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Kommunale innkjop: Et virkemiddel for d fremme barekraftig bylogistikk

Forord

Denne rapporten har som hensikt 4 oke kunnskapsgrunnlaget til norske kommuner om hvor-
dan kommunale innkjop kan bidra til 4 fremme barekraftig bylogistikk. For 4 bidra med ny
innsikt til det stadig voksende feltet kommunale innkjop skiller vi mellom ulike mater 4 bruke
innkjopsvirkemiddelet. De ulike alternativene er lav- og nullutslippsteknologi og effektiviser-
ing gjennom leveranser av varer og tjenester og koordinerte innkjop. Med denne inndelingen
som utgangspunkt vurderer vi ikke bare hvordan innkjop kan benyttes for a redusere CO»,
men ogsa bidra til attraktive byer med lave klimautslipp, effektive losninger for naringslivet og
god livskvalitet for innbyggerne. Malgruppen for rapporten er ansatte i norsk kommunesektor.

Rapporten er en litteraturstudie av eksisterende vitenskapelige artikler og publiserte rapporter.
Disse dataene er supplert med intervju og kommunale planer, strategier og veiledere.

Rapporten er finansiert av Statens vegvesens Bylogistikkprogram. Toril Presttun, leder for
Bylogistikkprogrammet, har vart oppdragsgivers kontakt og har bidratt med faglige innspill.
Rapporten er skrevet av Karin Fossheim, Marianne Knapskog og Guri N. Jordbakke fra forsk-
ningsgruppen Logistikk og innovasjon pa TAI. Karin Fossheim har hatt ansvar for kapittel 1
og 3, Marianne Knapskog har hatt hovedansvaret for kapittel 5, mens Guri Jordbakke har hatt
ansvar for kapittel 4. Resten er skrevet i samarbeid. Forskningsleder Sidsel Ahlmann Jensen
har hatt det endelige kvalitetssikringsarbeidet, mens Trude Kvalsvik har klargjort rapporten for
publisering.

Oslo, oktober 2021

Transportekonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Jardar Andersen
Administrerende direktor Avdelingsleder
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Innkjop er et strategisk virkemiddel som norske kommuner kan bruke til da oke neringslivets ettersporsel
etter klima- og miljovenniige losninger. 1 ed bruk av deres markedsmafkt som innkjopere kan kommuner
dermed fremme barekraftig bylogistikk. Gronne anskaffelser kan oke ettersporselen etter lav- og null-
utslippskjoretoy, mens innovative anskaffelser kan apne opp for nye mer effektive samordnede leverings-
ordninger. Effektiviseringspotensial finnes ogsd i a internt i en kommune samordne innkjopene og koordi-
nere bestillingsrutinene. Erfaringer fra Oslo viser at en sterk kobling til limabudsjettet og utarbeidelse av
veileder for anskaffelser har vert viktig for at innkjop kan brukes til d fremme berekraftig bylogistikk. I
Ystad, Tomelilla og Simrishamn i Sverige har det vert avgjorende at kommunen aktivt utformet anskaf-
felsen, tilpasset anskaffelsesprosedyrene til den lokale konteksten og frikoblet sisteleddstransporten fra selve
anskaffelsen. V'ed a ta over organiseringen av transporten fra samleterminalen har disse tre kommunene
sely optimalisert rutene, okt fyllingsgraden og indirekte fremmet bearekraftig bylogistiksk.

Formal

Kommunale innkjep av transport ved leveranser av varer og tjenester har blitt loftet frem
som et sentralt virkemiddel for 4 oppna politiske mélsetninger om 4 kutte klima- og miljo-
utslipp fra sisteleddstransport (se blant annet Nesterova et al., 2020; Oslo kommune,
2018b). Denne sisteleddstransporten inngar som en av flere aktiviteter i begrepet bylogi-
stikk (Nordum et al., 2020; Trammell et al., 2020). Bade internasjonale malsetninger, som
FNs barekraftsmal, og nasjonale malsetninger vedtatt 1 Nasjonal transportplan 2022-2033
har som hensikt 4 oppna mer barekraftig bylogistikk. Med utgangspunkt i disse malset-
ninger kan barekraftig bylogistikk defineres som transport av varer, utstyr og avfall som
fraktes 1, gjennom og innenfor et byomrade som bidrar til attraktive byer med lave
klimagass-utslipp, effektive lasninger for naringslivet og god livskvalitet for innbyggerne
(FN, 2021; European Commission, 2016b; Meld. St. 20 (2020-2021); Presttun et al., 2018).
For at norske kommuner i storre grad 4 kunne bruke innkjop som et virkemiddel for a
oppna disse malsetningene formidler denne rapporten eksisterende kunnskap om hvordan
kommunale innkjop av transport ved leveranser av varer og tjenester kan fremme bzre-
kraftig bylogistikk.

Metode

Denne rapporten er en litteraturstudie supplert med interviju og statistiske data. Datainn-
samlingen for litteraturstudien har vart todelt. Vi har gjennomfert to overordnede littera-
tursok. Det ene soket rettet seg mot vitenskapelige artikler, mens det andre soket hadde
som hensikt 4 innhente informasjon blant forskningsrapporter, veiledere, offentlige doku-
menter, forskrifter, innkjopsstrategier, innkjopsplaner og gjennomforte innkjop. Soket er
begrenser til litteratur og rapporter fra Skandinavia, Nederland, Storbritannia og Belgia.
Etter litteratursoket gjennomforte vi to casestudier (Oslo, Ystad, Tomelilla og Simrishamn i

Telephone: +47 22 57 38 00 E-mail: toi@toi.no |
This report can be downloaded from www.toi.no
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Sverige) og som beskriver hvordan kommunale innkjop av transport ved leveranser av
varer og tjenester brukes i ulike kommuner som et strategisk virkemiddel for 4 bidra mer
barekraftig bylogistikk. Funne fra litteraturen og caseundersokelsene er overforbare til
Norge siden alle EU-land (inkludert EAS-land) er underlagt Europaparlaments- og
radsdirektiv om offentlige anskaffelser (EUs anskaffelsesregelverk) (EU Directive
(2014/24/EU)).

Hovedresultater og konklusjoner

Lov og forskrift apner opp for a stille miljokrav 1 anskaffelser, og at klimavennlige losninger
kan fremmes der det er relevant (Anskaffelsesforskriften, 2016; Anskaffelsesloven, 2016;
Meld. St. 22 (2018-2019)). Med utgangspunkt i denne muligheten loven gir for 4 stille
klima- og miljokrav viser vare funn fra litteraturen at kommuner kan bruke innkjop av
sisteleddstransport som et virkemiddel for a fremme bzrekraftig bylogistikk pa tre mater.
Norske kommuner kan bruke sin innkjepsmakt til 4 oppna ekt bruk av lav- og nullutslipps-
teknologi, samordnende leveranser (effektivisering) eller samordnede innkjop internt i
kommunen (effektivisering). Ved a vektlegge en eller flere av disse tre kategoriene i
kommunale innkjop er det mulig 4 fremme bzarekraftig bylogistikk. For hver av disse tre
kategoriene oppsummerer tabell S.1. type anskaffelse/rutine som gjennomferes, hvilken
hensikt som oppnas ved anskaffelsen, nedvendig forankring av anskaffelsen, hensyn det er
verdt 4 vurdere ved anskaffelsen, hvem som pavirkes av anskaffelsen og hvilke tiltak
kommunene til slutt implementerer.

Tabell. S.1: Oppsummering av hvordan kommunale innkjop av transport ved leveranser av varer og tjenester kan

anvendes for d oppnd mer berekraftig bylogistikk.

Lav- og
nullutslippsteknologi

Effektivisering:
Samordnende leveranser

Effektivisering:
Samordnede innkjgp

Type
anskaffelse
eller rutine

Hensikt

Hensyn

Forankring

Hvem som
endrer adferd

Tiltak

Grgnne anskaffelser

Redusert klima- og
miljgutslipp.

Bidra til utviklingen av
miljgvennligteknologi.

Markedsdialog for & vurdere
nullutslippskjgretay som krav
eller vurderingskriterier.

Identifisere omréder med
starst potensial for
utslippsreduksjon.

Politisk forankring og generelle
standarder ved desentraliserte
innkjgp.

Eksterne aktgrer

Nullutslipps- og fossilfrie
kjaretay.

Innovative anskaffelser

Redusert antall kjarte
kilometer, kjgretay og
tidsbruk. Indirekte redusert
klima- og miljgutslipp.

Ruteoptimering for & beregne
transportkostnader og
redusere kjgretgykilometer.

Skille mellom kostnad pa
transport og vare.

Separate anskaffelser for
transport og vare.

Etablere samleterminal som
et samarbeid med flere
kommuner (sld sammen
ressurser).

Koordinerte innkjgpsrutiner

Redusert antall kjarte
kilometer, kjgretay og
tidsbruk. Indirekte redusert
klima- og miljgutslipp.

Anskaffelser tilpasset den
lokale situasjonen.

Oversikt over hva lokale
tilbydere kan tilby.
Digitale interne systemer
for innkjap.

Koordinere innkjgp og
innsamling av data over
tid.

Byrakratisk forankring og dialog mellom innkjgpsparter.

Eksterne aktarer

Samleterminaler og/eller
huber.

Interne aktarer

Intern organisering,
innkjgpsatferd og
innkjgpsmodell.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2021
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Ved a vektlegge lav- og nullutslippsteknologi er det mulig a redusere utslipp per kjorte
kilometer ved 4 endre type kjoretoy. Gjennom effektivisering er det mulig 4 redusere
utslipp ved a redusere kjorte kilometer, antall kjoretoy (oke fyllingsgraden) og redusere
tiden kjoretoyene oppholder seg i trafikk. Effektivisering kan dermed fore til areal-
besparelser.

Oslo kommune har de siste drene utviklet nye veiledere og standarder for kommunens
innkjop av transport og varer eller andre aktiviteter som krever transport. Standardene sier
noe om hva som kreves av null- og lavutslippskjeretoy ved kommunale innkjop. Dette
gronne fokuset er politisk forankret i et klimabudsjett som er og har blitt brukt som et
styringsverktoy siden 2019. I klimabudsjettet blir ansvaret for klimakutt og tilherende tiltak
gitt til kommunens ulike etater. Kommunens innkjopsmakt er et av de nevnte tiltakene for
4 bidra til 4 kutte klimautslipp. I tillegg til 4 kutte klimautslipp kan kommunens innkjops-
makt bidra til at null- og lavutslippsteknologi blir moden for resten av markedet.

Oslo kommune har okonomiske muskler til a investere i klima- og miljovennlige losninger,
selv om slike losninger pa kort sikt kan okt kostnadene. Hovedregelen for innkjop av trans-
port er krav om null- eller lavutslippslosninger dersom tre eller flere kan tilby dette.

EU-prosjektet BuyZET har vart sentralt for utviklingen av veileder og nye standarder for
innkjop av vare- og tjenestetransport i tillegg til bygg- og anleggsarbeid. Det er Utdannings-
og kompetanseetaten (UKE) i Oslo kommune som har statt for dette arbeidet. I BuyZET
ble det kartlagt hvilke innkjop som generer mest utslipp og hvilke innkjop kommunen har
best grunnlag for a endre. Denne kartleggingen ble gjennomfert i dialog med tilbydere.

Oslo kommune har ved innkjop av null- og lavutslippsteknologi omstilt en stor andel av
egen kjoretoypark. I tillegg har andelen avtaler med nullutslippskjoretoy okt. Erfaringene
fra Oslo viser ogsa at kommunens egne bygg- og anleggsprosjekter er pa vei til 4 bli
fossilfrie.

I kommunene Ystad, Tomelilla og Simrishamn i Sverige har de ved bruk av kommunale
innkjop oppnadd a samordne leveransene til kommunene. Bade i kravene som settes i
anbud og til den interne handteringen av innkjop i kommunene er profesjonalisert (Moen
et al., 2020). Ystad, Tomelilla og Simrishamn har i samarbeid gjennom innkjop etablert en
samleterminal for leveranser til kommunene. Utgangspunktet for a samordne leveransene
var bade at kommunene onsket mer kortreist mat i kommunenes kjokken og gronnere
transport av denne maten. I dag omfatter losningene flere varegrupper, blant annet kontor-
rekvisita.

En av de viktigste grepene for strategisk 4 kunne benytte innkjop som et virkemiddel til 4
oke bruken av kortreist mat levert med gronnere sisteleddstransport var at krav og kriterier
1 anskaffelsene var lokalt tilpasset og at kommunene skiller mellom anskaffelse av trans-
porten nedvendig for 4 levere varer og tjenester og selve varene og tjenestene. Et annet
viktig grep kommunene tok for a fremme bazrekraftig bylogistikk var at det i innkjopet var
spesifisert at kommunene selv skulle gjennomfere ruteplanleggingen av det som transport-
eres fra samleterminalen. Ved 4 ha ansvar for ruteoptimeringen selv far kommunene
kontroll over og data pa omfanget av vare- og tjenestetransporter i omradet. P4 denne
maten kan de planlegge rutene slik at det er mulig a oke fyllingsgraden og redusere kjorte
kjoretoykilometer. Informasjonen de henter inn fra ruteplanleggingen brukes ogsa som
bakgrunn nar nye anskaffelser gjennomfores.

Arbeidet med samordnede leveranser har ogsa fort til at kommunene i storre grad samord-
ner sine innkjepsrutiner ved bruk av koordinerte bestillingssystemer og en felles nett-
handelslosning. Ferre enkeltbestillinger fra ulike etater i kommunene kan gjore det mulig
for transporterene a redusere antall kjoretoy eller oke fyllingsgraden. Indirekte fremmer
kommunene pa denne maten barekraftig bylogistikk. Vare funn fra litteraturen, Ystad,

Copyright © Institute of Transport Economics, 2021 11
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Tomelilla, Simrishamn og Oslo knyttet til hvilke vurderinger som er sentrale for en kom-
mune som onsker 4 benytte innkjop som et virkemiddel til 4 oppna barekraftig bylogistikk
er oppsummert under.

Oppsummerte funn fra litteraturen, Ystad, Tomelilla, Simrishamn og Oslo

Folgende vurderinger og tilpasninger internt i kommunen kan vare avgjorende ved bruk
av kommunale innkjop for a fremme bearekraftig bylogistikk:

Intern samordning og bruk av maler for ulike typer anskaffelser gjor det mulig 4
forbedre innovative anskaffelser.

Okt kommunalt ansvar for sisteleddstransport gjor det mulig 4 ha bedre oversikt
over transportbehovet og dermed redusere kjoretoykilometer.

Skille mellom pris pd varene og pris pa transport av varene synligjor kostnadene
og gir muligheter for separate anskaffelser.

Oke kompetanse pa anskaffelser innad i kommunen spesielt med tanke pa
klimakrav (gronn teknologis modenhet) og andre muligheter anskaffelses-
reglementet.

Tilpasse anskaffelser til den lokale konteksten sa langt regelverk om offentlige
anskaffelser tillater.

Avklare hvorvidt det er akseptert i egen ledelse at gronne losninger potensielt gir
dyrere innkjop.

Dialog med markedet, for a fa gode og realistiske krav og vurderingskriterier.
Utforme en politisk vedtatt gronn strategi der bruken av kommunale innkjop
som et virkemiddel til 4 fremme barekraftig bylogistikk forankres.

