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1 Bakgrunn for bestillingen

Ved behandlingen av Oslos klimastrategi 6. mai 2020 vedtok bystyret 8 sgke staten om 3
etablere en pilot med miljgsone som bare tillater utslippsfrie personbiler og varebiler.

Byradet gnsker & spoke staten om a etablere en pilot for miljgsone, eller nullutslippssoner, med
mal om at det ila. av 2021 kun skal veere tillatt med utslippsfrie privatbiler og fra 2023 kun tillatt
med utslippsfrie varebiler.

20.04.2020 mottok Bymiljgetaten en bestilling fra Byradsavdeling for miljo og samferdsel (MOS)
péa & utforme forslag til minst to alternative nullutslippssoner og et forslag til opptrappingsplan
for ulike omrader og kjoretoy.

Bestillingen fra MOS inneholder flere foringer. Noe av de mest sentrale er fglgende forhold:

o Forslaget skal fa frem forelgpige praktiske vurderinger knyttet til etablering av
nullutslippssonen

o Forslaget til sonen(e) skal innrettes pa en slik mate at estimert effekt er minimum 5000
tonn CO,-reduksjon arlig innen 2023, sammenlignet med referansebanen.

e Nullutslippssonen gnskes primeert etablert innenfor Bilfritt byliv-omradet, men andre
alternativer kan vurderes, dersom det er faglige gode argumenter for det.

e MOS legger til grunn at en nullutslippssone kan opprettes med klimabegrunnelse og har
bedt om et mgte med Samferdselsdepartementet om lovhjemmel

| bestillingen blir ogsa Bymiljoetaten bedt om & peke pa eventuelle behov for ytterligere
utredning. For neermere beskrivelse vises det til bestillingen, Vedlegg 1: Bestilling fra MOS.



2 Nullutslippssoner og erfaringer fra Europa

Dette kapittelet beskriver erfaringer og suksesskriterier ved innfering av nullutslippssoner og
lavutslippssoner i Europa.

2.1 Miljesoner og lavutslippssoner som virkemiddel

Miljesoner finnes i dag, med ulike innretninger og mal, i flere europeiske byer. Til nd har denne
formen for tiltak hovedsakelig veert et virkemiddel for & redusere lokal luftforurensning i
byomrader og blitt omtalt som enten lavutslippssoner eller miljosoner.

Begrepet miljosone kan omfatte mange ulike mal, konsepter og avgrensinger. Avgrensningene
strekker seg fra enkelte gatestrekninger til hele bydeler eller byer. Miljesonene har videre veert
etablert med ulike mal som bilfritt bymiljg, overgang til fossilfri kjsreteypark og utvikling av
logistikksystemer for vare- og nyttetransporten. Det finnes ulike varianter av regulering og
handheving for miljgsoner. Sonene er regulert som forbudssoner, ved at avgifter paleper ved
innkjoring eller med ulike former for oblatlesninger. Omradene kan veere avgrenset ved skilting,
bomringer og fysiske sperringer.

Lavutslippssoner er ofte et tiltak for & bedre lokal luftkvalitet og er utformet slik at kjoretoy
differensieres etter alder, euroklasse og drivstofftype og det paloper et gebyr for a kjore innien
sone. Noen steder er det ogsa et forbud som gjelder enkelte kjoretoy eller euroklasser i et
omrade.

Flere av byene med lavutslippssoner i Europa har sett god effekt av tiltaket. Effekten har
kommet bade som resultat av trafikkreduksjon i sonen og ved raskere utskiftning av
kjoretoyparken. | London har for eksempel innferingen av «Ultra low emission zone (ULEZ)» hatt
stor effekt pa utskifting av eldre tunge kjoretoy pa kort tid. ©si

2.2 Nullutslippssoner i andre europeiske byer

Nullutslippssoner er i dag ikke utbredt i Europa, men flere byer er i gang med a utforme ulike
varianter. Mange av disse er innstramminger av allerede etablerte lavutslippssoner?, blant annet
gjelder dette i Madrid, London og Paris. | Sverige er det fra 2020 innfort et system med tre
nivaer av miljesoner, der Miljesone niva 3 tilsvarer en nullutslippssone. Dette nivaet er til na ikke
innfert i noen svenske byer.

Mens lavutslippssonene forst og fremst er et virkemiddel for & bedre luftkvaliteten i byomrader,
vil konseptet nullutslippssoner bade kunne gi klimagassreduksjon og bedre luftkvalitet lokalt.
Her vil det kun vaere nullutslippskjeretoy (el- og hydrogenkjsretoy) som er tillatt eller unntatt

! Zero Emission Zones (ZEZ) for Freight: Transitioning to ZEZ and zero emission freight in London (C40 Knowledge)
? Low-Emission Zones are a success - but they must now move to zero-emission mobility (Transport & Environment)



https://www.c40knowledgehub.org/s/article/Zero-Emission-Zones-for-Freight-Transitioning-to-zero-emission-zones-and-zero-emission-freight-in-London?language=en_US
https://www.transportenvironment.org/sites/te/files/publications/2019_09_Briefing_LEZ-ZEZ_final.pdf

avgift. Nullutslippssoner kan forventes & fremskynde innfasingen av nullutslippskjeretoy, samt
redusere trafikken og utslippene i byomrader.

I Nederland har staten gjennom sin nasjonale klimaavtale bedt de 30-40 storste byene om a
etablere nullutslippssoner innen 20253 | Rotterdam er for eksempel sterrelsen pa sonen
tilsvarende bysentrum og omliggende bydeler. Det er opp til kommunene a utforme sonene
geografisk og hvordan de skal virke sammen med andre eksisterende eller planlagte virkemidler,
men sonene rettes saerlig mot vare- og nyttetransport i byene. Effekten av tiltaket er beregnet til
om lag 1Mt CO,-reduksjon for byene samlet. Hvis sonene ikke er pa plass i 2025 vil det bli
lovpalagt innforing innen 2030. Det dpnes for ulike unntak fra sonene frem mot 2030, som for
eksempel at hybridkjeretey eller nyere Euro VI kan tillates blant de tyngste kjoreteyene, der det i
dag er fa nullutslippskjoretoy tilgjengelig.

I Norge har Bergen kommune fatt stette fra Klimasats til en utredning av en nullutslippssone i
Bergen sentrum. Dette tiltaket er en del av Grenn strategi for Bergen der det er vedtatt 8 innfore
en nullutslippssone i deler av Bergen sentrum innen 2020, og gjore hele sentrumsomradet til
nullutslippssone innen 2030. Utredningen skal se pa avgrensing av sonen, praktisk gjennomfgring
og handheving, samt ogsa evaluering av tiltaket.

2.3 Suksessfaktorer fra andre europeiske byer

Dialog mellom bergrte bransjer og myndighetene: En vellykket utvikling av en
nullutslippssone beor se bade kjgretsy, areal- og transportplanlegging - samt planlegging av
nedvendig infrastruktur som lading og lastesentraler i ssmmenheng.

| Nederland vil statlige og kommunale myndigheter i lapet av 2020 sammen utarbeide et
introduksjonsprogram for hvordan sonene skal utformes og fungere. Dette vil gi aktorene i
naeringslivet tid til & omstille seg frem mot 2025 og forutsigbarhet i koordineringen av sonene
nasjonalt. Byene vil fglges opp frem mot 2025 for & sikre progresjon og at etableringen lar seg
giennomfere. Det utvikles stetteordninger som i forste omgang kan dekke opp til 40 % av
mellomlegget mellom anskaffelse av et nullutslippskjeretoy og tilsvarende fossilt. Videre tilbys
kompetanse/veiledning til kommuner som trenger det. For enkelte aktorer kan det veere et
konkurransefortrinn & skifte ut kjeretoyparken til & veere fossilfri, sa fremt det er forutsigbarhet
fra myndighetene rundt innfgring av sonen. Erfaringer fra Rotterdam tilsier at gode analyser og
samarbeid med involverte akterer viktig.

Felles konsept: Flere byer peker pa felles konsept og koordinering for lav- og nullutslippssoner
nasjonalt eller for storre regioner som en suksessfaktor. Dette vil gi sterre forutsigbarhet for
involverte bransjer som transportfirmaer og naeringsliv, men ogsa nar det kommer til handheving
av regelverk. Da vil ogsa effekter som utskifting av kjoretgypark og etterspeorsel etter teknologi

* National Climate Agreement - The Netherlands



https://www.klimaatakkoord.nl/documenten/publicaties/2019/06/28/national-climate-agreement-the-netherlands

bli sterre og det vil bli enklere 8 benytte seg av kompetanse og erfaring mellom byer.

Innretning pa soner: Det er stor variasjon i sterrelse og omfang pa sonene. Dersom malet er
sterst mulig utskiftning av fossile kjoretoy peker flere private aktgrer innen varetransport i
Nederland pa at sterre soner er mer fordelaktig for naeringslivet enn sma, bade med tanke pa
forutsigbarhet og investeringer som ma gjores. P4 samme méate ses permanente soner som
fordelaktig fremfor midlertidige, da dette stimulerer flere aktorer til & endre adferd og/eller
kjoretoy som konsekvens av tiltaket. For privatpersoner kan imidlertid dette forholdet veere
motsatt. Da de i sterre grad kan unnga & kjore i sonen hvis den liten. Her ma det gjores
avveininger om malet med sonen er a redusere biltransport i et omréde eller a redusere antall
fossile kjeretoy. | noen sammenhenger vil bilfrie omrader og lastesykler veere aktuelt, andre
steder vil et titalls lastesykler veere mindre effektivt enn en stor varebil.

3 Dagens situasjon og forventet utvikling

Dette kapitlet gir en kortfattet beskrivelse av dagens situasjon og forventet utvikling som
grunnlag for & vurdere mal, vurderingskriterier og konsepter.

