer
koretgjer leveres
godset i Kgbenhavn?

De handlende har det 'tungeste’ transportmgn-
ster blandt respondenterne. Hhv 55% og 52% af
leverancerne kommer ind i Kgbenhavn med
varebiler og lastbilerne som er dem projektet vil
minimere daekker hhv 32% og 33% af svarene

Et 'lettere’ transport-
mgnster med 8% der
kommer med lastbiler og
57% af svarene der
kommer med varebiler,
betydende andel (20%)
kommer med personbiler

Et mgnster der
ligner de handlen-
de lidt mere —
naesten lige sa
"tungt’. 23% af
svarene daekker
lastbilleveringer;
65% daekker vare-
biler

Et’lettere’ trans-
portmgnster med
13% der kommer
med lastbiler og
63% af svarene der
kommer med vare-
biler, hgjeste andel
blandt brancherne
af leverancer med
cykel/motorcykel
(13%9

Ca 25% af svarene daekker
leveringer med lastbiler ind
i Kgbenhavn; Varebiler er
det hyppigst bruget trans-
portmiddel i de Kgben-
havnske leveringer (57%);
cykler/motorcykler og
personbiler daekker pa
tveers af brancherne ca
15%
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Agentur- og
engroshandel

Detailhandel

Klinikker mm

Udgivende
virksomhed

Finansielle
ydelser

P4 tveers af bran-
cher

Leveringsmgnstre (fortsat)

Hvordan matcher
leveringsvinduerne
virksomhedernes
kundestrgm?

85% af leveringerne
ligger mellem 10 og
16; kundepeaks ligger
fra 12 til 18; dvs med
overlap mellem leve-
rings og kunde peak
mellem 12 og 16.
Hyppigst oplevede
kundegener fra varele-
veringer (11%)

75% af leveringerne
ligger mellem 10 og 16;
kundetrafikken peaker
iseer mellem 14 og 18,
sa veerste sammenfald
ligger mellem 14 og 16.
7% opfatter i mindre
grad gener for kunder-
ne

Generelt tidligere leve-
ringer (86% fgr ki 14);
kundetrafikken peaker
fra 12-18. Kun 5% ople-
ver leverancerne i min-
dre grad som vaerende til
gene for kunderne

Generelt tidligere
leveringer (86% for
kl 14); kundetrafik-
ken peaker fra 14-
18. Ingen oplever
leverancerne som
vaerende til gene
for kunderne

Generelt tidligere
leveringer (85% for
kl 14); kundetrafik-
ken peaker mellem
10 og 12 og mellem
14 og 16, hvorfor
overlap for dette
segment liggere
tidligere (mellem 10
og 12). Stgrst ople-
vede gener idet 6%
oplever hgj grad af
kundegener.

Leveringer er pa tveers af
brancherne hyppigst mel-
lem 10 og 14 (i alt 62%) og
ligger ellers fgr 10 (ca 16%)
og mellem 14 og 16 (17%).
Kundestrgm peaker pa
tveers af brancher mellem
14 og 18 (og til dels mel-
lem 12 og 14), sa de veer-
ste overlap er mellem 12
og 16. Generelt 'kun’ 8,5%
af besvarelserne der i hgj
eller mindre grad mener at
vareleverancer er til gene
for kunder
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Agentur- og
engroshandel

Detailhandel

Klinikker mm

Udgivende
virksomhed

Finansielle
ydelser

P4 tveers af bran-
cher

Holdningsspgrgsm

al (leveringer)

Hvilke gnsker har
respondenterne til
leverancerne?

Afviger fra det generel-
le mgnster ved at
tilleegge leveringstids-
punkt, sikkerhed og
transportpris hgjere
betydning: Generelt
synes de at stille stgrre
krav til leverancerne
end de andre brancher

Afviger ikke meget fra
det generelle mgnster,
Tilleegger dog prisen
lidt hgjere betydning
end de ikke-handlende,
og er dem med mindst
fokus pa leverance-
tidspunktet

Afviger ikke meget fra
det generelle mgnster

Afviger ikke meget
fra det generelle
megnster; er dog
dem der tillaegger
miljghensyn stgrst
betydning og pris
mindst betydning

Afviger ikke meget
fra det generelle
me@nster, stiller
generelt de laveste
krav til transporter-
ne

Pa tvaers af brancher er det
serviceniveau, fleksibilitet,
sikkerhed og pris der er
vigtigst; lidt mindre vigtigt
er leverancetidspunktet og
iseer miljghensyn. Generelt
ikke de store forskel emel-
lem brancherne.

Hvilke gnsker har
respondenterne til
leveringerne i frem-
tiden?

Afviger ikke meget fra
det generelle mgnster;
de handlende tillegger
dog forslagene margi-
nalt hgjere interesse
end klinikker og finan-
sielle ydelser

Afviger ikke meget fra
det generelle mgnster;
de handlende tillegger
dog forslagene margi-
nalt hgjere interesse
end klinikker og finan-
sielle ydelser

Afviger ikke meget fra
det generelle mgnster,
sammen med finansiel
virksomhed de mindst
interesserede i de fore-
sldede tiltag

Afviger ikke meget
fra det generelle
megnster, dog
afviger de ved at
veere betydeligt
mere interessere-
de i miljgvenlige
biler end de andre

Afviger ikke meget
fra det generelle
mgnster, generelt
mindst interessere-
de i de foreslaede
tiltag

Generelt meget lille inte-
resse for at fa faerre men
stgrre leverancer (75% nej,
kun 15% ja). Stgrre inte-
resse synes der at veere for
at fa varer i miljgvenlige
biler (65% ja) og kun at fa
leverancer i formiddagsti-
merne (60% ja) og i mindre
grad at mgde samme
chauffgr hver gang (50%
ja), generelt ikke de store
forskelle mellem bran-
cherne.