Generelle foringer/standarder for miljo ved innkjop, men med mulighet for
skjonnsmessige vurderinger ved desentraliserte innkjopsstruktur.

Etablere felles metoder (for eksempel klimabudsjett) for 4 beregne klima-
avtrykket av transport for 4 gjore det mulig 4 sammenligne og velge leverandorer.

Copyright © Institute of Transport Economics, 2021
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Offentlige innkjop er komplekse prosesser der myndighetene tilegner seg varer, tjenester og
forsyninger fra utenforstiende aktorer for 4 oppfylle sine ulike ansvarsomrader og/eller
stotte opp under viktige samfunnsfunksjoner (Chen et al., 2021). Transport er en av mange
aktiviteter som myndighetene kjoper inn. Basert pa type transport kan offentlige innkjop av
transport deles inn i tre kategorier (BuyZET, 2019; Direktoratet for forvaltning og
okonomistyring, 2021a; Nesterova et al., 2020; Nordum et al., 2020):

1) transportiegen kommunal virksomhet (hjemmehjelp og andre hjelpetjenester),
2) transport for fellesskapet (kollektivt og handikaptransport) og
3) indirekte transport (transport ved leveranser av varer og tjenester) .

Alle disse innkjopene omhandler aktiviteter som krever en eller annen form for transport
av mennesker eller produkter. Blant disse kategoriene er innkjop av (3) transport ved
leveranser av varer og tjenester den aktiviteten det er vanskeligst 4 fa oversikt over. Vare-
og tjenestetransport er uoversiktlig fordi ansvaret for innkjopene ofte er spredt utover flere
ulike etater (BuyZET, 2019; Nesterova et al., 2020). Pa bakgrunn av dette omhandler denne
rapporten kun innkjep av transport ved leveranser av varer og tjenester.

Ved innkjop av transport ved leveranse av varer og tjenester er sjelden transporten i seg
selv hovedhensikten med innkjopet. Likevel genererer innkjopet et indirekte transport-
behov (Nesterova et al., 2020). Prisen pad varen eller tjenesten som kjopes inn har en “skjult’
kostnad knyttet til transporten (BuyZET, 2019). Bade innkjop av varer som mat, IKT-
utstyr, kontorrekvisita og mebler og innkjop av handverker- og renovasjonstjenester for
vedlikehold og reparasjon av offentlig eide eller driftede bygninger generer et transport-
behov (Direktoratet for forvaltning og ekonomistyring, 2021a). I tillegg kommer innkjop
av avfallshandtering, men ogsa transport knyttet til bygg, anlegg og eiendom. Avfallshand-
tering er en tjeneste som genererer transport, mens bygg, anlegg og eiendom bade er en
vare og tjeneste som genererer transport. Byggematerialer, anleggsmaskiner, avfall og
personell ma transporteres til, fra eller pa selve byggeplassen (Direktoratet for forvaltning
og okonomistyring, 2021b; Kommunal- og moderniseringsdepartementet, 2021). En
kommunes klimafotavtrykk fra byge og infrastruktur utgjer totalt over 30% av det totale
kommunale klimafotavtrykket (Oslo Economics & Asplan viak, 2019).

I denne rapporten begrenser vi oss til sisteleddstransport ved leveranser av varer og
tjenester til en kommune?. Sisteleddstransport er den delen av vare- og tjenestetransporten

I Et annet alternativ er 4 kategorisere innkjop av transport etter hva som anskaffes: kjoretoy, transport-
tjenester, andre tjenester som involverer transport, bygge- og anleggsvirksomhet og anskaffelser som ikke er
relevante for transport (BuyZET, 2019). Som et tredje alternativ kan innkjep av transport deles inn i segment-
ene: drosjer (pasientreiser, TT-tjenester og skoleskyss), handverker- og servicetjenester, leveranser av varer,
avfallsinnsamling, bygg og anlegg — aktiviteter p4 anleggsomradet og bygg og anlegg — massetransport til/fra
anleggsomradet (Nordum et al., 2020).

2 Sammenlignet med transport ved leveranser av varer, utstyr, handverker-, renovasjons-, bygg og anleggs-
tjenester er transport ved avfallsinnsamling en aktivitet kommunene i stor grad kontrollerer. Vi har i denne
rapporten derfor ikke undersokt transport ved avfallsinnsamling.
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som foregar 1 sentrumsnere eller urbane omrader. Denne begrensningen folger av at det er
mer hensiktsmessig a stille minimumskrav, tildelingskriterier og kontraktsvilkar til siste-
leddstransport sammenlignet med underveistransport (Direktoratet for forvaltning og
okonomistyring, 2021a).

Sisteleddstransport av varer, utstyr og tjenester inngir i begrepet bylogistikk, definert som
Sforflytning av varer, utstyr og avfall t1l, fra, innen og giennom by (European Commission, 2016b;
Meld. St. 20 (2020-2021). Bylogistikk har et okende fokus, og omfattes av flere kommuners
malsetninger om 4 redusere utslipp av stoy, CO2 og lokal forurensning (BuyZET, 2019).
Det finnes ogsa en rekke nasjonale og europeiske politiske foringer pa dette omradet. 1
Norge gjelder disse foringene (Meld. St. 20 (2020-2021)):

e Tra 2025 skal alle nye lette varebiler vaere nullutslippskjoretoy.

e Innen 2030 skal nye tyngre varebiler og 50 prosent av nye lastebiler vare null-
utslippskjoretoy.

e Innen 2030 skal varedistribusjonen 1 de storste bysentra vare tilnarmet nullutslipp.

Ogsa FNs barekraftsmal legger foringer for bylogistikkaktiviteter. I hovedsak er malene
om a fremme god helse og livskvalitet for alle innbyggere og 4 bekjempe klimaendringene
og konsekvensene av dem sentralene (FN, 2021).

Med utgangspunkt i disse foringene definerer vi at bylogistikk er barekraftig na den bidrar
til attraktive byer med lave klimagass-utslipp, effektive losninger for naringslivet og god livskvalitet for
innbyggerne. For 4 kombinere malsetningene presentert over vektlegges attraktive og
velfungerende byer i tillegg til reduserte klima- og miljoutslipp (Presttun et al., 2018).

En attraktiv og velfungerende by er en by med kompakte, tilgjengelige og levende sentra
med effektiv tilkomst for mennesker og varer. En attraktiv by som sikrer god livskvalitet
for innbyggerne er ogsa sikker og helsevennlig med et transportsystem som ikke forer til
tap av liv eller varig skade (Presttun et al., 2018). Med andre ord handler barekraftig
bylogistikk ikke bare om 4 redusere klima- og miljoutslipp, men ogsa skape attraktive byer
som gjennom effektive losninger ivaretar god livskvalitet for innbyggerne.

Forende for regelverket rundt hvordan Norge og andre EU/E®@S-land kan gjennomfore
sine innkjop er Buropaparlaments- og radsdirektiv om offentlige anskaffelser (EUs
anskaffelsesregelverk) (EU Directive (2014/24/EU)). Med utgangspunkt i ette direktivet
sier det norske Anskaffelsesregelverket at det kan stilles miljokrav i anskaffelser, og at
klimavennlige losninger kan fremmes der det er relevant (Anskaffelsesforskriften, 2016;
Anskaffelsesloven, 2016; Meld. St. 22 (2018-2019)). I tillegg tradte i 2018 forskrift om
energi- og miljokrav ved anskaffelse av kjoretoy til veitransport i kraft. Denne sier at
offentlige oppdragsgivere skal stille krav om oppfyllelse av Euro 6 ved kjop av personbiler,
mindre varebiler og storre varebiler (Forskrift om energi- og miljokrav ved anskaffelse av
kjoretoy til veitransport, 2018). Offentlige innkjop av transport kan dermed lovlig benyttes
som et virkemiddel for 4 oppna overnevnte politiske malsetningene som fremmer bzare-
kraftig bylogistikk (Nesterova et al., 2020). Som kunde av transport ved leveranser av varer
og tjenester kan kommuner stille krav til hvordan denne typen aktiviteter gjennomfores.
Bruk av innkjepskrav som for eksempel reduserer antall kjoretoy, endrer type kjoretoy eller
begrenser tiden kjoretoyet oppholder seg i byen relativt nytt og et omrade under stadig
utvikling (BuyZET, 2019; Moen, 201). For at flere norske kommuner skal kunne strategisk
anvende innkjop til 4 blant annet redusere utslipp og stoy og skape attraktive byer er
problemstillingen vi undersoker i denne rapporten, hvordan kan kommunale innkjop av transport
ved leveranser av varer og tenester benyttes for d fremme berekraftig bylogistikk?
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1.2 Formal

Rapporten skal bidra til 4 formidle eksisterende kunnskap om hvordan kommunale innkjop
av transport ved vare- og tjenesteleveranser kan fremme bazrekraftig bylogistikk. Malgrup-
pen for rapporten er ansatte i norsk kommunesektor.

1.3 Begrepsforklaring

Innkjop er et begrep som brukes om en aktivitet med sikte pa 4 dekke et behov for varer,
produkter eller tjenester. Hvis innkjopet er offentlig, for eksempel kommunalt, kan man
ogsa bruke begrepet anskaffelse. I denne rapporten brukes derfor ordene anskaffelse og
innkjop som synonymer.

For 4 glennomfere en innkjops- eller anskaffelsesprosess finnes ulike typer anskaffelses-
prosedyrer (konkurranseformer). Disse er: begrenset tilbudskonkurranse, dpen tilbuds-
konkurranse, apen anbudskonkurranse, begrenset anbudskonkurranse, konkurranse med
forhandling, konkurransepreget dialog og innovasjonspartnerskap (Anskaffelsesforskriften,
2016; Direktoratet for okonomistyring, 2014; Narings- og fiskeridepartementet, 2017).

Tildelingskriterier er kriterier for kontraktstildeling (konkurransekriterier) som oppdrags-
giver skal vurdere tilbudene etter. Dette er for eksempel laveste pris, kostnad eller forholdet
mellom pris/kostnad og kvalitet. Kravspesifikasjonene skal angi kravene som stilles til
egenskapene til varene, tjenestene eller bygge- og anleggsarbeidene som oppdragsgiveren
skal anskaffe (Anskaffelsesforskriften, 2016; Direktoratet for skonomistyring, 2014).

Bylogistikk er definert som forflytning av varer, utstyr og avfall til, fra, innen og gjennom
by (European Commission, 2016b; Meld. St. 20 (2020-2021)). Barekraftig bylogistikk
innebarer dermed at forflytning av varer, utstyr og avfall bidrar til attraktive byer med lave
klimagassutslipp, effektive losninger for nzringslivet og god livskvalitet for innbyggerne
(Presttun et al., 2018). Sisteleddstransport er den delen av bylogistikk som omfatter trans-
port som utfores ved leveranser av varer, utstyr og tjenester. Denne innkjopskategorien
inkluderer blant annet tjenester som for eksempel vedlikehold og reparasjon av offentlig
eide og driftede bygninger, transport ved utforelse av handverker- og servicetjenester og
transport av mat og IKT-utstyr (Direktoratet for forvaltning og skonomistyring, 2021a) 3.

1.4  Rapportstruktur

Videre i rapporten presenterer vi forst metodene som er benyttet for 4 innhente data om
kommunale innkjop. Deretter oppsummerer vi de generelle resultatene om hva litteraturen
sier om innkjop av transport ved leveranser av varer og tjenester i Skandinavia,
Storbritannia, Belgia og Nederland. Etter denne overordnede litteratur- og rapportgjen-
nomgangen gar vi i dybden pa noen konkrete eksempler som illustrerer henholdsvis: 1) lav-
og nullutslippsteknologi i gronne anskaffelser, 2) samordnede leveranser i innovative
anskaffelser og 3) samordnede innkjop ved omorganisering av interne innkjopsrutiner.
Avslutningsvis oppsummerer vi hva ved kommunale innkjopsprosesser som har betydning
for 4 oppna barekraftig bylogistikk.

3 For 4 unnga misforstielser er teksten i dette avsnittet direkte hentet fra Anskaffelsesforskriften og ordliste
for offentlige anskaffelser hos Direktoratet for skonomistyring.
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2 Metode

2.1 Litteratursgk

Hovedmetoden for datainnsamling er to litteratursek gjennomfert i perioden mars 2021 til
april 2021. Vi har gjennomfort ett litteratursok pa vitenskapelige artikler og ett der vi samlet
inn offentlige dokumenter og rapporter.

Litteratursoket pa vitenskapelige artikler er begrenset til fagomradene transport, samfunns-
okonomi, planlegging og statsvitenskap. Sokeperioden er satt til ti ar, altsa 2011-2021, og
begrenset til Skandinavia, Nederland, Storbritannia og Belgia. Dermed er dokumentene
ogsa begrenset til 4 vare skrevet pa et skandinavisk sprik eller engelsk. Funnene fra disse
landene kan sammenlignes med Norge siden alle EU-land (og E@S-land) er underlagt
Europaparlaments- og radsdirektiv om offentlige anskaffelser (EUs anskaffelsesregelverk)
(EU Directive (2014/24/EU)). 1 tillegg er disse landene samfunnsmessig sammenlignbare
med Norge. Vi benyttet databasene Web of Science, Science Direct og Scorpus i soket etter
vitenskapelige artikler. I flere av disse databasene var det noe overlapp mellom de ulike
artiklene vi fant. Siden databasene kun inneholder engelskspraklige artikler var sokeordene
som ble benyttet i dette litteratursoket folgende:

e DPublic procurement og city logistics / urban freight / last mile logistics

e Public procurement og city logistics / urban freight og consolidation

e Green public procurement og city logistics / urban freight

e Innovative public procurement og city logistics / urban freight

e Green public procurement og transport

e Innovative public procurement og transport

e Green public procurement

e Innovative public procurement
Det var relativt fa resultater nar vi begrenset soket til innkjop og transport av varer og
tjenester. Vi gjorde derfor ogsa to apne sok, ett der vi inkluderte innkjop av all transport og
ytterligere et sok der vi ikke hadde noen begrensninger pa type innkjop. I de to siste sokene
ente vi opp med flere resultater som var mindre relevant. Dette gjaldt artikler som handlet
om partnerskap og kommunale innkjop som innovasjonsstrategi rettet mot nzaringslivs-

utvikling. Artiklene vi vurderte som relevante i de to utvidede sokene er inkludert i
arbeidet.

I litteratursoket rettet mot forskningsrapporter, veiledere, offentlige dokumenter, forskrif-
ter, innkjopsstrategier, innkjopsplaner og gjennomforte innkjop benyttet vi Google som
database. Her satte vi tilsvarende begrensninger knyttet til tidsperiode, sprak og geografisk
omfang som forrige sok. Folgende sokeord ble benyttet:

e Public procurement og city logistics / urban freight / last mile logistics / deliveries
og goods and services

e Public procurement and transport

e Public procurement and construction

e Green public procurement

e Innovative public procurement

e Consolidation
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For a fange opp rapporter pa et skandinavisk sprik gjennomferte vi ogsa flere sok med
sokeordene nevnt over pa norsk.