3.1 Klimagassutslipp fra veitrafikken i Oslo

Utslippene fra veitrafikk i Oslo var i 2018 pa om lag 616 000 tonn CO2-ekvivalenter. Veitrafikk
utgjer 47 % av klimagassutslippene i Oslo. Av disse kom 52 % av utslippene fra personbiler, 23 %
fra tunge kjoretoy, 19 % fra varebiler

og 6 % fra busser :z:. CO;-akivatanter

Utslippene har sunket i perioden fra - — veitaitk

2009 med til sammen 15,7 %. Utslipp 500 Tun;‘:w”
fra veitrafikk i Oslo har gatt ned hvert 400 Varebiler
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3.2 Utslipp av lokalt forurensende stoffer fra veitrafikken i Oslo

De viktigste lokalt forurensende komponenter .
NO,-utslipp fra transport

fra veitrafikken er nitrogendioksider (NO,), som fordelt pa ulike kjoretay (2017)

hovedsakelig stammer fra eksos og svevestov, Kilde: SSB
og (PM;0) som ferst og fremst stammer fra fiicaan
veistov. Utslippene fra veitrafikk i Oslo var i 22 %

o Personbiler
2019 pa om lag 23 378 tonn NO, og om lag 247 . 23 %
tonn PMio. NOx-utslipp har gatt ned de siste
arene. Dette skyldes forst og fremst at Tunge Varebiler
utslippene fra veitrafikken har gatt ned med ca. kjeretoy 15%

40 %

20 % fra 2016 til 2019. Veitrafikk, dvs. eksos,
utgjer 83 % av NOx-utslippene i Oslo. Av disse kom omtrent 23 % av utslippene fra personbiler,
40 % fra tunge kjoretoy, 15 % fra varebiler og 22 % fra busser. PM;o-utslippene har derimot stor
sett holdt seg stabile. Nar det gjelder PMyc er det veistgv som gir det viktigste bidraget fra
veitrafikken og denne komponenten er forst og fremst styrt av trafikkmengde og piggdekkbruk.
Overgang til nullutslippskjeretoy vil dermed ikke bidra til reduksjon av svevestgv.

Nar det gjelder lokal luftkvalitet bidrar bade utslipp og meteorologi til konsentrasjonsnivaet. Det
er konsentrasjonen av stoffene i lufta som er avgjerende for helseeffektene.

3.3 Kjeretoyparken
Det er store forskjeller i elektrifisering av ulike segmenter av kjoreteyparken. | 2019 var
fordelingen i elektrifiseringen av de ulike transportsegmentene slik:

261340 56016 1759 12503

Personbiler Varebiler Drosjer Lastebil Busser

Kikde: OFY, 31, desember 2019 samt Bymilisetaten, Osio kommane, 2019

* Antall ukjent ettersom mange busser som kierer | Oslo ikke er
registrart | Osla,

Framskrivning av utviklingen i kjeretoyparken i Oslo frem til 2030 er beheftet med betydelig
usikkerhet. Beregningene for personbiler og varebiler i dette kapittelet er hentet fra Strategisk
veivalg for ladeinfrastruktur®. For a beregne antall biler i arene fremover er T@ls Framskriving av
kjoreteyparken i samsvar med nasjonalbudsjettet 2019 lagt til grunn. Oslos andel av den
nasjonale kjeretoyparken er beregnet ut fra OFVs bestandsdata. Antall personbiler i T@Is
framskrivning er justert med malsetning om 1/3 trafikkreduksjon frem mot 2030. Beregningene

“ Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur - Faglig grunnlag for strategisk veivalg ved utvikling av ladeinfrastruktur i Oslo
kommune 2020-2025 (Bymiljoetaten og Klimaetaten)



baserer seg med andre ord pa at malet om trafikkreduksjon oppnéas ved at andre
transportformer som gange, sykling, kollektivtrafikk og bildeling dekker en starre del av
transportbehovet. T@Is rapport har ikke detaljerte opplysninger om drivstoffandel for Oslo. For
a beregne denne er det tatt utgangspunkt i tall fra rapporten Reduserte klimagassutslipp som
folge av revidert Oslopakke 3°.

3.3.1 Personbiler

Elektrifiseringen av personbiler er kommet lengre enn for de andre kjgretgysegmentene.
Elektrifiseringen gar likevel ikke fort nok til at Oslo vil na sine klimamal innenfor dette segmentet
uten ytterligere virkemidler. Gjennomsnittlig alder pa en personbil i Oslo er 7,4 ar®, og det vil ta
tid for alle bilene er byttet ut. | 2019 var 57 % av nybilsalget av personbiler i Oslo elbiler og
totalt var 17 % av personbilparken helelektrisk. Det er forventet en kraftig vekst i elbilandelen
med flere nye elbilbrukere og det vil veere et stort behov for ny ladeinfrastruktur i arene som
kommer.

Framskrivning, personbiler Oslo
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Figur 1 Kilde: Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur

For personbiler tar beregningen utgangspunkt i at nybilsalget etter hvert kun vil bestéa av elbiler
(i henhold til myndighetenes mal om & stoppe salg av fossilbiler i 2025), mens biler som fases ut i
all hovedsak er fossilbiler. Forutsetninger for 8 oppna dette er at elbilen fortsatt er
konkurransedyktig i pris bade for kjop og drift (insentivene opprettholdes), at tilbudet av elbiler
pa markedet kan dekke etterspegrselen og at det legges til rette med tilstrekkelig
ladeinfrastruktur.

3.3.2 Varebiler

Varebiler omfatter bade biler som benyttes til distribusjon av varer og servicetransport, som for
eksempel handverkere. Elektrifiseringen av varebiler er i en oppstartsfase og har skutt fart det
siste aret. Det kommer stadig nye modeller pa markedet, som bade har lengre rekkevidde og kan
ta tyngre last. Gjennomsnittsalderen for varebiler i Oslo var i 2019 4,7 ar?, og bilene byttes

5 Reduserte klimagassutslipp som folge av revidert Oslopakke 3 (Multiconsult pd vegne av Klimaetaten)

6 Ssb.no tabell 05528: Gjennomsnittsalder pa person- og varebiler, etter region, statistikkvariabel og ar (lest 19. juni
2020)

7 SSB (Bil og transport, tabell 05528: Gjennomsnittsalder pa person- og varebiler etter region)
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oftere ut enn personbilene. | 2019 var 15,6 % av nybilsalget av sma varebiler i Oslo helelektriske
og totalt var 5 % av kjgretoyparken i dette segmentet helelektrisk. Det er forventet en
ytterligere vekst i elbilandelen og det vil veere et stort behov for ladeinfrastruktur i arene som
kommer. Det er lite tilgjengelig ladeinfrastruktur som dekker segmentets ladebehov i dag.

Framskrivning, andel varebiler, Oslo
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Figur 2 Kilde: Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur

For varebiler er beregningene basert pa de ambisigse malene for omstilling til nullutslipp som er
satt i Nasjonal transportplan (NTP) 2018-2029. Disse malene samsvarer i stor grad med maélene i
kommunens klimastrategi. Omstillingen i varebilsegmentet kan ga raskt ettersom utskifting av
varebiler skjer hyppigere enn for personbiler. Samtidig introduseres stadig nye varebilmodeller
pa markedet som kan fremskynde omstilling. Imidlertid er varebilmarkedet mer prissensitivt enn
personbilmarkedet og avhengig av insentiver som gjgr elektriske varebiler konkurransedyktige i
pris. Skal malet om nullutslipp i 2030 nas, ma omstillingen skje enda raskere enn de ambisigse
malene satt i Nasjonal transportplan.

3.3.3 Drosjer

1 2019 var 5 % av drosjene i Oslo helelektriske. Elektrifiseringen er i en oppstartsfase og det er
forelgpig lite tilgjengelig ladeinfrastruktur som dekker segmentets ladebehov. Samtidig skaper
planlagt deregulering av drosjemarkedet en usikkerhet i segmentet.

Lovkrav om nullutslipp til drosjer trer i kraft 01.07.2024 (forskrift 15.5.2013 nr. 490 om
godkjenning og drift av drosjesentraler i Oslo kommune (drosjeforskriften §23).
Samferdselsdepartementet signaliserer at kommunen plikter & tilrettelegge ladeinfrastruktur
for miljokrav blir satt i kraft.

Det er forventet en vekst i elbilandelen, og ifglge framskriving utfert av Klimaetaten og
Bymiljgetaten er det mulig 8 oppna utslippsfri drosjeneering innen lovkrav til nullutslipp trer i
kraft.
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Figur 3 Kilde: Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur (bearbeiding av data fra klimabudsjettet 2020)

3.3.4 Lastebiler

I 2019 var tilneermet O % av kjgreteyparken i dette segmentet helelektrisk, med 7 registrerte
helelektriske lastebiler i Oslo (OFV).

Den lave omstillingen i segmentet kan skyldes at det i dag er fa elektriske alternativer
tilgjengelige pa markedet som kan dekke behov for kjgrelengde og driftstid. Teknologien for
batterielektrisk frakt av varer over lange strekninger med store tunge kjgretgy er umoden og en
omstilling er ventet 3 ta tid. Kjoretgy som benyttes til sisteledds varetransport, sakalte
distribusjonslastebiler, er under innfasing. Det forventes en vekst i dette segmentet nar utvalget
av modeller pa markedet tar seg opp. Flere bilprodusenter har vist konseptmodeller, og det
forventes flere helelektriske distribusjonslastebiler pa det kommersielle markedet de neermeste
arene. | dag finnes det ikke offentlig tilgjengelig ladeinfrastruktur tilpasset elektriske lastebiler i
Oslo.

3.3.5 Busser

Ruter har som mal at all kollektivtransport i Oslo-regionen skal veere utslippsfrii 2028. Det vil bli
en lgpende innfasing av utslippsfrie busser de kommende arene i Oslo og Akershus. | 2019
utgjorde elbussene 10 % av Ruters bussflate, noe som tilsvarer et kutt i CO,-utslipp med 5500
tonn arlig.

Busstransport som ikke inngar i Ruters tilbud kan deles opp i ulike segmenter som turbusser,
ekspressbusser og flybusser. | tillegg finnes rutebusser som kjgrer til Oslo uten & veere en del av
Ruters rutetilbud. Elektrifiseringen av dette segmentet har ikke kommet i gang.

| folge en utredning® som Klimaetaten har gjennomfert trekkes segmentene flybuss og
turistbusser som kjgrer faste ruter i Oslo frem som egnet for overgang til elektrisk pa kort sikt.
Det finnes ikke offentlig tilgjengelig ladeinfrastruktur tilpasset elektriske busser til denne typen
transport.