Hvad er responden-
ternes holdninger til
gron profil og koor-
dinerede leverancer?

Er klart den gruppe der
tilleegger en grgn profil
mest betydning (73%);
Viser betydende inte-
resse for koordinerede
vareleverancer (25%,
men 50% som ikke er
interesserede)

53% tilleegger det
vigtighed at have en
gren profil. Er sammen
med udgivende virk-
somhed og til dels
agenter og grossister
dem der er mest inte-
resserede i koordine-
rede leverancer (25%
og laveste andel ikke
interesserede)

Den gruppe som tillaeg-
ger det lavest betydning
med en grgn profil (dog
stadig 48%); tillegger det
ikke den store betydning
med koordinerede leve-
rancer (21%).

58% tillaegger det
vigtighed at have
en grgn profil. Er
sammen med
detailhandel og til
dels agenter og
grossister dem der
er mest interesse-
rede i koordinere-
de leverancer
(24%, og laveste
andel ikke interes-
sered)

53% tilleegger det
vigtighed med en
gron profil, men er
dem der tillzegger
koordinerede leve-
rancer mindst be-
tydning (20%), 67%
siger direkte nej.

66% pa tveers af brancher-
ne mener det er vigtigt
eller meget vigtigt med en
gron profil; dog er der
’kun’ ca 30% som opfatter
koordinerede leverancer
som positivt, og ca 45% er
ikke interesserede
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Agentur- og
engroshandel

Detailhandel

Klinikker mm

Udgivende
virksomhed

Finansielle
ydelser

P4 tveers af bran-
cher

Holdningsspgrgsm

al (3PL ydelser)

Hvilke gnsker har
respondenterne til
evt TPL ydelser?

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster;
men viser lidt stgrre
interesse for hjzelp til
udpakning, prismaerk-
ning og posthandtering
end de gvrige brancher

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster

Fa afvigelser ifht
det generelle
megnster

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster;
viser generelt den
laveste interesse for
de forslaede tiltag,
bortset fra retur-
emballagen hvor de
er marginalt mere
interesserede end
de andre

Det er klart returemballage
der er stgrst interesse
omkring (48%); mens
interessen er begraenset
ifht ekstern lagerfacilitet
(14%); udpakning (12%);
prismaerkning (11%); tyve-
risikring (11%) og post-
handtering (10%); generelt
ikke de store forskelle pa
tveers af brancherne
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Agentur- og
engroshandel

Detailhandel

Klinikker mm

Udgivende
virksomhed

Finansielle
ydelser

P4 tveers af bran-
cher

Baggrundsspgrgsmal/starrelse

Hvor mange ansat-
te?

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster

Fa afvigelser ifht det
generelle mgnster

Afviger ved at de i
hgjere grad enten
er helt sma (under
4 ansatte) eller
ogsa over 20 an-
satte

Afviger ved generelt
at veere lidt st@rre;
28% har hgjst 4
ansatte; og 33% har
mere end 10 ansat-
te

Generelt sma virksomhe-
der; ca 65% med hgjst 4
ansatte og 83% med hgjst
9 ansatte

Butiksareal og lager-
areal i butik og eks-
ternt?

Ca 50% har intet salgs-
areal; 17% har op til 50
m2; 12% op til 100 m2
mens 22% har mere
end 100 m2

36% har ikke lagerfaci-
liteter i forbindelse
med virksomheden;
45% har mindre end 50
m2; kun 19% har mere
end 50 m2

Ca 42% har eksterne
lagerfaciliteter, typisk
enten op til 25 m2 eller
over 200 m2

Ca 25% har ikke noget
salgsareal; 20% har
mindre end 50 m2105
op til 100 m2 og 45% af
respondenterne har
mere end 100 m2 i
salgsareal
Detailhandel har de
stgrste og mest omfat-
tende lagerfaciliteter i
forbindelse med butik-
ken (40% op til 50 m2;
44% over 50 m2; og
kun 16% uden)

Hele 55% har eksterne
faciliteter; 30% har op
til 50 m2, og 165 har
mere end 200 m2

Kun 20% har ingen lager-
faciliteter; mens langt de
fleste (70%) har mindre
end 25 m2

Langt de fleste (80%) har
ingen eksterne lagerfaci-

liteter, og dem der har er

det typisk mindre end 25
m2 (15%)

Kun 19% har ingen
lagerfaciliteter; og
nasten 60% har op
til 25 m2; dog ca
20% med over 50
m2

Ca 50 haringen
eksterne lagerfaci-
liteter; og ca 335
har op til 25 m2

60% har lager men
under 50 m2; 22%
har mere end 50 m2
(??)

70% har ingen eks-
terne faciliteter; de
sidste 30% er spredt
ud over alle stgrrel-
ser
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