I tillegg til litteratursokene har vi gjennomfort et supplerende intervju og hentet data fra
Statistisk sentralbyra, Doffin.no og Oslo kommune. Dette gjorde vi for 4 utvide informa-
sjonsgrunnlaget knyttet til de to casene.

2.2 Casestudier

Vi har gjennomfert to casestudier for 4 underseke hvordan ulike kommuner har jobbet
med kommunale innkjop. Casene er valgt pa bakgrunn av litteraturstudien og ‘best practice’
cksempler presentert i tidligere faglige sammenhenger. Som del av casestudiene er det
gjennomfort et intervju. Intervjuguide og informasjonsskriv ble godkjent av NSD i forkant
av intervjuet. Intervjuguiden er inkludert som vedlegg.

221 Oslo

Beskrivelsen av Oslo-caset er basert pa flere kilder, herunder: offentlige dokumenter, stati-
stikk fra SSB, budsjett og regnskap offentlig publisert pa Oslo kommune sine hjemmesider.

De offentlige dokumentene anvendt er hovedsakelig dokumenter tilsendt fra og funnet pa
Oslo kommune sin hjemmeside. Informasjonen er sxrlig knyttet til nar foringer for gronne
og innovative innkjop er innfort (nye foringer og reguleringer) og hvordan kommunale
innkjop er organisert i Oslo. I tillegg kommer publikasjoner fra Oslo kommune gjennom
EU-prosjektet BuyZET.

2.2.2 Ystad, Simrishamn og Tommelilla

Case-beskrivelsen fra de tre svenske kommunene Ystad, Simrishamn og Tommelilla er
basert pa intervju, dokumentstudier og informasjon fra svenske nettsider om samordnet
varedistribusjon. Vi har gjort intervju med en sentral person i prosjektet for samordnet
varedistribusjon i kommunene. Vedkommende begynte a jobbe med samordnet varedistri-
busjon 1 2011 og har vart med i prosjektet siden oppstart. I kapittel 5 omtaler vi intervju-
objektet som «seniorradgiver med erfaring fra prosjektet om samordnede leveranser 1
Tommelilla». Casebeskrivelsen er ogsa basert pa informasjon fra nettsidene til Ystad og
Tomelilla kommuner.
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3 Innkjgp av sisteleddstransport for
leveranser av varer og tjenester

Offentlige innkjop av sisteleddstransport har pa grunn av klima- og miljospersmalet gatt fra
a veere en spesialisert profesjon ansvarlig for rutinene rundt transport av leveranser av varer
og tjenester til 4 handle om politikkutforming og oppnaelse av politiske malsetninger der
andre kriterier enn okonomi vektlegges (Trammell et al., 2020). Kommunale innkjop er et
sapass ettertraktet virkemiddel at selv politikere, uavhengig av deres ideologiske stasted og
kommunens finansielle situasjon, er villige til 4 se forbi priskriteriet og heller vurdere klima,
miljo, innovasjon og sosiale kriteria 1 anskaffelser (Lerusse & Walle, 2021). Offentlige
innkjop er et strategisk verktoy som kan fremme innovative produkter og tjenester for a
mote utfordringer knyttet til klima, miljo, attraktive byer, stoy og sikkerhet (Nesterova et
al., 2020). Ved bruk av sin markedsmakt som innkjeper av transport av varer og tjenester
kan kommuner stimulere til barekraftig bylogistikk (Quak et al., 2019). Dette skjer ved a
oke ettersporselen etter klimavennlige produkter og tjenester fra nzringslivet og ved
fremme innovasjon som kan gi nye mer effektive leveringslosninger (Nordum et al., 2020).

I dette kapittelet sammenfatter vi hva litteraturen beskriver at kommuner i Skandinavia,
Storbritannia, Nederland og Belgia har gjort for at innkjop kan fremme barekraftig bylogi-
stikk. Kapittelet er bygd opp slik at vi forst presenterer hensikt med, deretter forankring av
og til slutt forberedelser til et innkjop.

3.1 Hensikt med innkjgpet: Lav- og nullutslippsteknologi
eller effektivisering?

Innkjopspolitikk er et sentralt virkemiddel for a forsere den naturlige utskiftningen i kjore-
toyparken og raskere eliminere klimagassutslipp (Skagestad et al., 2021). Det finnes ogsa et
potensial i 4 benytte innkjop til 4 redusere trafikkmengden knyttet til kommuners leveranser
gjennom samordnede leveranse og mer koordinerte bestillingsrutiner (BuyZET, 2019).
Rotterdam, Haag, Amsterdam, Kobenhavn, Ystad, Tomelilla, Simrishamn og Oslo er alle
byer som har jobbet aktivt med 4 bruke offentlige innkjop som et virkemiddel til 4 oppna
politiske malsetninger (Balm et al., 2016; Moen, 2018; Moen et al., 2020; Nesterova et al.,
2020; Quak et al., 2019).

For offentlige institusjoner har innkjop av transport forst og fremst handlet om hvordan
varer blir levert. Nullutslippskjortoy, spesielt elektriske kjoretoy, til bruk 1 egen virksomhet
har vert sentralt (Quak et al., 2019). Noen kommuner har ogsa inkludert barekraftig
bylogistikk i sine anskaffelser (Balm, 2020). Kommuner, og offentlig myndigheter generelt,
er derimot sjelden oppmerksomme pa hvordan deres innkjopsrutiner kan pavirke trans-
portmengden (Quak et al., 2019). Ved 4 bli mer bevisst sin rolle og makt som innkjoper kan
kommuner pavirke hvor, hvordan og nér de vil ha varene levert (Balm, 2020; Balm et al.,
2016). Dersom kommunen som innkjeper krever at leveranser samlastes via en samle-
terminal eller at de samordner egne innkjop via koordinering av innkjopsrutiner er det
mulig 4 oppna mer effektive leveranser (Moen et al., 2020; Verlinde et al., 2012). En
samleterminal er en logistikkfasilitet som samler leveranser pa tvers av operatorer slik
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at disse kan distribueres samlet med én leverander (Browne et al., 2011). Dette beskrives 1
detalj i kapittel 5.

Klima- og miljevennlig bylogistikk som er effektiv for naringslivet og gir god livskvalitet
for innbyggerne kan oppnis via lav- og nullutslippsteknologi og effektivisering. Mer effek-
tive leveranser har et stort utslippsreduksjonspotensial ved at antall kjoretoy, antall kjorte
kilometer eller tiden kjoretoyene oppholder seg i trafikk reduseres (Miljedirektoratet,
2020b; Verlinde et al., 2012). Kommunale innkjop av vare- og tjenestetransport kan ved
bruk av grenne anskaffelser gi okt bruk av lav- og nullutslippsteknologi, mens samordnede
leveranser og innkjopsrutiner kan gi effektiviseringsgevinster. Ved aktivt 4 bruke innovative
anskaffelser og koordinere interne innkjopsrutiner er det mulig a4 samordne bade leveranser
og innkjop pa tvers av avdelinger, etater, kommuner og forvaltningsnivaer (BuyZET, 2019;
Nesterova et al., 2020; Quak et al., 2019).

3.1.1 Lav- og nullutslippsteknologi: Grgnne anskaffelser

Lav- og nullutslippsteknologi handler 1 denne sammenheng om at kommuner gjennom
gronne anskaffelser kan pavirke hvilke kjoretoy som benyttes ved 4 oppfordre til eller stille
krav om nullutslippskjeretoy (Nesterova et al., 2020; Quak et al., 2019)%. Gronne anskaf-
felser er anskaffelser som bidrar til 4 redusere skadelig miljopavirkning, og fremmer klima-
vennlige losninger der det er relevant (Lov Om Offentlige Anskaffelser, 2018). Med andre
ord handler gronne anskaffelser om a kjope inn de varene og tjenestene som gir lavest
mulig miljomessig pavirkning (Bouwer et al., 2005; European Commission, 2016a). Spesielt
for transport som utferes med varebil er nullutslippstransport en svart gjennomforbar los-
ning. Dette gjelder i hovedsak for byer og fylker der ladeinfrastrukturen allerede er utbredt
(Nordum et al., 2020). Dersom byene stiller krav til miljohensyn i anskaffelser, utvikles nye
baerekraftige produkter og lasninger som samsvarer med kravene byene stiller (Bouwer et
al., 2005; Fremtidens byer, 2014). Dette har blant annet vart gjennomfert i Rotterdam
(Quak et al., 2019).

Kommunenes klima- og energiplan er ett av flere viktige strategiske dokumenter for a
fremme hensyn til klima, energi og miljo i kommunens anskaffelsesvirksomhet. Planen kan
brukes som et verktoy for forankring av klima- og miljokrav i anskaffelser
(Miljodirektoratet, 2020a). Innkjopskrav og kriterier som retter seg mot mer barekraftig
transport ved innkjop av varer og tjenester bor vaere standardiserte, samtidig som de
utvikles over tid i trad med at nye erfaringer innhentes, og nye losninger og ny teknologi
utvikles. Det kan legges inn en kombinasjon av minimumskrav og belonningskriterier
(tildelingskriterier) 1 innkjopsavtaler. Kommunen kan stille kvalifikasjonskrav om utslipps-

frie og fornybare losninger 1 anskaffelser, og bruke miljebonus og miljovekting (Jensen,
Fossheim, et al., 2020; Skagestad et al., 2021).

Drivere for kommuner 4 anvende gronne anskaffelser er: tilstrekkelig ledelse pa tematik-
ken; anvendelse av livssykluskostnadsberegninger; etablering av kriterier for gronne anskaf-
felser; bevissthet rundt eksisterende gronne anskaffelsesinitiativer og tilgjengelige stotte-
verktoy; regelverksoverholdelse, overvaking og press fra interessenter; organisatorisk verdi
og enkeltindivider som fremmer gronne verdier (Igarashi et al., 2017). Andre faktorer som
organisasjonsstorrelse, det 4 ha en egen innkjopsavdeling og innkjepsstrategi spiller ogsa en
viktig rolle. Derimot er mangelfull informasjonsdeling eller kommunikasjon om miljepres-
tasjoner, manglende klarhet 1 regelverk eller organisasjonsstruktur og manglende bevissthet

4 Blektrifisering blir i hovedsak blir sett pa som den dominerende lav- og nullutslippsteknologilasningen
(spesielt for varebiler), men ogsé biodrivstoff og biogass vare alternativer for renere og mer klimavennlig
transporter (Dansk Initiativ for Etisk Handel, 2020).
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eller kunnskap om miljespersmal barrierer mot gronne anskaffelser. Psykologiske og
sosiale faktorer har ogsa blitt fremhevet som barrierer, blant annet frykt for okte kostnader,
manglende personlig motivasjon, mangel pa systematisk overvaking av krav og mangel pa
en langsiktig strategi (Igarashi et al., 2017). Oppsummert kan en derfor si at den storste
barrieren for bruk av grenne innkjop er knyttet til manglende kunnskap og oppmerksom-
het rundt denne muligheten blant de ansvarlige for innkjop. Finansielle barrierer eller
begrensninger er ikke like avgjorende som tidligere antatt (Vejaratnam et al., 2020). Disse
resultatene er ikke nedvendigvis knyttet til innkjop av transport ved leveranser av varer og
tjenester, men kan likevel vare relevante. Hovedfunnene fra dette delkapittelet er
oppsummert under.

Hovedfunn knyttet til innkjop som fremmer lav- og nullutslippsteknologi

e Bruken av lav- og nullutslippsteknologi kan okes gjennom grenne anskaffelser.

e Gronne anskaffelser inneholder innkjopskrav og kriterier som fremmer bare-
kraftig transport ved innkjop av varer og tjenester.

e Innebearer at private eksterne aktorer ma endre sin atferd. Med endret adferd
mener vi at typen kjoretoy som blir benyttet, og muligens ogsa ruteplanleggingen,
endres.

e Ved i endre til biogass eller elektriske kjoretoy er det mulig 4 oppna mer
barekraftig bylogistikk.

3.1.2 Effektivisering ved samordnede leveranser: Innovative
anskaffelser

Offentlig ettersporsel fungerer som en viktig driver for a adressere store samfunnsmessige
utfordringer (Mwesiumo et al., 2019). Som nevnt kan kommunen bruke sin markedsmakt
til 4 oppna effektivitetsgevinster som reduserer klima- og miljoutslipp. Ved 4 bestemme
hvor og nar varer og tjenester skal leveres er det mulig 4 samordne leveransene til og fra
kommunen. Ved fri transport av leveranser (uten at kommunen setter krav til for eksempel
a samordne leveransene til kommunen) kan for eksempel en skole eller et aldershjem fa
flere leveranser i lopet av en dag. I slike situasjoner inngar transporten som et prispaslag pa
varen eller tjenesten, transportprisen ligger skjult i den prisen kommunen betaler. Malet kan
derfor vare a skille mellom prisen pa varen og prisen pa transport. Da kan en anskaffelse
rettes kun mot varen som leveres (Moen et al., 2020; Moen & Persson, 2020). Kommuner
kan dermed i et innkjop stille som krav at det som bestilles skal samordnes og leveres til en
samleterminal (Quak et al., 2019). Dette gir muligheten gir kommunen mer kontroll pa
sisteleddstransport, muligheter for ruteoptimering og rom til a sette krav til fyllingsgrad
(Moen et al., 2020). Tanken er 4 videreutvikle de store speditorenes forretningside der ulike
kunders gods samles i et kjoretoy og leveres med fullastede biler (Lindholm, 2014). Trans-
porttilbydere i Amsterdam, Newcastle og Rotterdam vurderer samordning av leveranser
som det viktigste tiltaket for mer barekraftig bylogistikk (Balm et al., 2016).

Det a sette krav om samordnede leveranser i innkjop av transport av vare- og tjenesteleve-
ranser har ikke vart gjort i Norge. Anskaffelsen for 4 oppna dette vil dermed vzare en
innovativ anskaffelse som stotter opp om innovasjon blant private aktorer (Molin &
Previtali, 2019; Talebi & Rezania, 2020). Det er et onske om at offentlige anskaffelser skal
stotte opp under innovasjon i norsk ekonomi ved i dette tilfellet 4 ettersporre nye og bedre
transportlosninger (Direktoratet for forvaltning og ekonomistyring, n.d.).
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Ved bruk av innovative anskaffelser kan kommuner pavirke naringslivet til 4 utvikle klima-
losninger, i dette tilfellet en samleterminal, som ikke finnes pa markedet (Skagestad et al.,
2021). Innovative anskaffelser er, basert pa definisjonen av innovasjon som noe nytt og
nyttig som tas i bruk og skaper verdi, en metode eller mate 4 gjennomfere anskaffelses-
prosessen pd som muliggjor og/eller resulterer i innovasjon.

Det er flere barrierer knyttet til bruk av innovative anskaffelser. Den forste barrieren hand-
ler om at det mangler kunnskap rundt innovative offentlige innkjop. Frykten for 4 feile og
begrensede ressurser er to andre barrierer. Den siste barrieren er negative holdninger til
bruken av innkjep for 4 fremme innovasjon. Drivere for innovative anskaffelser er tidligere
suksesshistorier, behovet for og seken etter nye losninger, organisasjoner med et generelt
fokus pa innovasjon og et onske om a bidra til lokal og nasjonal utvikling. I tillegg mulig-
gjor stotte fra egen ledelse, nasjonale stotteprogrammer og EU-insentiver bruken av
innovative offentlige anskaffelser (Mwesiumo et al., 2019).