8 Klimaetaten (2019). Kartlegging - Busstrafikk som ikke inngér i Ruters tilbud, Rapport av Multiconsult
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3.4 Trafikkutvikling

Det er et overordnet nasjonalt mal at veksten i persontransport skal tas med kollektivtrafikk,
sykkel og gange. Videre har Oslo kommune et mal om & redusere biltrafikken med en tredjedel
innen 2030. Disse malsettingene er lagt inn som en forutsetning i beregningene av fremskrevet
kjoretgypark i Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur?, som gjengis i 3.3 Kjeretoyparken. Det er
viktig @ understreke at det er stor usikkerhet knyttet til disse tallene.

Siste nasjonale reisevaneundersokelse (RVU 2018) viste en liten nedgang i bilreiser pa alle
reiselengder, sammenlignet med forrige reisevaneundersokelse (RVU 2013/2014) og endret
transportmiddelfordeling.i® Folk i Oslo kjerer mindre bil i dag enn de gjorde tidligere og eier i
mindre grad egen bil. Andel bilreiser har sunket fra 31 % i 2013/14 til 26 % i 2018. Folk velger
isteden a reise kollektivt eller sykle. Koronasituasjonen innebarer imidlertid at kollektivtrafikken
har rundt 3/4 av normal trafikk (tall for hele Ruter sitt trafikkomrade)!!. Fra 2014 til 2018 gikk
trafikken over bomringen ned med 4 %. Nytt bompengesystem ble innfert i juni 2019 og effekten
sa langt, ser ut til & veere lavere enn beregnet i forkant. Samtidig viser byindeksen, som brukes i
oppfolging av bymiljo og byvekstavtalene at trafikken har gatt ned med om lag 10 % fra 2017 til
20202, Trafikksituasjonen i 2020 har imidlertid veert spesiell pa grunn av covid-19. Fra 2017 til
2019 var nedgangeni 1,5 %.

Bilfritt byliv har hatt som mal & redusere biltrafikken og oke bylivet i Oslo sentrum. SWECO har
pa oppdrag fra Bymiljoetaten evaluert de trafikale effektene av programmet og konkluderer med
at biltrafikken er redusert med 11 % fra 2016 til 2018. Fra 2018 og 2019 var nedgangen 19 %.
Samlet i perioden 2016 til 2019 var trafikknedgangen pa 28 % i programomradet.
Trafikkreduksjonen var storre i sentrum vest enn i sentrum @st, noe som kan skyldes at sentrum
ost er storre og har et storre privat parkeringstilbud.®?

Framskrivninger for Oslo viser imidlertid at trafikken kan oke med 15 % fram mot 2030 dersom
det ikke gjennomfgres nye tiltak**

Malsetningen om trafikksituasjon gjelder for Oslo som helhet. | praksis ma en regne med at
reduksjonen i biltrafikk vil ha lokale variasjoner avhengig av funksjonen til de ulike veiene og
gatene, og avhengig av hvor en er i byen.

4 Definisjon og forutsetninger

Dette kapittelet gir en oversikt over hvilke forhold som er lagt til grunn sa langt i arbeidet med
forslaget til nullutslippssoner.

? Strategisk veivalg for ladeinfrastruktur - Faglig grunnlag for strategisk veivalg ved utvikling av ladeinfrastruktur i Oslo
kommune 2020-2025 (Bymiljoetaten og Klimaetaten)

10 Nye reisevaner: Oslofolk kigrer mindre bil og feerre eier egen bil - Oslospeilet Nr. 1 | Mars 2020

11 Kommer vi tilbake til normal mobilitet? (Ruter, August 2020)

12 Byindeks Oslo og Viken 2017 - april 2020

13 Program bilfritt byliv: Evaluering av trafikale effekter (SWECO for Bymiljeetaten, 2020)

4 Trafikantbetaling som virkemiddel (Norconsult for Klimaetaten)



https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13364583-1584453009/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Statistikk/OsloSpeilet_1_20_web.pdf
https://ruter.no/presserom#/events/kommer-vi-tilbake-til-normal-mobilitet-96226
https://www.vegvesen.no/fag/trafikk/trafikkdata/indekser/byindeks/_attachment/2906489?_ts=172e05d4f18&fast_title=Byindeks+Oslo+og+Viken+%282017+%E2%80%93+april+2020%29
https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13369175-1589970489/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Slik%20bygger%20vi%20Oslo/Bilfritt%20byliv/Program%20bilfritt%20byliv%2C%20Evaluering%20av%20trafikale%20effekter.pdf
https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2020/04/Norconsult_Trafikantbetaling_klima_-2020.pdf
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4,1 Definisjon nullutslippssone

Oslo gnsker & etablere en pilot pa nullutslippssoner som et tiltak for & redusere utslipp fra
veitrafikk. Nullutslippssonen i Oslo er, pa bakgrunn av omtalen i byradsplattformen og vedtatt
klimastrategi, definert som:

Et geografisk avgrenset omrade der kun nullutslippskjeretoy vil ha tilgang. Sonen vil gjelde

permanent i trad med en opptrappingsplan og ikke vaere tidsdifferensiert.

En nullutslippssone vil gjelde for alle kjeretoy innenfor definerte kjoretgyskategorier, som
benytter veinettet. Dette notatet diskuterer aktuelle avgrensinger for disse
kjoretoyskategoriene, se kapittel 8. | endelig utforming av en sone vil det veere aktuelt a
diskutere unntak og tilpasninger for visse grupper som for eksempel beboere,
utrykningskjoretoy, tunge kjoretoy og kjoretey for forflytningshemmede.

4.2 Myndighet

Kommunen har per i dag ingen myndighet til & opprette en nullutslippssone, men Bymiljoetaten
har i arbeidet med dette notatet blitt bedt om & forutsette at en nullutslippssone kan opprettes
med klimabegrunnelse. | Klimakur, utarbeidet av Miljedirektoratet, framgar det at «det synes &
veere hjemmel til nullutslippssone/miljosone etter veitrafikkloven § 7 forste ledd (ikke begrenset
til luftkvalitetsformal). Veitrafikklovens § 7 forste ledd, hjemler adgang til a forby bestemte
grupper av kjeretoyer pa visse veier eller visse tidsrom, men myndigheten for @ opprette en sone
med hjemmel i vegtrafikkloven § 7 forste ledd er lagt til Samferdselsdepartementet. Det er
dermed stor usikkerhet knyttet til hva kommunen eventuelt vil ha adgang til @ regulere og hva
som bestemmes sentralt. Ulike tilpasninger og unntak fra sonen diskuteres derfor i dette notatet
pa generelt grunnlag, uten a ta hensyn til dette.

4.3 Grensesnitt

Det er vurdert at nullutslippssonen skal begrenses til @ kun omfatte kommunale veier. Statens
vegvesen administrerer riksveinettet, det vil i denne sammenheng si Ring 1, veisystemet ved Oslo
S og mot ferjeterminalen, samt Operatunnelen. En nullutslippssone som ogsa omfatter
riksveinettet vil kunne ha store konsekvenser i form av problemer med trafikkavvikling og
blokkeringer.

Lovkrav om nullutslipp til drosjer trer i kraft 01.07.2024 (forskrift 15.5.2013 nr. 490 om
godkjenning og drift av drosjesentraler i Oslo kommune (drosjeforskriften § 23). Innfering av en
nullutslippssone bgr harmonere med dette lovkravet.

Ruter har som mal at all kollektivtransport i Oslo-regionen skal veere utslippsfri i 2028. Det vil bli
en lepende innfasing av utslippsfrie busser de kommende arene i Oslo og Akershus. Det er behov
for en egen dialog med Ruter for & underseke om det vil veere mulig a operere utslippsfritt
innenfor en nullutslippssone tidligere enn 2028.
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Klimabudsjettet for 2021 inneholder tiltak for klimavennlig vare- og nyttetransport.
Bymiljeetaten er ansvarlig for undertiltak i Tiltakspakke for klimavennlig varetransport, tiltak 8,
som innebzerer & opprette dedikerte parkeringsplasser for utslippsfrie vare- og nyttebiler og a
forbeholde laste- [ losselommer for utslippsfri varelevering. Arbeidet med disse tiltakene er
igangsatt og det planlegges at samtlige avsatte naeringsparkeringsplasser skal veere dedikert til
utslippsfrie kjoretgy innen 2023. | beboerparkeringssonene er det fra 1. mars 2020 innfert avgift
for elektriske biler, men med unntak for elektriske varebiler pa inntil 3500 kg. Arbeidet med &
forbeholde laste- og losseplasser til utslippsfrie kjgretoy er igangsatt med et pilotprosjekt i to
gater, men utfordringer knyttet til skilting av disse sonene ma leses for en permanent utrulling
besluttes.

| en fremtidig situasjon, nar all naeringsparkering og laste- og losseplasser innenfor Ring 1 er
forbeholdt nullutslippskjeretay, vil trolig likevel en betydelig andel av vare- og nyttetransporten
fortsatt gjennomferes med fossile kjoretoy. Eksempelvis vil varelevering som foregar pa private
laste- losseplasser og via varemottak i parkeringskjellere ikke pavirkes. | en
sperreundersokelse'® giennomfort pa oppdrag fra Bymiljeetaten, oppgir 70 % av respondentene
at de ofte ma parkere ulovlig. Det gjennomferes med andre ord varelevering og tjenesteyting,
som ikke pavirkes av at de offentlige plassene far ny skiltregulering. Det samme gjelder for
personbiler. Fjerningen av offentlig parkeringsplasser pa gategrunn i sentrum utgjor kun en liten
andel av det totale antallet parkeringsplasser pa gategrunn og i p-hus'®. Dette understreker at
en nullutslippssone vil veere et tiltak som supplerer forbehold og fjerning av offentlige
parkeringsplasser med tanke pa a kutte utslipp fra veitrafikken.

5 Mal

Maélene skal synliggjore tiltakets relevans og uttrykke hvilken tilstand som enskes oppnadd etter
at tiltaket er innfort. Dette uttrykkes gjennom kommunemal og prosjektmal som angir formalet
med tiltaket for kommunen som helhet og delmal for brukerne som bereres. Mal for tiltaket skal
veere relevante, det vil si konsistente med hva kommunen skal drive med.

5.1 Relevans for tiltaket
Bystyret sluttet seg i mai 2020 til felgende visjon for klimabyen Oslo, i forbindelse med at
Klimastrategi for Oslo mot 2030 ble behandlet:

1 2030 er Oslo en by tilnaermet uten utslipp av klimagasser. Omstillingen av Oslo til et klimatilpasset

nullutslippssamfunn skal bidra til 4 skape en sunn, trivelig og velfungerende by uten store sosiale

forskjeller og med renere luft og vann. Oslo er en arena for innovasjon, utpreving og kommersialisering av
nye klimal@sninger, der klimapolitikken og nzeringspolitikken understotter hverandre. Oslo driver fram et
taktskifte i miljo- og klimapolitikken nasjonalt og globalt. Oslo bidrar til sterre og tidligere utslippskutt i

andre byer og land ved a formidle vare l@esninger og erfaringer. Fra senest 2030 er Oslo en «karbon-

15 Evaluering av parkerings- og vareleveringsituasjonen - Bilfritt byliv (SWECO for Bymiljeetaten, juli 2019)
16 KU Omraderegulering for gater og byrom i sentrum - Program for Bilfritt byliv
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negativ by», det vil si at Oslo bidrar til 4 redusere mengden klimagasser i atmosfaeren gjennom bade

biologisk og industriell karbonfangst og lagring.

Videre sluttet Bystyret seg til folgende fire satsningsomrader, som har en direkte relevans for
dette tiltaket:

SATSINGSOMRADER KILDE

Gange, sykkel og kollektivtrafikk skal veere ferstevalgene for reiser i Oslo. Klimastrategi for Oslo
Biltrafikken skal reduseres med 20 % innen 2023 og en tredel innen 2030, mot 2030
sammenliknet med 2015

At alle personbiler pa Oslos veier skal vaere utslippsfrie i 2030. Klimastrategi for Oslo
Kollektivtrafikken skal veere utslippsfrii 2028 mot 2030
At alle varebiler skal vaere utslippsfrie. All tungtransport i Oslo skal veere Klimastrategi for Oslo
utslippsfri eller bruke baerekraftige fornybare drivstoff innen 2030 mot 2030
Bygge- og anleggsvirksomheten i Oslo skal bli fossilfri, deretter utslippsfri Klimastrategi for Oslo
innen 2030 mot 2030

5.2 Kommunemal, prosjektmal og delmal
Prosjektets malhierarki viser sammenhengen mellom kommunemal, prosjektmal, delmal og
mulige indikatorer for delmalene. Delmalene er vist i prioritert rekkefolge fra A til C.

Kommunemalet er forankret i Bymiljgetatens foringer fra Klimastrategi for Oslo mot 2030 og
Bystyrets behandling av denne. Prosjektmalet er forankret i Oslos byradserkleering 2019-2023
og onsket om 4 tilrettelegge for bruk av nullutslippskjoretoy.

Delmalene er forankret i bestillingen fra Byradsavdeling for milje og samferdsel. Maloppnaelsen
av delmalene kan forst verifiseres i etterkant av tiltaket.

KOMMUNEMAL
Lette kjoretoy i Oslo skal vaere utslippsfrie innen 2030

PROSJEKTMAL

Nullutslippssonen skal fremme overgang til nullutslippskjoretoy, slik at klimagassutslippene

reduseres

DELMAL A DELMAL B DELMAL C
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Nullutslippssonene gir god lokal . . . .
. Nullutslippssonene er Nullutslippssonene sikrer like
luftkvalitet og reduserer

klimagassutslipp

MULIGE INDIKATORER

funksjonelle og effektive konkurransevilkar

e Trafikk innenfor sonene fgr og e  Spgrreundersokelse blant e  Spgrreundersokelse blant
etter neerings- og transportakterer i neerings- og transportaktgrene i
e  Andelen fossilbiler i sonen, gjennomfores for og sonen, giennomferes for og
motorvognregisteret i sonen for etter etter
og etter e  Spgrreunderspkelse blant
e Andelen registrerte kjgretoy i beboere i sonen, gjennomferes
motorvognregisteret i sonen for for og etter
og etter

. Indikator luftkvalitet

6 Vurderingskriterier

Vurderingskriterier legges til grunn ved sammenlikning av konsepter. Vurderingskriteriene er
forankret i kommunemal, prosjektmal og delmal. Kriteriene er satt opp i prioritert rekkefolge,
der kriterier forankret i kommunemal er satt gverst.

VURDERINGSKRITERIUM VURDERING FORANKRING

Sonen bgr kutte klimagassutslipp Det vurderes i hvilken grad sonen bidrar til & kutte Kommunemal,
med minimum 5000 tonn CO2 klimagassutslipp, blant annet basert pa trafikkarbeid per Prosjektmal,
kjgretoygruppe innenfor sonen. Delmal A
Sonen bgr fore til overgang til Det vurderes i hvilken grad konseptet vil bidra til en overgang  Prosjektmal,
nullutslippskjeretoy til nullutslippskjeretgy innen 2025. Delmal A
Sonen ber bidra til & begrense Det vurderes i hvilken grad sonens utforming vil fgre til gkt Delmal A
forventet trafikkarbeid omkjoring og konseptets potensial til & redusere bilreiser.
Sonen ber bidra til & redusere Konseptets potensiale for & forbedre luftkvalitet vurderes Delmal A
utslipp av NOx basert pé sonens storrelse og kjpretoyssegmenter som
omfattes.
Det bgr veere god tilgang til Det gjores en vurdering av tilgang pa lading basert Delmal B
ladeinfrastruktur i sonen for ladedekning og -tilgang. Tilgjengelig ladeinfrastruktur sees i
personbil nar sonen trer i kraft sammenheng med tid til innfering og sterrelsen pé sonen som

skal betjenes med nullutslippskjgretay.

Det bgr veere areal til Det vurderes hvorvidt det finnes areal til bylogistikkformal Delmal B
bylogistikkformal i tilknytning til (omlasting mm.) i tilknytning til sonen. Tilgjengelig
sonen bylogistikkareal sees i sammenheng med storrelsen pa sonen

som skal betjenes med nullutslippskjgretay.
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Sonen bor veere praktisk & Vurdering av antall veier inn i sonen og omfang av potensielle Delmal B
héndheve unntak innenfor sonen. Dette sees i sammenheng med
konseptets tid til innfering.

Det ber vaere god tilgang til Det gjores en vurdering av ladeinfrastruktur egnet for vare og  Delmal B
ladeinfrastruktur i tilknytning til nyttetransport som er etablert i og i tilknytning til sonen.

sonen for neeringstransport nar Tilgjengelig ladeinfrastruktur sees i sammenheng med tid til

sonen trer i kraft innforing og storrelsen pa sonen som skal betjenes med

nullutslippskjoretoy.

Den geografiske avgrensningen ber  Det vurderes om sonen er helhetlig og om sonen har en Delmal B
oppleves som forstéelig avgrensning som er allment kjent og hvorvidt gjennomkjering

rammes.
Konseptet ber gi forutsigbarhet for  En vurdering av tid til innfering sett i sammenheng med Delmal C
bererte akterer og interessenter omfang av kjeretgygrupper. | tillegg vurderes det hvorvidt

konseptet harmonerer med andre fgringer, som for taxi-
naeringen.

Vurderingskriteriene er utformet som ber-krav (etter KVU-metodikken) med mal om & vurdere
godheten av konseptene. For hvert konsept gjeres det en overordnet vurdering av hvor godt
konseptet tilfredsstiller kravet. Hvorvidt kravet er oppfylt vurderes i henhold til felgende skala:

Er | sveert liten | liten grad | noen grad | stor grad | sveert stor grad
kravet grad

| tillegg er det gjort en forelepig vurdering av gjennomfgringsrisiko. Med gjennomferingsrisiko
menes risiko for motstand og forsinkelser for gjennomferingen av tiltaket.
Gjennomferingsrisikoen vurderes i henhold til felgende skala:

Liten Middels Stor
Gjennomferingsrisiko

7 Utvikling av konsepter

| dette kapittelet beskrives utviklingen av konsepter. Med konsepter menes i denne sammenheng
skissemessige forslag til en nullutslippssone, som bestar av en kombinasjon av geografisk
omfang, kjereteygrupper og tid til innfering.

7.1 Lokalisering og geografisk omfang

Med utgangspunkt i bestillingen, er det vurdert at det mest aktuelle omradet for & etablere en
nullutslippssone er i sentrum av Oslo. | byradserkleeringen fremgar det at nullutslippssonen skal
etableres innenfor Bilfritt byliv-omradet. Vurderingen knyttet til lokalisering i sentrum,
begrunnes med at sonen skal utformes pa en mate som sikrer like konkurransevilkéar.
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Restriksjoner for biltrafikken er i storre grad forventet i sentrumsomradet, sammenliknet med
gvrige omrader, og det er andre igangsatte tiltak som trekker i samme retning. | tillegg er det
sveert god kollektivdekning i sentrum, noe som er relevant for personreiser.

Av bestillingen framgar det at et nullutslippsomrade skal redusere klimagassutslippene arlig
med minimum 5000 tonn CO, innen 2023. For & fa en stgrre forstaelse av hvor stort omrade
5000 tonn CO,-ekvivalenter kan tilsvare, har vi sett neermere pa forventet utvikling av
klimagassutslippene fra trafikk innenfor Bilfritt byliv-omradet og Ring 2 frem mot 2030.
Beregningene er basert pa beregnet trafikkarbeid i indre Oslo fra RTM23+'7 for de aktuelle
omradene og klimagassutslippene for Oslo kommune fra Miljgdirektoratets utslippsstatistikk.
Trafikk pa riksveier og pa Ring 2 er utelatt fra beregningene og analysene gjort med
utgangspunkt i tilsvarende framskrivninger for elbilparken som i klimabudsjettet.