Innovative anskaffelser med hensikt om 4 samordne leveranser via en samleterminal kan
bidra til 4 effektivisere transporten ved a redusere trafikkmengden og tidsbruken knyttet til
leveranser til kommunen (BuyZET, 2019). Ferre kjoretoy gjor ogsa at sikkerheten oker, at
byene blir mer attraktive og at livskvaliteten til innbyggerne oker (Lindholm, 2014; Moen,
2018; Quak et al., 2019). Det kan i en innovativ anskaffelse ogsa stilles krav om at varene
ma transporteres med et nullutslippskjoretoy. Dermed reduseres ogsa klima- og miljoutslip-
pene fra sisteleddstransport (Jensen, Fossheim, et al., 2020; Moen, 2018). Alternativt kan
transportorene innga horisontale samarbeid der de deler informasjon og ressurser for a
oppna mer effektive logistikklasninger (Sletholt et al., 2020).

Etablering av samleterminaler som resultat av en innovativ anskaffelse er testet ut i blant
annet Roskilde. Kommunen satte ut levering av alle varer til radhuset til logistikkfirmaet
City Logistik. Firmaet driver en samleterminal der varer som skal leveres til radhuset samles
inn og distribueres felles (BuyZET 2019; Jensen 2018). Flere danske kommuner kjoper eller
har kjopt en slik tjeneste, blant annet Lyngby, Aarhus og Trekantomradet (Jensen, 2018).
Uten a vare en del av en kommunal innkjopsstrategi er det gjennomfert en rekke euro-
peiske prosjekter omhandlende samleterminaler. Resultatene herfra viser at det finnes
mange tekniske og organisatoriske muligheter til 4 fa til samlasting, men at det er utfordr-
ende 4 finne gode forretningsmodeller (Fossheim et al., 2017; Jensen et al., 2020; Lindholm,
2014). I Sverige papeker bade private og offentlige aktorer at kommunen er katalysatorer
for 4 fa til samlasting. Samleterminaler begrenses ofte av konkurranselovgivningen, noe
som krever at kommunen tar en aktiv rolle (Lindholm, 2014; Moen & Persson, 2020;
Sletholt et al., 2020). I Norge har barrierer for a fa til denne losningen vart knyttet til
usikkerhet rundt inntjeningspotensialet, ettersporsel, faktisk utslippskutt og kommunens
rolle, forankring hos logistikkakterer, konkurranse i logistikkbransjen og manglende felles
problemforstaelse (Jensen, Wesenberg, et al., 2020). Alle hovedfunnene fra dette delkapit-
telet er oppsummert under.

Hovedfunn knyttet til innkjop som fremmer effektivisering ved samordnede leveranser

e [ffektivisering ved samordnede leveranser kan oppnas gjennom innovative
anskaffelser.

e Innovative anskaffelsesprosesser muliggjor i dette tilfellet en innovasjon i hvor-
dan transporten av leveranser av varer og tjenester gjennomfores (samordning).

e Samordnede leveranser innebarer at private eksterne aktorer ma endre sin atferd
nar det kommer til hvor varene leveres og hvem som leverer varen til kunde.
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e Ved a effektivisere bylogistikk i samordnede leveranser er det mulig pavirke
antall og type kjoretoy, tidsbruk og areal som benyttes 4 oppna mer bzrekraftig
bylogistikk.

e Ser om det kan vaere mange gevinster av samordning finnes det en rekke
barrierer for 4 ta i bruk en samleterminal, noe samordnede leveranser krever.

3.1.3 Effektivisering ved samordnede innkjgp: Koordinerte
innkjgpsrutiner

Det kan det vare mye effektiviseringsgevinster a hente pa a gjennomga kommunenes
interne innkjopsrutiner (Miljedirektoratet, 2020a). Hyppige bestillinger gir hyppige leveran-
ser og kan resultere i mange transporter med relativt lite last. Det 4 samordne innkjop gjen-
nom 4 koordinere bestillinger kan bidra til effektivisering av vare- og tjenestetransporter
siden det kan benyttes ferre kjoretoy og farre kjorte kilometer. En reduksjon i antall kjore-
toy og antall kjorte kilometer gir dermed reduserte utslipp og bidrar til barekraftig bylogi-
stikk (Eidhammer & Andersen, 2015; Jensen et al., 2020; Moen, 2018). Kommunene med
sine relativt mange vare- og tjenesteleveranser har dermed mulighet til 4 bidra til reduk-
sjoner i trafikkarbeid og tilherende klima- og miljoutslipp (Jensen et al., 2020; Michelsen &
de Boer, 2009). Det a ga fra en desentraliserte innkjopsfunksjon, til okt standardisering av
krav og kriterier og storre intern koordinering kan gi mer konsistente signaler til naerings-
livet. Konsistent politikk gjor det mer forutsigbart for nazringslivet a investere i nullutslipps-
losninger (Jensen et al., 2020; Nordum et al., 2020).

En mate a samordne innkjop er samarbeid om felles innkjop mellom ulike kommuner,
fylkeskommuner og/eller stater (Meld. St. 22 (2018-2019).) I dag er det flere kommuner
som samarbeider om innkjop. Hele 365 av landets 426 kommuner, samt alle fylkeskom-
munene, var en del av ett eller flere innkjopssamarbeid (KPMG, 2018). Storrelsen pa
innkjepssamarbeidene varierte fra mindre samarbeid med to til tre kommuner til samarbeid
bestiende av flere fylkeskommuner og over 30 kommuner. Den storste fordelen med slike
innkjopssamarbeid var storre innkjopsmakt, tilgang til et mer kompetent fagmiljo og avlast-
ning ved inngielse av avtaler. Ulempene med et innkjopssamarbeid var at de hadde en svak
forankring i egen virksomhet og det manglet ressurser til 4 prioritere samarbeidet (KPMG,
2018; Oslo Economics et al., 2021).

Innkjop kan ogsa samordnes pa tvers av kommuner. Bamble, Drangedal, Kragero,
Porsgrunn, Siljan og Skien etablerte 1 2007 en samarbeidsavtale kalt Grenlandskommunens
innkjopsenhet. Malet med dette innkjopssamarbeidet var 4 effektivisere innkjopene til de
seks kommunene. Gjennom felles rammeavtaler og samordnende innkjop ensket kom-
munene a oppna stordriftsfordeler i form av bedre innkjopspriser og betingelser, samt
lavere kostnader ved innkjopsprosessen (Grenlandssamarbeidet, 2021).

Et tredje alternativ er 4 samordne innkjopene som blir gjort internt i en kommune
(Eidhammer & Andersen, 2015). Et felles koordinert innkjopssystem kan redusere gapet
mellom det som kjopes etter en fast avtale og det som bestilles mer tilfeldig fra ulike deler
av organisasjonen. I Sverige har det vist seg at felles prosjektorganisasjoner er nokkel-
faktorer for 4 oppnd innovasjon gjennom anskaffelser (Ek Osterberg & Qvist, 2020). Dette
er blant annet blitt testet i Vixjé kommune (Moen & Persson, 2020).

Sist, men ikke minst er det mulig 4 samordne innkjop mellom kommuner, organisasjon og
private bedrifter. I slike samarbeid er det viktig 4 tydelige definere de ulike aktorene sine
roller. Dette er nodvendig for at samarbeidet ikke skal komme i konflikt med reglene for
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offentlige anskaffelser (Fremtidens byer, 2014). Hovedfunnene fra dette delkapittelet er
oppsummert under.

Hovedfunn knyttet til innkjop som fremmer effektivisering ved samordnede innkjop

e [Effektivisering ved samordnede innkjop kan oppnas gjennom koordinerte
innkjopsrutiner.

e Koordinerte innkjopsrutiner medferer at kommunene far en mer eller mindre
sentralisert innkjopsmodell.

e Innkjopsrutiner kan koordineres horisontalt mellom ulike kommuner og ulike
etater internt i en kommune, men ogsa vertikalt mellom en kommune, fylkes-
kommune, staten og private aktorer.

e Koordinerte innkjop innebzrer at aktorer internt 1 kommunen ma endre sin
atferd nar det kommer til nir og hvordan bestillinger gjennomfores.

e Ved i effektivisere bylogistikk gjennom samordnede innkjop er det mulig pavirke
antall og type kjoretoy, tidsbruk og areal som benyttes 4 oppna mer bzrekraftig
bylogistikk.

3.2 Forankring av innkjgpet: Strategier, planer og veiledere

Innovative innkjop forutsetter at kommunen far et mer bevist forhold til innkjep og at
rutiner legges om (Moen et al., 2020). Det kan hende at det er nye personer som overtar
ansvaret for innkjopene eller planleggingen av disse. For a fa til denne endringen kreves det
at politikerne stiller seg bak endringen og gjerne bidrar aktivt for til beslutning og vedtak
om endring eller selve innovasjonen.

For enklere 4 anvende kommunale innkjop som et virkemiddel til 4 oppna barekraftig
bylogistikk kan det utarbeides en politisk vedtatt strategi for kommunale anskaffelser. Dette
vil bidra til 4 sikre langsiktighet og forutsigbarhet for vare- og tjenesteleveranderer, slik at
de far bedre mulighet for 4 omstille seg. Langsiktighet er viktig for 4 redusere leverandor-
enes risiko knyttet til store investeringer 1 kjoretoy og infrastruktur, og 1 utvikling, testing og
implementering av nye logistikklasninger (Jensen et al., 2020).

3.3 Forberedelser til innkjgpet: Transportomfang, dialog og
spesifikasjoner

Det er flere som har skissert ulike fremgangsmater for a bruke kommunale innkjop til 4
fremme barekraftig bylogistikk. BuyZET (2019) presenterer fem trinn for hvordan offent-
lige myndigheter kan sikre at deres anskaffelser av varer og tjenester bidrar til 4 fremme
barekraftige bylogistikk. Trinn en handler om 4 forsta transportfotavtrykket knyttet til egne
anskaffelser. I trinn to skal en prioritere de mest relevante innkjopskategoriene. Trinn tre
fokuserer pd a gjennomfore markedsdialog med leveranderer, mens trinn fire handler om 4
etablere grupper som kan samarbeide om innkjopene. Det siste trinnet omfatter 4 utvikle
innovative innkjopsplaner (BuyZET, 2019).

Denne tilnarmingen overlapper noe med Moens (2016) femstegsmodell. Stegene i denne
modellen er som folger: 1) situasjonsbeskrivelse/analyse av dagens situasjon og transport-
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omfang, 2) simulering av nye ruter, 3) organisering og gjennomfering av selve innkjops-
prosessen (spesifikasjoner, dokumenter og tilbud), 4) dpen prising med felles vurdering av
rutene, forhandlinger og kontrakter og 5) omvendt fakturering. Det siste steget handler om
at tilbyder og kjoper av transport forhandler om pris basert pa avstand, tid og rutevalg
heller enn en gitt pris per stopp. Pris basert pa avstand, tid og rutevalg gir kjoperen av
transporttjenesten okt markedsmakt (Moen, 2014, 2016b, 2018). Moen et al. (2020)
papeker videre at en kommune ma ga igjennom flere faser pa veien mot samordnet vare-
distribusjon. Den forste fasen er en strukturell forandring der kommunen gar fra ingen
leveransekrav til at kommunen stiller miljokrav. Den andre fasen er integrasjon med
netthandel. Den tredje fasen innebzrer at logistikken for sisteleddsdistribusjon handteres
internt 1 kommunen heller enn av en ekstern leverandor og at det dermed er mulig med en
kommunalt samordnet varedistribusjon. Mer informasjon om denne finnes i kapittel 5.3.

Forskjellen mellom Moen og BuyZET er at forstnevnte fokuserer pa ruteoptimering og
valg av prismodell i innkjopet, mens BuyZET presenterer en mer generell fremgangsmate
for offentlige innkjop. Begge disse modellene kan kombineres. Basert pa modellene til
Moen (2016) og BuyZET, samt Lov om offentlige anskaffelser (Anskaffelsesloven, 2016)
og Porskrift om offentlige anskaffelser (Narings- og fiskeridepartementet, 20106) presen-
terer avsnittene under noe av det som er viktigst 4 huske pa i forberedelsene rundt et
kommunalt innkjep. EU sin «Handbok for grenne innkjop» (European Commission,
2016a) inneholder ogsa noe relevant informasjon.

3.3.1 Informasjonsgrunnlag og transportomfang

Transport ved vare- og tjenesteleveranser inngar flere steder i innkjopsportefoljen. For at
kommuner skal kunne benytte innkjop som et virkemiddel for 4 oppné barekraftig bylogi-
stikk er det derfor nedvendig 4 ha oversikt over omfanget av transporten innkjopene gene-
rerer. En slik oversikt kan skaffes gjennom «Delivery and Servicing plans» (DPS). I tillegg
er det nedvendig med en oversikt over hvordan innkjop gjennomfores. En slik oversikt er
nodvendig for 4 ha informasjon om den transporten de ulike innkjopene genererer og
dermed ogsa klima- og miljoutslipp fra sisteleddstransport (de Radigues et al., 2019). Kart-
leggingen vil identifisere de omradene der potensialet for miljo- og klimakutt er storst. De
omradene med storst potensiale for kutt er det mest fornuftig a begynne med. Informa-
sjonen om transportomfanget kan danne grunnlaget for en mer langsiktig strategi for
gronnere transport og gjore det lettere 4 gjennomfore markedsdialog (Dansk Initiativ for
Etisk Handel, 2020).

3.3.2 Dialog med leverandgrer

En markedsdialog er nedvendig for 4 undersoke hvordan anskaffelsene kan gjennomfores
pa en slik mate at transporterene faktisk kan levere for eksempel ensket reduksjon 1 klima-
og miljoutslipp. Dagens raske teknologiske utvikling gjor det spesielt viktig 4 ha tett dialog
med transportselskapene og oppdatert kunnskap om markedet. Markedsdialog kan bidra til
a avklare hva som er for ambisiost og hva som er realistisk i en anskaffelse. I denne
dialogen kan det vare relevant 4 ettersporre bedriftenes klima- og miljoregnskap og deres
klimastrategi (Dansk Initiativ for Etisk Handel, 2020).