Klimagassutslippene fra veitrafikken i disse omradene er forventet & synke i arene fremover.
Dette skyldes primaert nedgang i utslipp fra lette kjeretgy. Nedgangen i klimagassutslipp er
stgrst for personbiler og dette skyldes at elektrifiseringen er kommet lengst i dette segmentet. |
2023 er de arlige utslippene fra lette kjoretgy i referansebanen innenfor Ring 2 pa om lag 10 000
tonn CO-ekvivalenter og til sammenlikning 900 tonn for lette kjgretay innen Bilfritt byliv-
omradet. Disse tallene kan gi et anslag for forventede direkte utslippskutt fra kjgring innenfor
en sone med disse avgrensningene. Ved innfgring av en nullutslippssone, kan man imidlertid ogsa
forvente betydelige utslippskutt fra kjgring utenfor sonen.

(alle tall i tonn CO2 ekv.)

533 390 335 176
556 i) 470 357
547 630 656 714
909 852 834 788
2545 2384 2295 2035
11702 8023 6669 3074
2729 2420 2195 1625
11116 12531 12978 13941
4600 4286 4185 3931
30147 27260 26028 22572

17 Vedlegg 2 Trafikkarbeid i indre Oslo fra RTM23+
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| utformingen av ulike geografiske alternativer, er det tatt utgangspunkt i allerede etablerte
begreper/omrader med heyt aktivitetsniva. Hensikten har veert & oke forstaelsen og lesbarheten
av nullutslippssonene for byens trafikanter. Det er videre vurdert at Oslo S ikke ber inkluderes.
Som nevnt i 4.3 Grensesnitt, er det ogsa lagt til grunn at trafikken pa riksveinettet ikke skal
omfattes av sonen.

Med bakgrunn i dette er de geografiske utstrekningene som er vurdert nsermere i denne
rapporten:

e Enkeltgate (eksempelvis Torggata)

e Bilfritt byliv-omradet

e @kt byliv-omradet

e Hoyaktivitetsomrader (sentrum, Majorstua og Griinerlokka)

e Ring 1 og % (Josefines -, Waldemar Thranes- og Sannergata, Ring 2)
e Ring2

En omtrentlig geografisk utstrekning av de ulike alternativene er skissert i figuren under.

Gty 7
Go-ghe My Me

Figur 4. Omtrentlig geografisk utstrekning nullutslippssone. Gronn: Bilfritt byliv, Bla: @kt byliv, Oransje:
Heyaktivitetssoner, Lilla: Ring 1 og 1/2 og Red: Ring 2.

7.2 Tid til innforing

| bestillingen fra Byradsavdeling for milje og samferdsel, skisseres 2021 som gnsket ar for
opprettelse av nullutslippssonen, men Bymiljgetaten blir samtidig bedt om & fa frem forelopige
praktiske vurderinger av nar sonen kan tre i kraft. Bymiljpetaten vurderer det som lite sannsynlig
at en nullutslippssone kan veere operativ innen utgangen av 2021. Hovedarsakene til dette er:
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e Myndigheten til a innfere en nullutslippssone er i per i dag ikke delegert til kommunen.
Det kreves trolig et delegasjonsvedtak og utarbeidelse av en forskrift for en sone kan
etableres.

e Det er behov for ytterligere utredning av en rekke problemstillinger, blant annet knyttet
til handheving av sonen.

e Etforslag til en nullutslippssone bor veaere gjenstand for en ordinser demokratisk prosess
med mulighet for innspill og reell medvirkning. Slike prosesser er tidkrevende.

e Berorte av tiltaket bor fa nodvendig tid til @ omstille seg til en ny regulering og til & bytte
ut kjoretoy. Som et ledd i dette ber kommunen bidra til a fasilitere denne omstillingen -
for eksempel vil bade planlegging og forvaltning av en eventuell tilskuddsordning ta tid.

e Det bor veere tilstrekkelig tilgang til nullutslippskjeretoy pa markedet for
kjoretgysegmentene som omfattes

¢ Innfering av en nullutslippssone vil fore til et omfattende behov for utbygging av
ladeinfrastruktur fer innfering

Med bakgrunn i dette har Bymiljoetaten valgt & vurdere konsepter med senere innfgring enn
2021 og 2023 for henholdsvis personbil og varebil. For konsepter med innfgring lengre frem i
tid, har ogsa soner med betydelig sterre omfang enn det som er forventet 3 tilsvare
minimumskravet til utslippskutt, blitt vurdert.

7.3 Kjoretoygrupper
Bestillingen fra MOS viser til byradsplattformen, der det er foreslatt at personbiler omfattes av
sonen fra 2021 og lette varebiler fra 2023.

Overgangen til nullutslippskjeretey for personbiler er, som nevnt, allerede godt i gang. Det er
folgelig storst behov for @ fremme en overgang til nullutslipp for vare- og nyttetransporten.
Tunge kjoretoy bor pa sikt ogsa omfattes av sonen slik at det ikke blir et alternativ a8 erstatte
lette varebiler med tyngre kjoretoy for & kunne ha tilgang i sonen. Dette vil kunne gi ugnskede
effekter med tanke pa utslipp, stey og trafikksikkerhet for myke trafikanter. Det er imidlertid et
begrenset utvalg av tunge nullutslippskjeretoy tilgjengelig og det kan ta flere ar for utvalget er
tilfredsstillende. For tunge kjoretoy ber hybridkjeretoy og biogasskjoretey aksepteresi en
overgangsperiode.

Med bakgrunn i bestillingen og diskusjonen i foregdende kapitler, har folgende kombinasjoner av
kjoretgysammensetning og tid til innfering blitt vurdert i dette arbeidet:

e Alle lette kjgretoy i 2021

e Personbil 2021, lette varebiler 2023

e Alle lette kjgretoy 2023

e Alle vare- og nyttekjoretoy 2023 (tunge og lette)
e Alle kjoretpy 2025
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7.4 Begrunnelse for kombinasjoner av konsepter

Nar riksveinettet og omradet rundt Oslo S ikke skal inkluderes i nullutslippssonen, vurderes
avgrensningen til @kt byliv og Bilfritt byliv som tilsvarende. @kt byliv-avgrensningen vurderes
derfor ikke videre i utredningen. Alternativet med en avgrensning opp mot heyaktivitetssoner
vurderes heller ikke som aktuelt, da forelgpige vurderinger tilsier at avgrensningen er relativt
lite forstaelig og kan fore til et storre omkjeringsbehov enn det som er onskelig. Tilsvarende
gjelder for Ring 1 og %, som ikke er et etablert begrep og som trolig vil oppleves som lite
forstaelig.

Videre er det vurdert til at nar det geografiske omfanget oker er det mest aktuelt med en senere
innfering, pa grunn av omfattende behov for planlegging, tilrettelegging og omstilling.

Basert pa disse forelgpige vurderingene er falgende konsepter studert neermere i forste
omgang:

. GEOGRAFISK OMFANG

celt: ilfri liv- | Opprinnelig Sentrum, ing 1 og * (Josefines | Innenfor Ring 2
Oomra @kt byliv Grinerlokka, |, Waldemar Thranes-
avgrensning Majorstua g Sannergata, Ring 2)

Alle lette KONSEPT 1
kjoretoy 2021 [ERVINRIVNE@

Personbil 2021

~

—

S

A

m

_r

Q

-

@ | tette KONSEPT 2

S |varebiter 2023 VARIANT B

i)

B

2 Ale lette KONSEPT 2

% kjoretoy 2023 VARIANT C

a |Alevare-og

Y ttekjoret

= |eReretoy KONSEPT 2 KONSEPT 6

o VARIANT D VARIANT D

I=o

A
KONSEPT 2 KONSEPT 6
VARIANT E VARIANT E

| det videre arbeidet kan det bli aktuelt & justere konseptene og a vurdere ytterligere
alternativer.



8 Konsepter

Geografisk omfang

Konsept 1: Enkeltgate (eks.

Torggata)
Variant A - Alle lette kjgretoy
2021

Konsept 2: Bilfritt byliv-
omradet

Variant B - Personbil 2021 og
lette varebiler i 2023

Konsept 2: Bilfritt byliv-
omradet Variant C - Alle lette
kjoretoy 2023

Konsept 2: Bilfritt byliv-
omradet

Variant D - Alle vare- og
nyttekjeretoy 2023 (tunge og
lette)
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| konsept 1, variant A er den geografiske
utstrekningen en enkeltgate. Konseptet
omfatter alle lette kjeretey med innforing i
2021.

Torggata er valgt ut som et eksempel pa en
gate med mye byliv, men konseptet kan ogsa
endres til & gjelde andre gater. De fleste
vurderingene som er gjort for konseptet, vil
trolig vaere like ved valg av andre gater.

| konsept 2, variant B er den geografiske
avgrensningen lagt til Bilfritt byliv-omradet. |
dette konseptet gjelder forbud mot fossile
personbiler fra 2021, og fossile lette varebiler
fra 2023.

| konsept 2, variant C er den geografiske
avgrensningen lagt til Bilfritt byliv-omradet. |
dette konseptet gjelder forbud mot fossile lette
kjoretgy, med innfering i 2023.

| konsept 2, variant D er den geografiske
avgrensningen lagt til Bilfritt byliv-omréadet. |
dette konseptet gjelder forbud mot alle fossile
vare- og nyttekjoretey, med innforing i 2023.



Konsept 2: Bilfritt byliv- | konsept 2, variant E er den geografiske
omradet avgrensningen lagt til Bilfritt byliv-omrédet. |
VT SR R ST AOVAsll dette konseptet gjelder forbud mot alle fossile
kjioretgy fra 2025.