Det kan vere nedvendig 4 justere kommunens egne prioriteringer basert pa den kunn-
skapen som innhentes gjennom en markedsdialog. Mulighetene for gronn sisteleddstrans-
port utvikler seg enormt raskt, noe som betyr at lopende dialog er nedvendig for a4 optima-
lisere gronne anskaffelsene (Dansk Initiativ for Etisk Handel, 2020). Dermed kan om og
hvordan innkjopere soker etter informasjon i stor grad pavirke hvilke gronne kriterier som
benyttes (Igarashi et al., 2017).
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3.3.3 Spesifikasjoner og grunnlag: Krav, kriterier og dokumentasjon

Dersom innkjoper gjennom en markedsdialog og avdekker at markedet ikke er klart for
minimumskrav, kan tildelingskriterier vare et alternativ. Ved bruk av kriterier er det mulig a
premiere ambisiose transportorer fremfor a utelate transportorer fra konkurransen
(Nordum et al., 2020). Se mer i kapittel 4. Direktiv 2009/33/EF av 23. april 2009 forplikter
medlemsstatene til 4 innfore miljokrav ved kjop av kjoretoy til veitransport (biler og busser)
bade 1 a) offentlige innkjop og innkjep foretatt av private operatorer og b) private opera-
torer som utferer offentlig transport over en bestemt terskelverdi i henhold til kontrakt
(Samferdselsdepartementet, 2010). Dette direktivet er implementert gjennom ny forskrift
som hjemles bade i Yrkestransportloven og i Lov om offentlige anskaffelser. Anskaffelses-
regelverket sier i lov og forskrift at det skal stilles miljokrav i anskaffelser, og at klima-
vennlige losninger kan fremmes der det er relevant (Anskaffelsesforskriften, 2016;
Anskaffelsesloven, 2016; Meld. St. 22 (2018-2019)). Klima- og miljokrav vurderes som
spesielt relevant 1 bygg og anlegg, transport, avfall og vann og avlep (Miljedirektoratet,
2020a). Selv om norske kommuner er forpliktet til 4 gjore innkjop med klima- og miljokrav
er kostnaden for nullutslippskjoretoy gjerne sapass hoy at de ekstra poengene som tildeles
ved 4 tilby en klima- og miljevennlig losningen utlignes av priskriteriet (Nordum et al.,
2020)
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4  Oslo: Lav- og nullutslippsteknologi |
sisteleddstransport gjennom grgnne
anskaffelser

Oslo er Norges storste by og kommune, malt 1 antall innbyggere. I 2019 var nesten 700 00
personer registrert bosatt 1 Oslo. Kommunen star arlig for anskaffelser pa om lag 27
milliarder kroner. I 2018 tilsvarte dette 414 kunngjorte anskaffelser (Rossebg, 2021). Dette
gjor Oslo kommune til den storste kommunale innkjoperen i Norge, og besitter derfor stor
markedsmakt som innkjoper. Oslo kommune kan bruke denne markedsmakten for 4 endre
atferd bade internt og hos eksterne aktorer.

Oslo kommune har sterke politiske foringer pa 4 benytte seg av markedsmakten til 4
gjennomfore mer miljovennlige innkjop (Oslo kommune, 2019a; 2019b; 2019¢; 2019d).
Mye arbeid er blant annet gjort i EU-prosjektet BuyZET som har sett pa hvordan
kommunale anskaffelser kan og ber brukes for 4 bidra til reduksjonen 1 klimagassutslippene
(BuyZET, n.d.).

Oslo kommune er en stor og kompleks organisasjon bestaende av totalt 50 virksomheter
med om lag 50 000 ansatte — det a regulere innkjopene er derfor ogsa komplisert. Figur 4.1
skisserer organiseringen av Oslo kommune. I Byradsavdeling for finans ligger Utviklings-
og kompetanseetaten (UKE), som er kommunens sentrale innkjops- og kompetansesenter.
Denne etaten har en veiledende/radgivende rolle i kommunens anskaffelser. Kommunens
anskaffelser er desentralisert. Det betyr at hver etat star for sine egne anskaffelser, med
eventuell stotte fra innkjops- og kompetansesenteret. Det er verdt 4 merke seg at innkjops-
og kompetansesenteret ikke opererer som et kontrollerende organ.
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Energigienvinnings-
etaten

Fornebubanen

Munchmuseet

Bydel Griinerlakka

Bydel Nordre Aker

Bydel Nordstrand

Bydel Sagene

. Byradsavdelinger

Etater

Oslo Hawn KF Klimaetaten Bydel St. Hanshaugen

Bydel Stowner

Undervisningsbygg

Bydel
Oslo KF Renguasjorsetaten Sendre Nordstrand

Bydel Ullern
Kommunale foretak
Vann- og Bydel Vestre Aker
avigpsetaten

Bydeler Bydel @stensjs:

Figur 4.1: Organisasjonskart over Oslo kommune. Utviklings- og kompetanseetaten er markert i figuren. Kilde:
Oslo kommune.
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Innkjops- og kompetanseetaten forvalter 1 alt rundt 70 avtaleomrader, og er delt inn 1 fire
seksjoner: (1) klima og milje, (2) Etisk handel, (3) Sirkuler skonomi og (4) Forebygging av
arbeidslivskriminalitet. Utviklingen av kommunale anskaffelser som et verktoy for 4 na
klima- og miljemal har sarlig vart et fokus hos Oslo kommune de siste drene. I forlengelse
av dette er ogsa sirkuler skonomi, spesielt pa byggeplasser, et fokus hos Oslo kommune
(Oslo kommune, 2018b).

4.1  Forankring av innkjgpet: Lokale mal og faringer

Selv om de kommunale anskaffelsene er desentralisert foreligger det noen generelle
foringer og strategier. Som nevnt har det ogsa vart sterke politiske foringen for bruk av
innkjepsmakten, blant annet i plattformen for byradssamarbeid i Oslo 2019 — 2023. Her
setter byradet en ny standard for hvordan Oslo kommune skal benytte seg av innkjops-
makten som et strategisk verktoy som del av klima- og miljepolitikken. Det legges opp til at
det stadig vil bli stilt strengere klima- og miljokrav i slike innkjop. Eksplisitt onsker byradet,
ved bruk av innkjopsmakten, 4 «stille krav om utslippsfri transport der dette er muligy.
Dette bygger pa et av hovedmalene som sier at Oslo skal bli en utslippsfri storby (Oslo
kommune, 2019¢) og Oslo kommune sine to klimamal som er forende for Oslos klima-
arbeid: (1) Klimagassutslippene skal ikke overstige 766 00 tonn CO2-ekvivalenter 1 2020 og
(2) Reduksjon av klimagassutslippene med 95 % innen 2030, sammenlignet med 1990-niva
(Oslo kommune, 2018b; 2016).

Mye av reduksjonen i utslippene ma skje innen transportsektoren som star for rundt 60%
av utslippene 1 Oslo kommune. Dette kommer til utrykk i tiltakspakkene som er utarbeidet
for klimabudsjettet 2019 herunder «Mer effektiv og klimavennlig vare- og nyttetransports,
«Mer klimavennlige jobbreiser — inkludert tjenestereiser» og «Utslippsfrie anleggsmaskiner
(Oslo kommune, 2019b). Mer konkret ligger en overgang til a i hovedregel benytte seg av
nullutslippsteknologi nar kjoretoy og maskiner anvendes i forbindelse med arbeid for
kommunen. I tillegg, nar det gjelder kommunens egne bygg — og anleggsplasser skal disse
veare utslippsfrie innen 2025.

4.1.1 Klimabudsjett og innkjgpsstandarder

Pa overordnet niva anvender Oslo kommune et klimabudsjett som er et styringssystem for
a na vedtatte klimamal. Som et vanlig budsjett, med en gitt bevilgning, tar klimabudsjettet
utgangspunkt i et gitt klimagassutslippsniva — eller et gitt mal pa reduksjon av utslipp.
Budsjettet og budsjettpostene skal illustrere hvilke tiltak som skal gjennomfoeres og hvor
mye hvert av tiltakene bidrar til den budsjetterte reduksjon i utslipp. Det vil si at et klima-
budsijett gir en oversikt over tiltak og tiltakenes predikerte effekt pa utslipp (KS, 2021). Med
dette kan en ogsa se om vedtatte tiltak er nok for a na det budsjetterte utslippsreduksjonen.
I tillegg fordeles ansvaret for gjennomfoeringen, i kommunen vil dette typisk vare fordelt pa
etatene.

Et slikt klimabudsijett er typisk direkte integrert i kommunens ekonomibudsjetter, slik som
det er 1 Oslo kommune. Oslo har hatt et klimabudsjett siden 2017. Det siste klimabudsjet-
tet var for 2019 og tredje i rekken. I Oslo sitt gjeldende budsjett star det at kommunen skal
fortsette 4 bruke innkjepsposisjonen for a bidra til 4 gjennomfoere det gronne skiftet (Oslo
kommune, 2019a, 2018a). Kravstilling i kommunens anskaffelser nevnes ogsa som et viktig
tiltak for en klimavennlig vare- og nyttetransport. Dette illustrerer de politiske foringene for
a benytte kommunens innkjopsmaktsom et klima- og miljotiltak.
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For a oppna, og gjennomfore, de budsjetterte kuttene, er det arbeidet frem flere standarder
som skal anvendes ved kommunens innkjop. I 2019 vedtok kommunen en standard for
klima- og miljokrav som skal benyttes i vare- og tjenesteanskaffelser som inkluderer trans-
port (Oslo kommune, 2019a; 2019, Jensen et al., 2020) og en tilsvarende standard for Oslo
kommune sine bygg- og anleggsplasser (Oslo kommune, 2019d; n.d.).

Nir det gjelder klima- og miljokravene i vare- og tjenesteanskaffelser har formalet med
kravene vert 4 sikre at kommunens virksomheter er koordinert og opptrer samlet nar de
stiller krav til klima- og miljo ved transportanskaffelser. Bruk av nullutslipps- eller biogass-
teknologi skal vektes hayest 1 anskaffelser, noe som understreker at klima- og miljokrav
stilles til transport der transport inngar 1 anskaffelsen (Oslo kommune, 2019a; 2019¢).

Nir slike strenge krav stilles til nzeringslivet, har Oslo kommune sagt at kommunen er
pliktig til 4 gjennomfere markedsundersokelser. Dette vil kunne sikre at kravene som er satt
faktisk gir de beste resultatene. Dette er noe de har undersokt i EU-prosjektet BuyZET,
som vi vil komme tilbake til i neste delkapittel.

Som hovedregel skal en stille et minimumskrav om bruk av nullutslipps- og biogasskjore-
toy, dette gjelder dersom tre eller flere kan tilby en slik losning pa anskaffelser. Minimums-
kravet faller bort dersom farre enn tre kan tilby et nullutslipps- eller biogasskjoretoy. I slike
tilfeller vil klimavennlige lasninger bli vektet som et tildelingskriterium (Oslo kommune,
2019e). Denne dynamiske ordningen med minimumskrav og tildelingskriterium er en mate
4 ha dialog med markedet p4, og kan sikre at det fortsatt er konkurranse blant tilbyderne
nar miljohensyn ogsa blir vektlagt.

Der miljo er et tildelingskriterium skal det ha en minimumsvekt pa 30 %, og der transport
inngar som en del av losningen, skal transport vektes med minimum 15 % uavhengig om
det faller innunder miljokriteriet eller ikke. I tillegg skal en via tildelingskriteriet «miljo»
vektlegge leveranderens evne til 4 bade anvende klimavennlige kjoretoy og optimaliseringen
av ruten (Oslo kommune, 2019¢).

I Oslo kommune er det Utviklings- og kompetanseetaten (UKE) som har vart ansvarlig for
a utvikle krav og veiledning samt, som tidligere nevnt, at de skal bistd med anvendelse av
kravene. Kravene er utarbeidet blant annet gjennom arbeidet i EU-prosjektet BuyZET.

4.1.2 @konomiske forutsetninger

Oslo kommune har en god okonomi, med et positivt driftsresultat vurdert av kredittvur-
deringsbyraet Standard & Poor’s (S&P) til beste karakter AAA. Det betyr at Oslo kom-
mune har et godt utgangspunkt for a kunne benytte seg av miljotiltak som ikke nedvendig-
vis er kostnadsbesparende, pa kort sikt, og gjore investeringer. Flere av tiltakene byradet
legger opp til 1 klimabudsjettet vil kunne medfere ekstra kostnader. Okte kostnader er
forventet i forbindelse med krav til nullutslipps- og biogasskjoretoy, spesielt 1 kontrakter
der dette i liten grad har veart utbredt. I tillegg kommer eventuelle investeringer i infrastruk-
turen for 4 tilrettelegge for slike kjoretoy. Rent okonomisk vil en pa sikt forvente at drifts-
kostnadene gir ned i forhold til bruk av tradisjonelle kjoretoy (Oslo kommune, 2019¢).
Oslo kommune ser derfor ut til 4 benytte seg av kommunens skonomiske situasjon til 4
investere og bidra til utviklingen av mer miljovennlig kjoretoyteknologi og infrastruktur.

4.2  Forberedelser til innkjgpet: Kartlegging og utvikling av
veileder

BuyZET hadde som mal 4 gke ettersporselen etter nullutslippskjeretoy og andre nullut-
slippslesninger for levering i by. Videre var malsettingen 4 utvikle anskaffelsesplaner for 4
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oppna at levering av varer og tjenester til det offentlige skulle skje ved bruk av nullutslipps-
losninger og med dette forbedre livet i byene (Rossebo, 2017).

Oslo kommune har bidratt med a kartlegge og utvikle veileder og standarder for sine
anskaffelser, som skal folges av kommunens etater som foretar anskaffelser. I forste
omgang foretok kommunen en kartlegging av utslippene som ble generert av transport-
aktivitet innenfor kommunens grenser. Dette ble gjort for a finne omrader som skulle bli
prioritert nar en utviklet standarder og veiledning for anskaffelser. Her ble transport i by
delt inn 1 tre grupper (1) transport generert av egne kjoretoystlate (2) transport generert av
direkte kjop av transporttjenester og (3) transport generert av levering av andre varer eller

t]CIlCStCI'.

Innenfor prosjektet BuyZET kom Oslo kommune frem til fire fokusomrader nar det gjaldt
transport og omfanget og mulighet for 4 redusere transporten (Rossebg, 2017):

1. Innsamling av industriavfall

2. Vedlikehold og reparasjon av bygg og eiendom
3. Frakt og budtjeneste

4. Alarm- og sikkerhetstjenester

I tillegg til denne kartleggingen ble det gjennomfort intervjuer og workshops med tilbydere
av transporttjenester for kommunen. Erfaringer fra dette var at aktorene var positive til 4
investere 1 nullutslipps kjoretoy, men at risikoen fortsatt var for stor til 4 ha investere i full-
skala nullutslippsteknologi. I tillegg kommer utfordringen med tilgang til ladestasjoner.
Erfaringen viste ogsa hvor viktig det var og ha god markedsdialog nar en skal gi insentiver
til 4 bruke nullutslippsteknologi 1 anskaffelser (Rossebo, 2019).

Foreslitte losninger var ogsa gi poeng for nullutslippskjeretoy som vil bli implementert i
lopet av kontraktsperioden. I tillegg ble det ogsa understreket at lengre kontraktsperioder
vil redusere risikoen ved 4 investere i nullutslippsteknologi. Oslo kommune har erfart at
tilbydere av bade tjeneste- og varetransport har levert tilbud med bare nullutslippskjoretoy.
Pa bakgrunn av denne erfaringen med kartlegging av transport og dialogen med markeds-
aktorene ble det utviklet en veileder (Rosseba, 2019).

I denne ble det bestemt at, for 4 fa en oversikt over tilbyderne, ma alle kjoretoy som til-
byderen har intensjon om a bruke fores opp. Basert pa dette vil det gis flest poeng til
nullutslippskjoretoy som er klare ved kontraktsstart, dette vil gi insentiver til at tilbyderne
etterspor kjoretoy med nullutslippsteknologi. Tilleggspoeng ble gitt for bruk av tyngre
nullutslippskjoretoy, dette for 4 sxrlig oke ettersporselen for tyngre kjoretoy, der markedet
fortsatt er relativt umodent. I tillegg til disse tildelingskriteriene ble det satt et minimums-
krav for kjoretoyet — kravet er Euro 6- teknologi (Rossebg, 2019).