SNSRI el T SR i lai e[l | konsept 6, variant D er den geografiske

Ring 2 avgrensningen lagt til innenfor Ring 2. Selve
variant D - Alle vare- og Ring 2 er ekskludert fra sonen. Det samme
and= ST RA O AR Rl 1= Wol-3ll ciclder ovrig riksveinett eksempelvis Ring 1,
lette) vegnettet rundt Oslo S, E18 mm. | dette
konseptet gjelder forbud mot all fossil vare- og
nyttetransport fra 2023

Konsept 6: Innenfor Ring 2 | konsept 6, variant E er den geografiske
Variant E - Alle kjeretoy i avgrensningen lagt til Ring 2. Selve Ring 2 er
2025 ekskludert fra sonen. Det samme gjelder gvrig
riksveinett eksempelvis Ring 1, E18. Kjgring til
og fra Bygdey utenom sonen ber sikres. | dette
konseptet gjelder forbud mot alle fossile
kjoretoy fra 2025.

23



9 Forelgpige vurderinger av konseptene

9.1 Sonen bor kutte klimagassutslipp med minimum 5000 tonn CO;

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK Enkeltgate
OMFANG (eks.Torggata)

KJORET@Y- Alle lette kjoretoy
GRUPPER 2021

Sonen bor

kutte | sveert liten grad
klimagass- .
utslipp med . Oppfyller trolig
N ikke kravet om
5000 tonn 5000 tonn COz i
co, 2023
. Ikke forventet
store

ringvirkninger
utover sonen

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette
varebiler 2023

| liten grad

Oppfyller trolig
kravet om 5000
tonn CO2i 2023
Forventes 8 ha
ringvirkninger
utover sonen

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

| liten grad

Oppfyller trolig
kravet om 5000
tonn COzi 2023
Forventes & ha
ringvirkninger
utover sonen

Bilfritt byliv-omradet

Alle vare- og

nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

| noe grad

Oppfyller trolig
kravet om 5000
tonn CO2i 2023
Forventes & ha
store
ringvirkninger
utover sonen.
@kt omlasting til
elektriske
varebiler og
stimulerer til
overgang til
nullutslipps-
kjoretoy for tunge
kjoretoy

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretoy 2025

Oppfyller trolig
kravet om 5000
tonn CO2i 2025,
men trolig ogsa
stor effekt fra
lette kjoretoy
tidligere.
Forventes & ha
store
ringvirkninger
utover sonen.

@kt omlasting til

elektriske
varebiler og
stimulerer til
overgang til
nullutslipps-

kjoretoy for tunge

kjoretoy
Flere kjoretoy
inkluderes

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

Langt utover
kravet om 5000
tonn CO2i 2023
Storre omréde -
flere kjoretoy -
stor reduksjon
Forventes & ha
store
ringvirkninger
utover sonen.

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

| sveert stor grad

Langt utover
kravet om 5000
tonn COz i
innferingsaret
2025, trolig ogsa
stor effekt fra
lette kjoretoy
tidligere

Sterre omrade -
flere kjoretoy -
stor reduksjon
Forventes & ha
store
ringvirkninger
utover sonen.



9.2 Sonen ber fore til overgang til nullutslippskjoretoy (referansear 2025)

_ KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

Sonen bor
fore til
overgang til
nullutslipps-
kjeretoy
(referansear
2025)

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

2021

| sveert liten grad

Enklere med
omlasting enn
bytte av kjpretoy
Sveert liten
effekt for
personbiler

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette
varebiler 2023

| liten grad

Kun lette kjoretoy
Forventet effekt
pa personbil eri
liten grad knyttet
til beboere

Noe effekt pa
vare- og
nyttetransporten,
pé grunn av stor
effekt pa lette
varebiler

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretey

2023

| liten grad

Kun lette kjoretoy
Forventet effekt
pa personbil er i
liten grad knyttet
til beboere

Noe effekt pa
vare- og
nyttetransporten,
pa grunn av stor
effekt pa lette
varebiler

Bilfritt byliv-omradet

Alle vare- og

nyttekjoretoy 2023

(tunge og lette)

I noe grad

Overgang for
lette og tunge
vare- og
nyttekjoretoy
Bidrar til &
stimulere
utskifting av
tyngre fossile
kjoretoy der
utskiftingen har
kommet kortere.
Biogass- og
hybridkjeretoy bor
kunne inkluderes
blant tunge
kjoretoy, da
markedet er noe
begrenset for el-
og hydrogen.
Enklere med
omlasting enn
bytte av kjoretoy
for noen akterer

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretey 2025

Overgang for alle
kjoretoygrupper
Bidrar til &
stimulere

utskifting av
tyngre fossile
kjoretoy der
utskiftingen har
kommet kortere
Biogass- og
hybridkjeretoy bor
kunne inkluderes
blant tunge
kjoretoy, da
markedet er noe
begrenset for el-
og hydrogen.
Enklere med
omlasting enn
bytte av kjeretoy
for noen aktgrer

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023
{tunge og lette)

Overgang for
lette og tunge
vare- og
nyttekjoretoy
Bidrar til &
stimulere
utskifting av
tyngre fossile
kjoretoy der
utskiftingen har
kommet kortere
Biogass og
hybridkjeretay
ber kunne
inkluderes blant
tunge kjoretoy, da
markedet er noe
begrenset for el-
og hydrogen.
Trolig enklere
med bytte av
kjoretey enn
omlasting

Innenfor Ring 2

Alle kjoretey 2025

| sveert stor grad

Overgang for alle
kjeretoygrupper
Forventet stor
effekt pa personbil
Bidrar til &
stimulere
utskifting av
tyngre fossile
kjoretoy der
utskiftingen har
kommet kortere
Biogass og
hybridkjeretoy ber
kunne inkluderes
blant tunge
kjeretoy, da
markedet er noe
begrenset for el-
og hydrogen.
Trolig enklere med
bytte av kjoretoy
enn omlasting



9.3 Sonen bor bidra til 8 begrense forventet trafikkarbeid

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

Enkeltgate

OMFANG (eks.Torggata)

KJORET@Y- Alle lette kjoretoy
GRUPPER 2021

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

Bilfritt byliv-omréadet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretoy 2025

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

Sonen bor | sveert liten grad
bidra til &

begrense . Forventer store
forventet endringer i trafikk
trafikkarbeid

i Torggata, men
ubetydelig i byen
som helhet

| noe grad

Forventer noe
nedgang i personbil-
trafikken innen
sonen

Vil trolig ikke bidra
til okt omkjering
Risiko for at tyngre
fossile kjoretoy
brukes i sonen
fremfor lettere
nullutslippsvarebiler

| noe grad

Forventer noe
nedgang i
personbil-
trafikken innen
sonen

Vil trolig ikke
bidra til okt
omkjsring
Risiko for at
tyngre fossile
kjoretpy brukes i
sonen fremfor
lettere
nullutslipps-
varebiler

| sveert liten grad

Lite nedgang i
trafikken innen
sonen. Vare- og
nyttetransport eri
stor grad
ngdvendig
transport.

Vil trolig ikke bidra
til okt omkjoring

| noe grad

Forventer noe
nedgang i
personbil-
trafikken innen
sonen

Lite nedgang i
vare- og
nyttetransport.
Vare- og
nyttetransporter i
stor grad
nedvendig
transport.

Vil trolig ikke
bidra til ekt
omkjering

I liten grad

Lite nedgang i vare-
og nyttetransport.
Vare- og
nyttetransport er i
stor grad nedvendig
transport

Feerre trafikk-
reduserende tiltak
har veert innfort
innenfor Ring 2
tidligere - trolig
storre potensiale for
effektivisering i
naeringstransporten.
Sonens sterrelse vil
trolig kunne bidra til
noe gkt omkjering.

| noe grad

Fzerre trafikk-
reduserende tiltak
innenfor Ring 2
tidligere - trolig
sterre potensiale for
effektivisering i
naerings-
transporten.

Trolig noe nedgang i
personbiltrafikken
Sonens storrelse vil
videre trolig kunne
bidra til noe gkt
omkjering.



9.4 Sonen ber bidra til & redusere utslipp av NOx

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK
OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

Sonen bor
bidra til &
redusere
utslipp av
NOx

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy
2021

| sveert liten grad

En enkeltgate vil
ha liten effekt pa
luftkvaliteten.
Lite omfang av
kjoretoy

Det kan ogsé veere
fare for mer
tomgangskjering i
omliggende gater
ved varelevering
inn til omradet.

Bilfritt byliv-omrédet

Personbil 2021, lette
varebiler 2023

| noe grad

Tiltaket vil ha noe
effekt pa NO»-
forurensningen i
sonen, mest fra
2023 da lette

varebiler inkluderes.

Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt veere
utslipp av NOx i
omradet.

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy
2023

| noe grad

Tiltaket vil ha noe
effekt pa NO--
forurensningen i
sonen.

Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt veere
utslipp av NOx i
omrédet.

Bilfritt byliv-omradet

Alle vare- og
nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

| noe grad

Andelen vare og
nyttetransport er
stor isonen,
overgangen vil
derfor bidra til
reduksjon i NOZ2.
Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt veere
utslipp av NOx i
omradet.

Tunge Euro VI
kjoretoy har lavere
NO.-utslipp enn
lettere kjoretoy,
men er likevel en
kilde til NO2-
forurensning.

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjeretoy 2025

| noe grad

Sonen inkluderer
alle kjoretoy-
segmenter
Andelen vare og
nyttetransport er
stor i sonen
Senere innfering
vil medfere lavere
effekt pga.
utskiftingstakten
pa bilparken
Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt vaere
utslipp av NOx i
omrédet.

Tunge Euro VI

kjoretoy har lavere

NOz-utslipp enn
lettere kjoretoy,
men er likevel en
kilde til NO2-
forurensning.

Innenfor Ring 2

Alle vare- og
nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

Tunge Euro VI
kjoretoy har lavere
NOz-utslipp enn
lettere kjoretoy,
men er likevel en
kilde til NO2-
forurensning
Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt veere
utslipp av NOx i
omradet.

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

| sveert stor grad

Sonen inkluderer
alle kjoretoy-
segmenter
Tiltaket vil ha god
effekt pd NO-
forurensningen i
sonen

Senere innforing vil
medfore lavere
effekt pga.
utskiftingstakten pa
bilparken

Siden hovedveiene
ikke omfattes, vil
det fortsatt veere
utslipp av NOx i
omradet.