4.3  Erfaringer fra innkjgp av nullutslipps- og biogasskjgretay
| Oslo

Oslo kommune har de siste arene arbeidet med 4 omstille sin egen kjoretoypark, i begyn-
nelsen av 2020 var 69% av kommunens lette kjoretoy nullutslippsbiler. Ser man ogsa pa
andelen lette biler med barekraftig biogass — det vil si andelen fossilfrie lette biler, var
denne pa 77%. Nar det gjelder tunge kjoretoy var det i begynnelsen av 2020 33% av disse
som var fossilfri, altsd gikk pa enten elektrisitet, hydrogen eller bzrekraftig biogass.
Kommunen har ogsa en rekke tyngre kjoretoy som gar pa barekraftig biodiesel (HVO),
sammen med de elektrisitet, hydrogen og biogass, star biodiesel for 57% av disse (Oslo
kommune, 2021).
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Oslo kommune er derfor godt i gang med 4 omstille sin egen kjoretoypark til 4 bli fossilfri.
Som bidrar direkte til en okt ettersporsel etter nullutslippskjoretoy. Indirekte bidrar kom-
munen med okt ettersporsel pa slike kjoretoy ved bruk av krav og tildelingskriterium ved
kjop av transporttjenester. Oslo kommune har erfart at andelen avtaler med nullutslipps-
kjoretoy, i bruk for oppdrag for kommunen, har vart okende. Gjennom dialog med
markedet og en dynamisk ordning med minimumskrav og tildelingskriteriet angaende miljo,
har de sikret at det fortsatt er konkurranse samtidig som andelen nullutslippskjoretoy har
blitt tatt i bruk.

Oslo kommune sine bygg- og anleggsprosjekter er pa god vei til 4 bli fossilfrie og fremover
vil ogsa Oslo stille krav om utslippsftie/fossilfrie byggeplasser som er statlig eller privat
driftet. Slike krav vil ha store konsekvenser siden 4 av 5 byggeplasser i Oslo enten er
private eller statlige. I tillege har kommunen etterspurt gode nullutslipps/fossilfrie los-
ninger for elevtransporten ved bruk av anbud. Pa bakgrunn av dette har Oslo 1 dag tre
helelektriske turbusser i drift (Oslo kommune, 2021).

Det er vere vanskelig 4 kvantifisere miljoeffekten av kravspesifisering ved anbud, spesielt
nar det gjelder kjoretoy som ikke er i Oslo kommune egen kjoretoypark og spesielt kjoretoy
som brukes til 4 levere varer og tjenester til kommunen. I slike tilfeller har ikke kommunen
oversikt over hvor stor andel av kjoringen som skjer i oppdrag for dem. Kravspesifisering i
anbud er ikke alene om 4 vare krevende a kvantifisere, noe som ogsa kommer frem i
klimabudsjettene. Tiltakene kan ogsa gjerne vare supplerende slik som kravspesifisering i
anbud, gratis parkering for elektriske varebiler og ingen eller lave bomsatser for null-
utslippskjoretoy.

Mye av arbeidet er gjort knyttet til direkte kjop av kjoretoy i kommunens egne kjoretoypark
eller transport som en direkte tjeneste. Nar de gjelder kjop av varer og tjenester ser det ut
til kravspesifiseringen er noe lettere ved kjop av tjenester slik som sikkerhetstjenester/
vekter enn ved generelle innkjop av varer. Hovedfunnene fra Oslo er oppsummert under.

Hovedfunn knyttet til innkjop som fremmer lav- og nullutslippsteknologi i Oslo

e En gronn strategi og uttrykt aksept for at gronne losninger potensielt gir dyrere
innkjop er avgjorende for 4 gjennomfore gronne anskaffelser.

e ke kompetanse pa anskaffelser innad i kommunen spesielt med henblikk pa
klimakrav (gronn teknologis modenhet) og andre muligheter anskaffelsesregle-
mentet.

e Felles metoder, spesielt et klimabudsijett, for a beregne miljo- og klimaavtrykket
av transport gjor det mulig a sammenligne og velge leverandorer.

e Generelle standarder for innkjop med null- lavutslippskjoretoy, spesielt ved
desentralisert innkjopsstruktur er sentralt for a benytte innkjopsvirkemiddelet for
a oppna barekraftig bylogistikk.
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5 Ystad, Tomelilla og Simrishamn:
Effektivisert sisteleddstransport
gjennom innovative anskaffelser og
koordinerte innkjgpsrutiner

Kommunene Ystad, Tomelilla og Simrishamn i Sverige har samordnet leveransene til de tre
kommunene via en felles samleterminal, optimert rutene for sisteleddstransport og har
felles (men ikke likelydende) kommunale anskaffelsesprosesser. Kommunene har i den
sammenheng endret anskaffelsesprosessene, prising av transporttjenester og etablert en
samleterminal (Moen 2018). Samleterminalen kom 1 gang som en del av et storre regionalt
samarbeid mellom fem kommuner i et EU-prosjekt (Intervju, 18.05.2021). I tillegg har
kommunene veart involvert 1 flere forskningsprosjekter og tatt til seg det de har leert 1
anskaffelsesprosessene i etterkant av prosjektene (Moen et al., 2020). Ystad, Tomelilla og
Simrishamn har ogsa samordnet sine innkjop gjennom felles nettbaserte bestillingssys-
temer. Samlet har disse kommune gjennom okt samordnede leveranser og innkjop opp-
nadd en reduksjon 76 % i antall leveranser til kommunale virksomheter (Intervju
18.05.2021). Denne reduksjonen i antall leveranser kan gi en reduksjon i CO2-utslipp (Hovi
etal.,, 2019; Moen, 2018). Alle disse grepene viser at kommunale innkjop kan brukes som
virkemiddel til 4 oppna barekraftig bylogistikk.

Ystad, Tomelilla og Simrishamn ligger i Osterlen i Skane (se figur 5.1). Per 2020 har
Tomelilla kommune 13 684 innbyggere, Simrishamn kommune 19 228 innbyggere og Ystad
kommune har 30 914 innbyggere (tall fra scb.se). Det er derfor snakk om mindre byer som
har gatt sammen om kommunale innkjop.

X M 1500

Stora Harrestad skillinge

Figur 5.1: Kartutsnitt som viser Ystad, Tomelilla og Simrishamn kommuner i Skane i Sor-Sverige. Kilde: Open
Street Map.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021 19
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kommunale innkjop: Et virkemiddel for d fremme barekraftig bylogistikk

Fra nettsiden Samordnad varudistribution

2013 inforde Y stads kommun tillsammans med Simrishamn och Tomelilla en ny affarsmodell for
upphandling av produkter till kommunala verksambeter. Modellen skapades for att pa ett battre sitt
tillgodose kommmnernas behov. Modellen ger kommmnerna betydligt storre insyn och mdijlighet att paverka
framfor allt transporter. |...]

I ar levereras 40 ton gods via terminalen varje vecka. Firutom livsmedel kors ocksa kemtekniska
produkter och kontorsmaterial ut via terminalen. For bestallare som avropar livsmedel ar
leveransprecisionen patagligt mycket bittre dan tidigare. Man vet sandr som pd en kvart nér lastbilen
skall komma pa fasta leveransdagar mellan 1-3 ganger per vecka. Firutbestimda rutiner bidrar till en
dkad planeringsmaiylighet for alla mottagare vilket kan ses som ett resurstillskott i verksambeten.

Fortsatt arbete pagar med att ansluta nya varugrupper som ldmpar sig for att levereras via terminalen,
Léromedel och lekmaterial star pa tur. Utvecklingspotentialen ligger framst i att forbdttra e-handelsflodet
och att Gka leveransprecisionen for varngrupper, som till skillnad fran livsmedel har en oregelbunden
bestdllarfrekvens.

Vdlkommen att kontakta mig!

Figur 5.2: Utdrag av teksten pa bjemmesidene til Y stad kommmune (Y stads Kommun, 2021).

De to forste delkapitlene oppsummerer i hovedsak hovedfunn fra nettsidene til Ystad,
Tomelilla og Simrishamn kommuner og intervjuet av seniorradgiver med erfaring fra
prosjektet med samordnede leveranser i Tommelilla kommune. Delkapitlene 5.3 og 5.4 er
basert pa rapporter, litteratur og offentlige dokumenter.

51 Samordne leveranser ved bruk av innovative
anskaffelser

Utgangspunktet for at Ystad, Tomelilla og Simrishamn samordnet varelevering til kom-
munene var et onske om a bruke mer kortreist mat i produksjon av maltider for de
kommunale enhetene som har matservering. I tillegg hadde kommunene et onske om 4
gjore egne innkjop gronnere. For 4 oppna malet om mer kortreist mat og gronnere
leveranser gikk kommunene sammen om 4 anskaffe transport til og fra og drift av en felles
samleterminal (Intervju, 18.05.2021). Bruk av en samleterminal gjor det mulig 4 redusere
antall kjorte kilometer og dermed fremme bearekraftig bylogistikk (Browne et al., 2011).
Selv om fokuset til de tre kommunene 1 begynnelsen var a samordne leveransene av
kortreist mat er stadig flere varer aktuelle 2 samordne. Blant annet kontorrekvisita,
papirvarer og andre mindre varer leveres na til samleterminalen. Matvarer som trenger
kjoling setter store krav til samleterminalen og kjoretoyene, men har ogsa kortest opphold
pa samleterminalen (Intervju, 18.05.2021).

Gronne samordnede leveranser av kortreist mat er en ny lesning 1 Ystad, Tomelilla og
Simrishamn (Intervju, 18.05.2021). Kommunene matte derfor gjennomfoere anskaffelses-
prosessen pa en slik méte at den resulterte i en innovasjon. Med andre ord matte de gjen-
nomfore en innovativ anskaffelse (Direktoratet for forvaltning og ekonomistyring, n.d.).
For 4 gjennomfere en innovativ anskaffelse i Ystad, Tomelilla og Simrishamn ble anskaf-
felsen delt opp i to parallelle anskaffelsesprosesser (Intervju, 18.05.2021).

De to anskaffelsene som ble gjennomfert i Ystad, Tomelilla og Simrishamn var drift av og
transport fra en samleterminal til kommunen og transport av den kortreiste maten kom-
munene bestilte til samleterminalen (Intervju, 18.05.2021). Generelt har anskaffelser som
skiller mellom transport ved leveranser av varer og tjenester og selve varene og tjenestene
blitt mer vanlig (Moen et al., 2020). Som et resultat av den forste anskaffelsesprosessen
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etablerte fem kommuner en felles samleterminal. Disse fem kommunene ble etter hvert ble
til tre kommuner. I intervjuet kom det frem at ikke alle de fem kommunene onsket 4 fort-
sette med en samleterminal fordi avstanden mellom kommunene var for stor. Intervju-
objektet papekte videre at utfordringer med denne anskaffelsen var at de ansvarlige for
driften av samleterminalen matte byttes ut pa grunn av pris og handtering av returembal-
lasje. Personen som jobbet pa samleterminalen var ansatt i firmaet som tapte andre anbuds-
runde. Vedkommende var en viktig padriver for samleterminalen og valgte derfor 4 skifte
jobb for fortsatt a kunne jobbe ved samleterminalen (Intervju, 18.05.2021).

Selv om kommunene har en felles anbudsprosess for sisteleddstransporten og terminalen,
har de ikke felles anbudsprosesser for varene som blir kjopt inn. Grunnen til dette er at det
skal vaere mulig 4 gjennomfere egne anbudsprosesser med lokale tilpasninger og i trad med
politiske vedtak. Politikerne 1 Ystad la ifelge intervjuobjektet storre vekt pa okologi mens
de to andre kommunene la storre vekt pa at maten skal vare kortreist. I intervjuet kom det
ogsa frem at muligheten for lokale tilpasninger ikke ble sett pa som problematisk, men
heller en styrke ved samarbeidet (Intervju, 18.05.2021).

Det a dele opp anskaffelsen i to ble sett pa av kommunene som en stor fordel for at lokale
produsenter skulle kunne konkurrere med de store leveranderene. En annen fordel med
denne todelingen var at kommunene fikk mer kontroll over transporten av varene etter at
de var ankommet til samleterminalen (Intervju, 18.05.2021). Vart intervjuobjekt mente
videre at ved a bruke innkjop strategisk fikk kommunene bedre kontroll. I dette tilfellet fikk
de kontroll over hvordan maten ble kjopt inn, nar maten ble kjopt inn hvordan maten ble
levert til ulike avdelinger i kommunen. Disse vurderingene er i traid med hva som er funnet
litteraturen om at samordnede leveranser gir kommuner mer kontroll over sisteleddstrans-
portene (Moen et al., 2020). Erfaringene i Ystad, Tomelilla og Simrishamn indikerer ogsa at
det innenfor EUs anskaffelsesregelverk er mulig 4 stille karv om 4 levere til en samletermi-
nal. I intervjuet kommer det derimot frem at det ikke lov 4 stille krav om svensk eller kort-
reist mat og direkte innkjop er sterkt begrenset (Intervju, 18.05.2021).

5.1.1 Forberedelser til innkjgpet: Leverandgrdialog og spesifikasjoner

Som en del av anskaffelsesprosessen hadde Ystad, Tomelilla og Simrishamn kommuner
dialog med leveranderene av kortreist mat i omradet. Intervjuet viste at Ystad, Tomelilla og
Simrishamn har mindre gode erfaringer med dialogmeter. Det var fa som mette opp, og
kommunen fikk tilbakemelding sarlig fra mindre produsenter at det 4 levere et tilbud ikke
var for dem. Med denne erfaringen papekte intervjuobjektet at kommunene valgt en los-
ning der en med mye lokalkunnskap dro ut for 4 snakke med leveranderene i forkant av en
anskaffelse, og for a fa en oversikt over hva som kan leveres fra lokale produsenter. Det
blir ogsa gitt god informasjon pa kommunens hjemmesider om anskaffelser som gjennom-
fores og hvordan leveranderer kan ta kontakt (Intervju, 18.05.2021).

Videre papekte vart intervjuobjekt at utfordringen for de store matleveranderene var pris-
modellen som skilte pa prisen for varen og prisen for transporten. For de mindre matvare-
leverandorene var utfordringen a forsta anskaffelsesprosessen og levere sine produkter til
en samleterminal og ikke direkte til mottaker (ibid.).

Nir det kommer til krav og spesifikasjoner forteller vart intervjuobjekt at kravene om 4
levere til en samleterminal ligger fast for innkjop av kortreist mat i alle tre kommunene,
men det er anledning til 4 legge inn kommunespesifikke krav i anskaffelsene sa lenge det
ikke gar pa bekostning av felleskravene (ibid.).

Selv om kravet om en samleterminal i seg selv kan effektivisere vare- og tjenestetransport-
ene og kutte klima- og miljoutslipp satte Ystad, Tomelilla og Simrishamn kommuner ogsa
miljokrav til type kjoretoy (Browne et al., 2011; Intervju 18.05.2021). Vart intervjuobjekt
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papekte at det ble satt miljokrav om fossilfrie (biogass) kjeretoy som skulle transportere
varene fra samleterminalen. I tillegg ble det ogsa satt krav om at kjoretoyene skal vare
tilpasset mengden varer som transporteres og de skal passe inn 1 bybildet der de leverer
varer (Intervju 18.05.2021).

Et tredje krav som var spesifisert i anskaffelsen 1 Ystad, Tomelilla og Simrishamn var at
kommunene selv skulle planlegge rutene for leveransene fra samleterminalen. Muligheten
til ruteoptimering har gitt kommunene storre forutsigbarhet, samt mulighet til 4 beregne
transportkostnader og redusere kjoretoykilometer (ibid.). Vanligvis gjennomferes planleg-
gingen av transportrutene av transportselskapene eller sjaforene selv (Drving et al., 2018).
En forutsetning for 4 kunne gjennomfore ruteoptimering var at kommunene i anskaffels-
ene skilte mellom prisen pa selve transporten og prisen pa varene. Resultatet av ruteopti-
meringen var en reduksjon i kjorte kilometer. Det forste aret gikk kjorte kilometer fra

27 000 stopp til 9000 stopp per ar (Intervju, 18.05.2021). En kan dermed st at kommunenes
organisering av innkjopene indirekte med pa a fremme barekraftig bylogistikk (Eidhammer
& Andersen, 2015; Moen, 2018).

Virt intervjuobjekt mente at ruteoptimering bor gjores av kommunene fordi kommunene
har oversikt over andre oppgaver som virker inn pa planleggingen av ruter, for eksempel
nar det er barn 1 skolegérder. I tillegg kan informasjonen de henter inn fra ruteplanlegg-
ingen ogsa brukes som bakgrunn nar nye anskaffelser gjennomferes og gi kommunene
kontroll over og data pa omfanget av vare- og tjenestetransporter i omradet (Intervju,
18.05.2021).

Det er modellen Winroute som benyttes som planleggingsverktoy (Descartes systems
group TM, 2021). Ystad, Tomelilla og Simrishamn har mattet samle inn data pa leveringer
inn og ut av samleterminalen for 4 gjennomfore modelleringen. Denne informasjonen blir
jevnlig oppdatert, og som et resultat av okt informasjon endrer kommunene til stadighet
sine krav i anskaffelsene. Vart intervjuobjekt papeker at Tomelilla kommune sin erfaring
med ruteoptimering er udelt positiv og noe de tenker 4 fortsette med (Intervju, 18.05.2021).

Basert pa det som er gjort i disse tre svenske kommunene kan det tyde pa at for 4 benytte
kommunale innkjop som et virkemiddel for a fremme bzrekraftig bylogistikk er det viktig 4
tilpasse anskaffelsen og krav/kriterier som settes lokale behov, kontekst og forutsetningert.
For eksempel ved a kommunene hadde mulighet til 4 spesifisere at de skulle gjennomfore
ruteplanleggingen av det som transporteres fra samleterminalen. Funnene fra Ystad,
Tomelilla og Simrishamn viser at for at kommunale innkjop kan benyttes som et virke-
middel for 4 fremme barekraftig bylogistikk ma kommunen selv bevisst og aktivt omfavne
dette virkemiddelet. Bruken av kommunale innkjop krever en del egeninnsats, enkeltper-
soner som funger som padrivere og ikke minst lokal interesse. Det at Ystad, Tomelilla og
Simrishamn gjor ruteoptimeringen selv, samler inn data for a analysere resultatene av
ruteoptimeringen og basert pa dette tilpasser neste anskaffelsesprosess viser noe av jobben
som ma gjores. En kommune ikke trenger 4 vaere stor for 4 fa til denne typer endringer,
men det kan vare en merverdi av 4 gjore endringer pa tvers av kommunegrenser nar
kommunene er sma.

5.2 Samordnede innkjgp ved a koordinere innkjgpsrutiner

Samordne leveranser i Ystad, Tomelilla og Simrishamn innebarer at innkjopene er koordi-
nert pa tvers av de tre svenske kommunene Ystad, Tomelilla og Simrishamn. Bruken av
gronne og innovative anskaffelser har fort til felles interne innkjopsrutiner. I tillegg til
koordinerte bestillinger ssmmenfalt samordningen av leveranser med innfering av digitale
innkjopssystemer (Intervju, 18.05.2021). Det a samordne innkjopene internt i en kommune
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kan reduserer antallet bestillinger noe som igjen reduserer antallet leveranser som gjennom-
fores (Eidhammer & Andersen, 2015; Jensen et al., 2020; Moen, 2018).

Virt intervjuobjekt hevdet at bide EU-prosjektet og prosjektet i Ystad, Tomelilla og
Simrishamn om samordnede leveranser har gitt de ansatte 1 kommunen en god kompetanse
pa innkjop og bedre rutiner for gjennomforingen av innkjop. I samme intervju kom det
ogsa frem at det i begynnelsen var noe misnoye rundt det bruke et nettbasert bestillings-
system, a bestille til bestemte tider og at det kom farre leveranser (Intervju, 18.05.2021).

Selv om samordning av innkjepene i de tre kommunene ikke nedvendigvis var et bevisst
tiltak for 4 fremme barekraftig bylogistikk kan det som vist i kapittel 3 ha den konse-
kvensen. Samtidig vil vi papeke at Ystad, Tomelilla og Simrishamn er relativt sma kom-
muner, noe som kanskje gjor det lettere a sla seg sammen uten motstand politisk eller
pavirkede aktorer. Det 4 vare en mindre region gjor det mulig 4 ha oversikt over alle
aktuelle tilbydere og den lokale situasjonen, noe som ville vart mer komplisert i en
storbyregion.

5.3 Ystad-Osterlen-modellen for kommunale innkjgp

Maiten Ystad, Tomelilla og Simrishamn organiserer og gjennomferer sine innkjop har fatt
navnet Ystad-Osterlen-modellen og er i trid med de anbefalinger litteraturen fremhever
gjengitt i kapittel 3. Ystad-Ostetlen-modellen er et kjent eksempel pa kommuner som
bruker innovative anskaffelser i svensk sammenheng og i svensk forskning pa feltet (Moen,
2018). Grunnlaget for denne modellen er Ystad, Tomelilla og Simrishamn registreringer av
kjorte kilometer etter at varene ble omlastet ved samleterminalen. Basert pa erfaringene fra
Ystad-Osterlen er det er laget og testet en femstegsmodell (se figur 5.3) som bade maler,
modellerer og reduserer kjoretoykilometerne (Moen, 2016a, 2016b). Denne modellen
krever bade tilgang pa data, simulering av kjoreruter, bruk av digitale losninger og nye
former for prissetting basert pa kjoretoykilometer noe som ogsa er arsakene til at modellen
1 sin helhet enda ikke er tatt i bruk (Moen, 2018).
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Figur 5.3: Femstegsmodellen. Faksimile fra Moen 2016.6.

I denne modellen er det kritiske punktet for a oppna samlede leveranser av varer til mottak-
erne via en samleterminal at kommunene ikke etterspor pris per leveranse, men pris per
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kjorte kilometer, arbeidstime og kilo gods for sisteleddstransport. For transporterene har
det lenge veart en utfordring at anskaffelsesprosesser vektlegger leveringstider, leveringssik-
kerhet og pris 1 storre grad enn klima og milje. Dette manglende fokuset reduserer trans-
porterenes insentiver til a utvikle og tilby grenne losninger, samtidig som barekraftig
bylogistikk i noen tilfeller ogsa bety okt leveringstid pa grunn av ekstra omlastninger og
redusert fleksibilitet i egen ruteplanlegging og samlasting (Dansk Initiativ for Etisk Handel,
2020). Ved 4 sette pris per kjorte kilometer er det mulig a oppfordre til mer klima- og
miljovennlige transporter (Moen, 2018).

Videre kan avtalene mellom transportor og vareeier vaere avgjorende for om det i det hele
tatt er mulig 4 bruke en samleterminal til 4 samordne varene. Ofte er bruken av en samle-
terminal avhengig av at det tegnes nye avtaler. De nye avtalene vil métte inngas nar en
avtale avsluttes, men siden innkjopsavtaler ofte er langsiktige er det viktig 4 komme inn pa
riktig tidspunkt. Flere svenske byer er i en prosess om a endre kravene som stilles til trans-
portorer (Moen, 2018).

Generelt hevder Moen (2018) at det er behov for okt digitalisering av blant annet ruteplan-
legging for a kunne utlose potensialet 1 okt effektivitet (inkludert fyllingsgrad) av sisteledds-
transport. Heller enn teknologien er barrierer mot okt digitalisering at varetransportsek-
toren generelt mangler malbarhet, standardisering og insentiver til 4 registrere avstand og
tid brukt ved transport (Moen, 2018). En losning for a oke fyllingsgraden kan vere 4 identi-
fisere aktorer som kan fungere som fasilitatorer og deres oppgaver. En annen losning kan
vere 4 utarbeide en mal til en samarbeidsavtale for lokalt samarbeid (Sletholt et. al., 2020).

5.4  Erfaringer fra kommunalt samordnede innkjgp og
leveranser i Sverige

Det er ikke bare Ystad, Tomelilla og Simrishamn som har jobbet med samordnede leve-
ranser (Moen et al., 2020; Trafikverket, 2011). Allerede pa 2010-tallet ble det etablert en
forretningsmodell for samordnede leveranser av varer i Sverige. Gjennom samlasting fikk
svenske kommuner okt innsyn i omfanget av egen varetransport. I 2018 brukte 43 av 290
kommuner forretningsmodellen for kommunal varetransport og flere kommuner hadde
egne samleterminaler sammen med andre kommuner eller alene. Dette gjelder Sodertérn
(samarbeid med dtte kommuner), Vixsjo (samarbeid med seks kommuner) Borlinge
(samarbeid med fem kommuner), Tommelilla, Kalmar, J6nkoping (samarbeid med tre
kommuner), mens Eskilstuna, Halmstad, Link6ping, Karlstad, Katrineholm, Kristianstad,
Kungsbacka, Nacka, Norrképing, Sandviken, Uppsala, Virnamo, Angelholm og Orebro
har egne kommunale samleterminaler. Noen samleterminaler er samlokalisert med andre
kommunale foretak som gjenvinningssentral, I'T tjenester, hjelpemiddelsentral og
internpost (Moen et al. 2020:48).

I en sporreundersokelse gjennomfort av Moen et al., 2020 svarte 37 kommuner at driv-
kreftene bak samordnede leveranser var minsket miljobelastning (34%), okt trafikksikkerhet
(29%), okt konkurransekraft for lokale produsenter (25%), okt service til kommunale
enheter i form av leveringspresisjon (13%) og mindre kostnader (9%).

Erfaringene fra Sverige viser at det tar to til tre ar fra en kommune begynner 4 undersoke
samordning av leveranser til det er iverksatt. Grunnen til dette er at denne typen losning
krever endringer i holdninger og tydelig politisk ledelse. Det er ogsd en fordel 4 ga over til
et felles nettbasert bestillingssystem som koordinerer og sentraliserer innkjopene. Den
storste utfordring har veart 4 fa grossistene til a sette ned kostnadene pa varene (skille
mellom prisen pa varen og transporten) nar kommunene overtar sisteleddstransporten, noe
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som setter storre krav til kommunene 1 forhandlinger med grossister og i utarbeidelsen
anskaffelsesdokumenter (Moen et al., 2020).

Deloitte (gjengitt i Moen et al., 2020) identifiserer fem trinn mot samordnede leveranser og
innkjop. I trinn en er det fri leveranse, trinn to er fri leveranse med (miljo)krav, trinn tre er
fri leveranse med samarbeid mellom leverandorer, trinn tre er full samordnet kommunal
varedistribusjon og trinn fem er end felles organisasjon for samordning og samlagring
mellom kommunen og private bedrifter. Deloitte (gjengitt i Moen et al., 2020) mener at
kommunene bor stoppe pa trinn fire, mens Moen et al. (2020) kun aksepterer og stoppe pa
dette trinnet dersom man ikke loser utfordringer knyttet til informasjonsdeling mellom

grossister.

4 4

Felles privat og

kommunal
Kommunal organisasjon for
samordnet samordning og
Fri leveranse varedistribusjon samlagring
1 y med
Fri leveranse leverandgr-
med (miljg-) samarbeid

Fri leveranse krav

Figur 5.4: Kommunenes ansvar og grad av samordning i logistikklosningen fra lay (trinn 1) til hoy (trinn 5).
Oversatt til norsk _fra Moen et al. 2020:193.

Hovedfunnene fra Ystad, Tomelilla og Simrishamn er oppsummert under.

Hovedfunn knyttet til innkjop som fremmer effektivisert sisteleddstransport 1 Ystad,
Tomelilla og Simrishamn

e Intern samordning og bruk av maler for ulike typer anskaffelser gjor det mulig a
forbedre innovative anskaffelser.

e Okt kommunalt ansvar for sisteleddstransport gjor det mulig a ha bedre oversikt
over transportbehovet og dermed redusere kjoretoykilometer.

e Fgen ruteplanlegging og ruteoptimering gjor et sisteleddstransporten er tilpasset
kommunenes behov

e Skille mellom pris pa varene og pris pa transport av varene synligjor kostnadene
og gir muligheter for separate anskaffelser.

e ke kompetanse pa anskaffelser innad i kommunen spesielt med henblikk pa
klimakrav (grenn teknologis modenhet) og andre muligheter anskaffelsesregle-
mentet.

e Tilpasse anskaffelser til den lokale konteksten sa langt regelverk om offentlige
anskaffelser tillater.
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6 Oppsummering og konklusjon

Med utgangspunkt 1 at kommunale innkjop av transport kan deles inn i 1) transport i egen
kommunal virksomhet, 2) transport for fellesskapet og 3) indirekte transport har vi 1 denne
rapporten formidlet eksisterende kunnskap rundt bruken av innkjop av indikerte transport
som et virkemiddel for 4 na politiske malsetninger. For indikerte transport, som omfatter
transport ved leveranser av varer og tjenester, er det mest hensiktsmessig 4 stille krav til
den siste delen av transportkjeden. Denne sisteleddstransporten av varer og tjenester er to
av flere bylogistikkaktiviteter. Oppsummert har denne rapporten derfor handlet om hvor-
dan bruk av kommunale innkjop av sisteleddstransport ved leveranser av varer og tjenester

kan bidra til 4 fremme barekraftig bylogistikk. Dette har vi undersokt ved 4 oppsummere
eksiterende internasjonal litteratur, rapporter og offentlige dokumenter. I tillegg har vi 1
detalj kartlagt hvordan Oslo, Ystad, Tomelilla og Simrishamn kommuner pa ulike vis har

tilnaermet seg denne problemstillingen.

6.1

sisteleddstransport

Lav- og nullutslippsteknologi og effektivisering av

Vire funn fra litteraturen viser at kommunale innkjop av sisteleddstransport pa tre ulike
mater kan fremme bzrekraftig bylogistikk. Norske kommuner kan i sine innkjep vektlegge
lav- og nullutslippsteknologi, stille krav om samordnende leveranser (effektivisering) eller
de kan samordnede sine innkjop internt (effektivisering). Disse tre kategoriene er veiled-
ende for hvordan kommuner ved bruk av sin innkjeopsmakt kan bidra til mer barekraftig
bylogistikk. For hver av disse tre kategoriene oppsummerer tabell 6.1 type anskaffelse/
rutine som gjennomfores, hvilken hensikt som oppnas ved anskaffelsen, nedvendig
forankring av anskaffelsen, hensyn det er verdt 4 vurdere ved anskaffelsen, hvem som
pavirkes av anskaffelsen og hvilke tiltak kommunene til slutt implementerer.