Tunge Euro VI
kjoretoy har lavere
NO:z-utslipp enn
lettere kjoretoy,
men er likevel en
kilde til NOz-
forurensning



9.5 Det bor veere god tilgang til ladeinfrastruktur i sonen for personbil nar sonen trer i kraft

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK Enkeltgate o ) o ) o ) . ) ) .
b Bilfritt byliv-omradet Bilfritt byliv-omradet Bilfritt byliv-omréadet Bilfritt byliv-omradet Innenfor Ring 2 Innenfor Ring 2
OMFANG (eks.Torggata)
KJORETOY Alle lette kjoreto Personbil 2021, lett Alle lette Kjoreto Alle vare- og b
e lette kjoretoy ersonbi , lette e lette kjoretoy . . . .
nyttekjoretoy 2023 Alle kjoretey 2025 nyttekjoretoy 2023 Alle kjoretoy 2025
GRUPPER 2021 varebiler 2023 2023 ) Lt Kipheigy202 el Elaretay

(tunge og lette) (tunge og lette)

Det ber | noe grad

veere god

tilgang til o Tilrettelagt med s Tilrettelagt med *  Tilrettelagt med *  Storevariasjoner i
lade- _ ladepunkter for ladepunkter for ladepunkter for tilrettelegging med
infrastruktur personbil i personbil i personbil i ladepunkter for

i sonen for parkeringshus. parkeringshus. parkeringshus. personbil

personbil e  Antall personer som
ndr sonen bergres av tiltaket
trer i kraft

er hoyt, folgelig
sveert stort behov
for framtidig
utbygging av
ladepunkter

* Innfering i 2025 gir
noebedre til
planlegging og
utbygging av
ladeinfrastruktur



9.6 Det bor veere areal til bylogistikkformal i tilknytning til sonen

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

Bilfritt byliv-omréadet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretoy 2025

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

Det bor
veere areal
til
bylogistikk-
formal i
tilknytning
til sonen

| noe grad

Filipstad og elskede
by er lokalisert i naer
tilknytning til sonen
og til statlige
veinett.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke &pne for alle
akterer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

| noe grad

Filipstad og
elskede by er
lokalisert i naer
tilknytning til
sonen og til
statlige veinett.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke apne for alle
aktorer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

| sveert liten grad

Filipstad og
elskede by er
lokalisert i naer
tilknytning til
sonen og til
statlige veinett.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke dpne for alle
aktorer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

Det finnes ikke
fasiliteter for
omlasting av
mat/dagligvarer
peridag. Slik
varelevering kjores
hovedsakelig med
tunge kjoretoy.

| liten grad

Filipstad og
elskede by er
lokalisert i naer
tilknytning til
sonen og til
statlige veinett.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke &pne for alle
aktorer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

Det finnes ikke
fasiliteter for
omlasting av
mat/dagligvarer
per i dag. Slik
varelevering
kjores
hovedsakelig med
tunge kjoretoy.
Tidsperspektivet
gjer det mer
realistisk & fa pa
plass nye sentre.

| sveert liten grad

Filipstad og elskede
by er lokalisert i naer
tilknytning til sonen
Avstanden til statlig
veinett kan for noen
omrader innenfor
sonen vaere stor.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke apne for alle
akterer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

Det finnes ikke
fasiliteter for
omlasting av
mat/dagligvarer per
i dag.

| sveert liten grad

Filipstad og elskede
by er lokalisert i neer
tilknytning til sonen
Avstanden til statlig
veinett kan for noen
omréader innenfor
sonen vaere stor.
Omlastsentrene er
kun midlertidig og
ikke apne for alle
akterer. Kapasitet
og varighet er en
utfordring

Det finnes ikke
fasiliteter for
omlasting av
mat/dagligvarer per
i dag.
Tidsperspektivet
gjor det mer
realistisk & fa pa
plass nye sentre.



9.7 Sonen bor veere praktisk & handheve

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-

GRUPPER

veere
praktisk &
h&ndheve

Sonen bor

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

2021

Sonen vil veere
praktisk &
h&ndheve.

Det finnes
imidlertid ingen
infrastruktur for
h&ndheving av
sonene i dag.
Tidsperspektivet
er utfordrende,
men kan trolig la
seg lose.

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

| liten grad

Det er et begrenset
antall veier som
leder inn til sonen og
sonen inkluderer
ikke riksvei/andre
geografiske
lokaliteter som
krever unntak.

Det finnes imidlertid
ingen infrastruktur
for hdndheving av
sonene i dag.

Veldig kort tid til
handhevings-
systemet skal veere
pa plass

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

| noe grad

Deteret
begrenset antall
veier som leder inn
til sonen og sonen
inkluderer ikke
riksvei/andre
geografiske
lokaliteter som
krever unntak.
Det finnes
imidlertid ingen
infrastruktur for
héndheving av
sonene i dag.

Tid til innfering gir
noe bedre tid til
planlegging og
etablering av
handhevings-
system.

Bilfritt byliv-omréadet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)
I noe grad

Det eret
begrenset antall
veier som leder inn
til sonen og sonen
inkluderer ikke
riksveg/andre
geografiske
lokaliteter som
krever unntak.
Det finnes
imidlertid ingen
infrastruktur for
handheving av
sonene i dag.

Tid til innfering gir
noe bedre tid til
planlegging og
etablering av
handhevings-
system.
Héndheving av kun
parkerte kjpretoy
kan vurderes

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretey 2025

Deter et
begrenset antall
veier som leder inn
til sonen og sonen
inkluderer ikke
riksveifandre
geografiske
lokaliteter som
krever unntak.
Det finnes
imidlertid ingen
infrastruktur for
handheving av
sonene i dag.
Tilstrekkelig tid til
planlegging og
etablering av
handhevingssyste
m
Tidsperspektivet
apner for at det
kan finnes nye
metoder for &
héndheve.

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

| noe grad

Stort antall veier
som leder inn til
sonen. Sonen
inkluderer riksvei og
andre geografiske
lokaliteter som ber
unntas fra
nullutslippssonen.
Det finnes imidlertid
ingen infrastruktur
for handheving av
sonene i dag.
Handheving av kun
parkerte kjpretoy
kan vurderes

Tid til innfering gir
noe bedre tid til
planlegging og
etablering av
handhevingssystem.

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

| noe grad

Stort antall veier
som leder inn til
sonen. Sonen
inkluderer riksvei og
andre geografiske
lokaliteter som ber
unntas fra
nullutslippssonen.
Det finnes imidlertid
ingen infrastruktur
for handheving av
sonene i dag.
Tilstrekkelig tid til
planlegging og
etablering av
handhevingssystem.
Tidsperspektivet
apner for at det kan
finnes nye metoder
for & handheve.



9.8 Det bor veere god tilgang til ladeinfrastruktur i tilknytning til sonen for neeringstransport nar sonen trer i kraft

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

Det bor
veere god
tilgang til
lade-
infrastruktur
i tilknytning
til sonen for
neeringstran
sport nar
sonen trer i
kraft

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

2021

Kort tid til
innfering, men pa
grunn av lite
omfang bor det
veere mulig &
tilrettelegge
tilstrekkelig

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

| liten grad

Mye varetransport i
sonen, men lite
tilrettelagt
ladeinfrastruktur.
Noe parkering med
ladeinfrastruktur
tilgjengelig pa
gateplan for ladbare
varebiler.

Noe tilrettelagte
taxi-holdeplasser
ila. hest 2020

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

| liten grad

Mye varetransport
i sonen, men lite
tilrettelagt
ladeinfrastruktur.
Noe parkering med
ladeinfrastruktur
tilgjengelig pa
gateplan for
ladbare varebiler.
Noe tilrettelagte
taxi-holdeplasser
ila. hest 2020

Bilfritt byliv-omréadet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)

| liten grad

Mye varetransport
i sonen, men lite
tilrettelagt
ladeinfrastruktur,
Noe parkering med
ladeinfrastruktur
tilgjengelig pa
gateplan for
ladbare varebiler.
Tunge kjoretoy
lader i stor grad
utenfor sonen.
Noe tilrettelagte
taxi-holdeplasser
ila. hest 2020

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretey 2025

I noe grad

Mye varetransport
i sonen, men lite
tilrettelagt
ladeinfrastruktur,
Noe parkering
med
ladeinfrastruktur
tilgjengelig pd
gateplan for
ladbare varebiler.
Tunge kjoretoy
lader i stor grad
utenfor sonen.
Noe tilrettelagte
taxi-holdeplasser
ila. hest 2020
Tidsperspektivet
gir potensiale for
bedre
tilrettelegging
innen innfering.

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

I liten grad

Eksisterende
ladeinfrastruktur
betjener ikke en
sone i denne
storrelsen

Tunge kjeretoy lader
i stor grad utenfor
sonen (men noen har
behov for pafyll)

Kun tilrettelagt
ladeinfrastruktur i
sentrum. Unntaket
er pa Vulkan - der
noe
ladeinfrastruktur er
tilgjengelig for
naeringstransport pa
dagtid.

Noe tilrettelegging
av taxi-holdeplasser

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

| noe grad

Eksisterende
ladeinfrastruktur
betjener ikke en
sone i denne
sterrelsen

Tunge kjoretoy lader
i stor grad utenfor
sonen (men noen har
behov for pafyll)
Kun tilrettelagt
ladeinfrastruktur i
sentrum. Unntaket
er Vulkan - der noe
ladeinfrastruktur er
tilgjengelig for
neeringstransport pa
dagtid.

Noe tilrettelagte
taxi-holdeplasser.
Tidsperspektivet gir
potensiale for bedre
tilrettelegging innen
innfering. Krever
intensiv utbygging.



9.9 Den geografiske avgrensningen bor oppleves som forstaelig

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

Den
geografiske
avgrensning
en ber
oppleves
som
forstéelig

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

2021

| sveert stor grad

Tiltaket vil vaere
enkelt &
kommunisere til

befolkningen, og
avgrensningen vil
oppfattes tydelig

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

| sveert stor grad

Sonen er unntatt
riksveiene, trolig
skaper dette mindre
forvirring for
gjennomgangs-
trafikk.

Sonen omfatter et
helhetlig omréde
Bilfritt byliv-
begrepet er
etablert, men
avgrensningen er
mindre kjent

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

| sveert stor grad

Sonen er unntatt
riksveiene, trolig
skaper dette
mindre forvirring
for gjennomgangs-
trafikk.