Tabell 6.1: Oppsummering av hvordan kommunale innkjop av transport ved leveranser av varer og tjenester kan
anvendes for d fremme berekraftig bylogistikk.

Lav- og
nullutslippsteknologi

Effektivisering:
Samordnende leveranser

Effektivisering:
Samordnede innkjgp

Type Grgnne anskaffelser Innovative anskaffelser Koordinerte innkjgpsrutiner

anskaffelse

eller rutine

Hensikt Redusert klima- og Redusert antall kjarte Redusert antall kjarte
miljgutslipp. kilometer, kjgretay og kilometer, kjgretay og
Bidra til utviklingen av tidsbruk. Indirekte redusert tidsbruk. Indirekte redusert
miljgvennligteknologi. klima- og miljgutslipp. klima- og miljgutslipp.

Hensyn Markedsdialog for & vurdere Ruteoptimering for & beregne Anskaffelser tilpasset den

nullutslippskjgretay som krav
eller vurderingskriterier.

Identifisere omréder med
starst potensial for
utslippsreduksjon.

transportkostnader og
redusere kjgretgykilometer.

Skille mellom kostnad pa
transport og vare.

Separate anskaffelser for
transport og vare.

lokale situasjonen.

Oversikt over hva lokale
tilbydere kan tilby.

Digitale interne systemer
for innkjap.

26

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2021

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Kommunale innkjop: Et virkemiddel for d fremme barekraftig bylogistikk

Lav- og Effektivisering: Effektivisering:
nullutslippsteknologi Samordnende leveranser Samordnede innkjgp
Etablere samleterminal som Koordinere innkjgp og
et samarbeid med flere innsamling av data over
kommuner (sld sammen tid.
ressurser).
Forankring Politisk forankring og generelle Byrékratisk forankring og dialog mellom innkjgpsparter.
standarder ved desentraliserte
innkjgp.
Hvem som Eksterne aktgrer Eksterne aktgrer Interne aktarer
endrer adferd
Tiltak Nullutslipps- og fossilfrie Samleterminaler og/eller Intern organisering,
kioretay. huber. innkjgpsatferd og
innkjgpsmodell.

6.2 Hva kan vi leere fra casene?

Oslo kommune har i gkende grad benyttet sin innkjopsmakt som et klima- og miljovirke-
middel. Det er flere viktige momenter som forklarer denne utvikling, men spesielt viktig er
de direkte politiske foringene som oppfordrer til 4 bruke innkjepsmakten pa denne maten.
Politisk aksept for 4 benytte innkjop som et klima- og miljovirkemiddel indikerer at det er
en forstaelse for at klima- og miljevennlige anskaffelser ogsa har en noe hoyere kostnader.
Spesifisering av kommunale innkjop som et klima- og miljetiltak i kommunens klimabud-
sjett, kommunens styringsverktoy for 4 na vedtatte klimamal, har ogsa et sentralt for okt
bruk.

De politiske foringene sammen med klimabudsjettet har ogsa vert viktig 1 utviklingen av en
veileder for kommunen innkjop og en felles standard i en kommune med en desentralisert
innkjopsstruktur. Arbeidet med veilederen og felles innkjopsstandarder var en del av EU-
prosjektet BuyZET. Kartleggingen av kommunens utslipp ved innkjop skjedde i dialog
med markedsaktorene, noe som har bidratt til 4 gi et realistisk bilde pa ettersporselen etter
null- og lavutslippskjoretoy.

Ystad, Tomelilla og Simrishamn kommuner har brukt innkjep som et virkemiddel for
gjennom samordning av leveransene kjope inn mer kortreist mat som transporteres pa en
gronnere mate. Den innovative anskaffelsen av sisteleddstransport er todelt og inkluderer
drift av og transport fra en samleterminal og transport til en samleterminal.

I tillegg til 4 dele opp anskaffelsesprosessen har en viktig forutsetning for gjennom inn-
kjopet 4 pavirke gjennomforingen av sisteleddsdistribusjon vart at anskaffelsen skiller
mellom kostnad pa transport og kostnad pa selve varen/tjenesten som kjopes inn. Et slikt
skille gjor det mulig 4 ha ulike leverandorer av transport og varen/ tjenesten.

Det 4 vere en mindre region gjor det mulig for kommunene 4 ha oversikt over hvilke krav/
kriterier leverandorene kan levere pa, og pa denne maten bruke innkjop som et virkemiddel
til 4 fremme bazrekraftig bylogistikk. Derfor, heller enn dialogmeter har ansatte 1 kom-
munen oppsokt leveranderene direkte for 4 forklare anskaffelsesprosessene.

Overgangen til gronnere innkjop gjennom innovative anskaffelser har fort til at interne
innkjopsrutiner er endret. Samordning av leveranser mellom kommunene sammenfalt med
innfering av nye digitale systemer for innkjop og dermed en intern samordning av innkjop-
ene for 4 redusere enkeltbestillinger fra ulike etater/personer. Som en del av den interne
samordningen har kommunene gatt sammen om 4 optimere transportrutene for 4 redusere
kjoretoykilometer. Alle disse tiltakene kan gjore det mulig for transportoerene a redusere
antall kjoretoy (eventuelt bruke andre typer kjoretoy) eller oke fyllingsgraden. Indirekte
fremmer kommunene pa denne maten bzarekraftig bylogistikk.
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6.3 Konklusjon

Basert pa funn fra litteraturen presentert i kapittel 3 og erfaringene fra Ystad, Tomelilla,
Simrishamn og Oslo finner vi at folgende vurderinger og tilpasninger internt i kommunen
kan vare avgjorende for 4 oppna baxrekraftig bylogistikk ved bruk av kommunale innkjop:

e Intern samordning og bruk av maler for ulike typer anskaffelser gjor det mulig 4
forbedre innovative anskaffelser.

e Okt kommunalt ansvar for sisteleddstransport gjor det mulig 4 ha bedre oversikt
over transportbehovet og dermed redusere kjoretoykilometer.

e Skille mellom pris pa varene og pris pa transport av varene synligjor kostnadene og
gir muligheter for separate anskaffelser.

e ke kompetanse pa anskaffelser innad i kommunen spesielt med henblikk pa
klimakrav (gronn teknologis modenhet) og andre muligheter anskaffelsesregle-
mentet.

e Tilpasse anskaffelser til den lokale konteksten sa langt regelverk om offentlige
anskaffelser tillater.

e Utforme en gronn strategi og eksplisitt uttrykke hvorvidt det er akseptert at gronne
losninger potensielt gir dyrere innkjop.

e Ftablere felles metoder (for eksempel klimabudsjett) for a beregne miljo- og klima-
avtrykket av transport som kan brukes til 4 sammenligne og velge leveranderer.

e Tilrettelegge for generelle standarder for hvordan innkjep med null-lavutslipps-
kjoretoy skal gjennomfores, spesielt ved desentralisert innkjopsstruktur.

Avslutningsvis vil vi papeke at det eksisterer lite informasjon om transporten som gene-
reres er en konsekvens av avfallsinnhenting, handverker eller renovasjonstjenester, mat,
IKT-utstyr, kontorrekvisita, byggemateriale eller anleggsmaskiner pa en byggeplass.
Dermed blir det ogsd vanskelig a spisse bruken av innkjop som et virkemiddel for a
fremme bearekraftig bylogistikk mot hver av disse aktivitetene (varer, tjenester eller avfall).
Samlet sett finnes det fa tall pa hvor mye av kjoringen fra handverker- og servicetjenester,
varer, bygg og anlegg og avfall som oppstar som en konsekvens offentlige anskaffelser
(Nordum et al., 2020). Hvordan benytte innkjop som et virkemiddel for a oppna mer
barekraftig bylogistikk innenfor hver av disse aktivitetene kan vaere et omrade for videre
forskning. I tillegg vil vi papeke at samordnede innkjop er undersokt i mindre grad enn
samordnede leveranser og lav- og nullutslippsteknologi. De bestillingsrutinene som i dag
praktiseres 1 norske kommuner og eventuell mulighet for koordinering kan vare et aktuelt
omrade for videre forskning.
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Vedlegg

Intervjuguide

Innledning

Tusen takk for at du har sagt ja til d delta i dette forskningsprosjektet. Prosjektet handler om hvordan
bruk av kommunale innkjop av varer (varedistribusjon) og mobile tjenester (renovasjon-, handverker-,
vedlikeholds- og renboldstienester) kan bidra til attraktive byer med lave klimantslipp, effektive losninger
for naringslivet og god livskvalitet for innbyggerne? Med andre ord kartlegge hva som i dag giores i norske
kommuner nar det kommer til innkjop av bylogistikk eller hva som er gjort i land vi i Norge liker d
sammenligne oss med som blant annet Sverige. Pa bakgrunn av dette handler sporsmalene vi vil stille deg
om din vurdering av kommunale innkjop som virkemiddel for a oppna onsket politikk, hvordan innkjop er
organisert i dag og hvordan organiseringen av innkjop kan pavirke eksterne aktorer. Intervjuet er ment d ta
ca. en times 1d.

Swvarene du gir vil blir holdt konfidensielle, men gitt utformingen av denne undersokelsen kan det vere
mnlig og indikerte identifisere informantene. Dersom du samtykker til deltagelse kan du ved behov fi
kontrollere alle direkte sitater for publisering.

Jeg haper det er greit at jeg tar opp samtalen pa band. Dette opptaket vil kun bli brukt til d ta notater fra
intervjuet i etterkant og det er kun jeg som har tilgang til det. Lydopptakene vil bli settet ved prosjektsintt
som er antatt d vere andre halvdel av 2021.

Har du noen sporsmal for vi begynner?

Spersmal

Tema: Introduksjon

1. Kan du fortelle litt om hva du jobber med?

2. Hvor lenge har du jobbet med kommunale innkjop?

3. Hva tenker du pa nir jeg sier kommunale innkjop og bylogistikk/vare- og
nyttetransport?

4. Hvor viktig tenker du kommunale innkjop er for 4 na effektiv, klima- og miljovennlig
bylogistikk?
e  Hvorvidt har dette endret seg de siste arene?

e  Hvorvidt er bruken av innkjop som verktoy avhengig av politisk ledelse?

e  Hvorvidt pavirkes bruken av innkjop som verktoy av den politiske retningen
(hoyre-venstre)?

Tema: Generelt om kommunale innkjop og bylogistiksk

5. Hva skal til for a benytte seg av virkemiddelet kommunale innkjop for 4 sikre effektiv,
klima- og miljevennlig bylogistikk?
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6. Hvordan jobber dere med innkjop for 4 kunne oppna effektiv, klima- og miljovennlig
bylogistikk?

60.1. Hvilke krav legges det sxrlig vekt pa 1 anbud?

6.2. Andre krav som settes til de dere kjoper tjenester fra?

6.3.Hva slags virkemidler trenger dere fra statlige og regionale myndigheter for 4 fa
gjennomfort endringer i hvordan innkjop brukes som verktoy (mer effektivt)?

7. Hvordan opplever dere at de som leverer varer responderer pa kravene som stilles
knyttet til:

e Miljo og klima?
e  Effektiv bylogistikk for neringslivet?
e  Attraktive byer?
e God livskvalitet for innbyggerne?
8. Har de opplevd at ingen av konkurrentene kan levere pa for eksempel miljo?
e  Hvorvidt har dette evt. endret seg over tid?
9. Hvordan anvendes kommunale innkjop som et virkemiddel for 4 oppna:
e Miljo og klima?
e  Effektiv bylogistikk for neringslivet?
e  Attraktive byer?

e God livskvalitet for innbyggerne?

10. Gjor dere evalueringer eller for og etterundersokelser av de ulike ordningene?

Tema: Konsekvenser av innkjop for intern organisering

11. Hvilke endringer internt i organisasjonen har vaert nodvendig for at innkjep kan brukes
som verktoy for 4 na baerekraftig bylogistikk?

e  Prinsipper
e Interne rutiner

12. Har dere samarbeid med andre byer?
e med andre byer i regionen om praktisk samarbeid (felles innkjopsordninger)?

e med andre byer gjennom forskningsprogrammer eller statlige eller regionale
proveprosjekter
e gjennom vennskapsbyer eller andre byer dere har kontakt med

13. Er det noen byer dere synes er gode pa dette og som dere har lert fra (inn og utland)?

Tema: Konsekvenser av innkjop pa eksterne aktorer
14. Hvordan onsker dere 4 pavirke adferden til de som dere kjoper varer og tjenester av?

15. Hvordan ser dere for dere at kommunale innkjop kan pavirke hvordan bylogistikk blir
gjennomfort?

16. Hvorvidt er effektivitets-, klima- og miljokrav i kommunale innkjop et akseptert
virkemiddel blant nzringsaktorene og de som er pavirket i kommunen?
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17. Har dere samarbeid med andre byer?
e med andre byer i regionen om praktisk samarbeid (anbudssamarbeid)?

e med andre byer gjennom forskningsprogrammer eller statlige eller regionale
proveprosjekter

e gjennom vennskapsbyer eller andre byer dere har kontakt med

18. Er det noen byer dere synes er gode pa dette og som dere har lert fra (inn og utland)?

Tema: Erfaringer fra Sverige

19. Hva er bakgrunnen for at du begynte a forske pa samordnet varedistribusjon?
20. Kan du forklare femstegsmodellen?

21. Hvordan vil du beskrive kommunens roller 1 samordnet varedistribusjon?

22. Hvordan kan en kommune bruke femstegsmodellen?

23. M lover og regler endres for at femstegsmodellen kan tas i bruk?

24. Hva er viktig a tenke pa for svenske kommuner?

25. Tror du at dette kan ha overforingsverdi til norske kommuner?

26. Var det en grunn at du valgte Ystad og de omkringliggende kommunene som case for
kapittelet i boka Urban Logistics?

e Kan du fortelle mer om losningen i1 Borlinge?
e  Hva er unikt for denne regionen?

e  Hva kan overfores til andre steder?

27. Vet du om case som er viktig nér vi ser pd kommunale innkjop/varedistribusjon?

Avslutning

28. Hvorvidt har bruken av kommunale innkjop gitt onsket utfall med tanke pa:
e  Miljo og klima?
e  Effektiv bylogistikk for naringslivet?
e Attraktive byer?
e God livskvalitet for innbyggerne?

29. Hva har vert barrierer for a ta i bruk kommunale innkjop for a sikre effektiv, klima- og
miljovennlig bylogistikk?

30. Er det noen andre fra kommunen som det kunne vert relevante a snakke med? Hvis ja;
hvem?

Takk for at du tok deg tid til 4 snakke med oss. Dersom det er noe du kommer pa eller
lurer pa er det bare 4 ta kontakt. Som nevnt vil vi ta kontakt med deg hvis vi bruker noe av
det som er sagt direkte for sitatsjekk.
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