Sonen omfatter et
helhetlig omréde
Bilfritt byliv-
begrepet er
etablert, men
avgrensningen er
mindre kjent

Bilfritt byliv-omradet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)

| sveert stor grad

Sonen er unntatt
riksveiene, trolig
skaper dette
mindre forvirring
for gjennomgangs-
trafikk.

Sonen omfatter et
helhetlig omrade
Bilfritt byliv-
begrepet er
etablert, men
avgrensningen er
mindre kjent

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretey 2025

| sveert stor grad

Sonen er unntatt
riksveiene, trolig
skaper dette
mindre forvirring
for gjennomgangs-
trafikk.

Sonen omfatter et
helhetlig omrade
Bilfritt byliv-
begrepet er
etablert, men
avgrensningen er
mindre kjent.

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

Ring 2 er en velkjent

avgrensning.
Riksveier innenfor
sonen er unntatt
forbudet, dette kan
trolig skape
forvirring

Sonen er noe
oppstykket.

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

Ring 2 er en velkjent
avgrensning.
Riksveier innenfor
sonen er unntatt
forbudet, dette
kantrolig skape
forvirring

Sonen er noe
oppstykket.



9.10Konseptet bor gi forutsigbarhet for berorte aktgrer og interessenter

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORETOY-
GRUPPER

Konseptet
ber gi
forutsigbar-
het for
berorte
aktorer og
interessente
r

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy

2021

Innferingstiden er
sveert kort,
samtidig er
omradet sdpass
lite at
konsekvensene for
berorte aktorer og
interessenter
trolig er sméa

| sveert liten grad

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette

varebiler 2023

Sveert kort tid til
innforing
Harmonerer i noe
grad med
reguleringer for
taxi-neeringen.

Det korte
tidsperspektivet,
bade pa innfering og
varsling i forkant,
gir fa muligheter for
tilpasninger blant de
som berores av
tiltaket

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjoretoy

2023

| liten grad

Innferingstiden er
relativt kort
Harmonerer i noe
grad med
reguleringer for
taxi-naeringen.
Tidsperspektivet
gir noen
muligheter for
tilpasninger blant
interessenter og
aktorer.

Bilfritt byliv-omréadet

Alle vare- og

nyttekjoretpy 2023

(tunge og lette)
I noe grad

Innferingstiden er
relativt kort
Harmonerer i noe
grad med
reguleringer for
taxi-neeringen.
Tidsperspektivet
gir noen
muligheter for
tilpasninger blant
akterer.

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretey 2025

| sveert stor grad

Innforingstiden er
lengre

Harmonerer godt
med reguleringer

for taxi-nzeringen.

Tidsperspektivet,
bade p4 innfering
og varsling i
forkant, gir gode
muligheter for
tilpasninger blant
interessenter og
akterer.

Innenfor Ring 2

Alle vare- og

nyttekjoretey 2023

(tunge og lette)

| noe grad

Innferingstiden er
relativt kort
Harmonerer i noe
grad med
reguleringer for
taxi-naeringen.
Tidsperspektivet,
béde pé innfering og
varsling i forkant,
gir noen muligheter
for tilpasninger
blant akterer.

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

Innferingstiden er
lengre, men sonen
omfatter mange
bergrte
Harmonerer godt
med reguleringer
for taxi-naeringen.
Tidsperspektivet,
béde pé innforing og
varsling i forkant,
gir gode muligheter
for tilpasninger
blant interessenter
og akterer.



9.11 Gjennomferingsrisiko

- KONSEPT 1A KONSEPT 2B KONSEPT 2C KONSEPT 2D KONSEPT 2E KONSEPT 6D KONSEPT 6E

GEOGRAFISK

OMFANG

KJORET@Y-
GRUPPER

Gjennom-
foringsrisiko

Enkeltgate
(eks.Torggata)

Alle lette kjoretoy
2021

Liten

Stram tidsplan
Lavt antall
beboere med
registrerte biler i
sonen

Bilfritt byliv-omradet

Personbil 2021, lette
varebiler 2023

Stor
Urealistisk tidsplan
Restriksjonerer i
sterre grad forventet i
sentrums-omradet -
sammenliknet med
ovrige omrader
Risiko for flere tunge
kjoretoy i stedet for at
aktorene velger &
laste om i nullutslipps-
kjoretoy.

Lavt antall beboere
med registrerte biler i
sonen

Bilfritt byliv-omradet

Alle lette kjpretoy
2023

Middels

Stram tidsplan
Restriksjoner er i
sterre grad
forventet i
sentrums-omrédet -
sammenliknet med
ovrige omrader
Risiko for flere
tunge kjoretoy i
stedet for at
aktorene velger &
laste om i
nullutslipps-
kjoretoy.

Lavt antall beboere
med registrerte
biler i sonen

Bilfritt byliv-omradet

Alle vare- og
nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

Middels

Stram tidsplan

Stor risiko for at det
ikke finnes
nullutslipps-kjeretoy
som dekker alle
behov innen 2023
Restriksjoner er i
storre grad
forventet i
sentrums-omréadet -
sammenliknet med
ovrige omrader

Bilfritt byliv-omradet

Alle kjoretoy 2025

Liten

Realistisk tidsplan
Restriksjoner er i
sterre grad
forventet i
sentrums-omradet -
sammenliknet med
pvrige omrader
Risiko for at det ikke
finnes nullutslipps-
kjeretoy som dekker
alle behov innen
2025

Lavt antall beboere
med registrerte
biler i sonen

Innenfor Ring 2

Alle vare- og
nyttekjoretoy 2023
(tunge og lette)

‘Stor
Stram tidsplan og
sonens storrelse
medferer hoy
gjennomferings-
risiko
Stor risiko for at det
ikke finnes
nullutslipps-kjeretoy
som dekker alle
behov innen 2023

Innenfor Ring 2

Alle kjoretoy 2025

Stor

Realistisk tidsplan
Sonens storrelse og
antall berorte
medferer hoy
gjennomferings-
risiko (bade knyttet
til neeringslivs-
aktorer og
beboere/besokende)
Risiko for at det ikke
finnes nullutslipps-
kjoretoy som dekker
alle behov innen
2025

Trolig mindre
forstéelse for at
restriksjonene ogsa
utvides til relativt
store boligomréder
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9.12 Oppsummering av vurderinger

K T KONSEPT

KRITERIUM
Sonen ber kutte | svaert liten
klimagassutslipp og med grod I liten grad I liten grad
minimum 5000 tonn CO2
Sonen ber fore til overgang )
til nullutslippskjeretoy I sveert liten Ilitengrad | liten grad
grad
Sonen bor bidra til & ) )
begrense forventet | sveert liten | sveert liten | liten grad
trafikkarbeid grad grad
Sonen bor bidra til & | svart iten
redusere utslipp av NOx grad
Det ber veere god tilgang til _
ladeinfrastruktur i sonen for lkke
personbil nar sonen trer i relevant
kraft

Det bor veere areal til
bylogistikkformal i
tilknytning til sonen

| sveert liten I titen grad | sveert liten | sveert liten
grad = grad grad

Sonen ber veere praktisk &
handheve

I liten grad

Det ber veere god tilgang til
ladeinfrastruktur i
tilknytning til sonen for
neeringstransport nar sonen
trer i kraft

Den geografiske
avgrensningen ber oppleves
som forstaelig

I liten grad | liten grad | liten grad | liten grad

Konseptet ber gi
forutsigbarhet for berorte
akterer og interessenter

| sveert liten
grad | liten grad

Gjennomforingsrisiko Lav Middels Middels Lav

10Handheving

Det er mange uavklarte sporsmal knyttet til hvordan en nullutslippssone kan skiltes og
héndheves. | dette kapittelet presenteres de viktigste problemstillingene og ulike
handhevingsmetoder.
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10.1 Signalisering

Dersom nullutslippssonen innferes ma trafikanter gjores oppmerksomme pa sonens restriksjoner
gjennom skilting/oppmerking. Lovgrunnlaget for trafikkskilting er gitt i vegtrafikkloven og
skiltforskriften. Den praktiske og detaljerte anvendelse og utforming av trafikkskiltene er
fastlagt i skiltnormalen vegvesenets Handbok N300. Skilt som ikke er definert i dette
regelverket, er ikke offentlige trafikkskilt og kan ikke handheves etter vegtrafikkloven.
Trafikantene har heller ingen lovpalagt plikt til 4 kjenne betydningen av slike skilt.

Per i dag melder Vegdirektoratet at det ikke finnes et trafikkskilt som kan benyttes for a skilte
og signalisere en nullutslippssone. Det er Samferdselsdepartementet som godkjenner en
eventuell ny skiltforskrift (trafikkskilt) for en nullutslippssone.

Dersom det hadde eksistert en skiltforskrift som gjorde det mulig a signalisere en
nullutslippssone for trafikantene, ma skiltene videre settes opp pa en slik mate at trafikantene
blir varslet i god tid og at de kjgretoyene forbudet gjelder for har muligheten til & snu.
Trafikantene skal ikke ledes inn i en forbudssone der de blir tvunget til a bryte regelverket eller
risikere bot.

Denne problemstillingen gjor det utfordrende & definere den detaljerte avgrensningen til sonen.
Folgelig er dette en noe det ma arbeides videre med.

10.2 Myndighet til & handheve

Det er hovedsakelig Politiet og Statens vegvesen som har myndigheten til & handheve
trafikkreglene. Bymiljoetatens bybetjenter har delegert myndighet til hdandheving av enkelte
paragrafer i vegtrafikkloven og i trafikkreglene. Neermere bestemt gjelder dette:

e Politivedtektens bestemmelser, Kapittel 4. Gardeiers seerlige plikter (88 4-1 - 4-6) og
Kapittel 5. Hindre tilgrising m.m. (§§ 5-1 - 5-2)

o Vegtrafikkloven, § 3. Grunnregler for trafikk. § 17. Bruk av motorvogn mv. (uregistrerte
kjoretoy). § 37. Fjerning og forvaring av kjeretoy m.m.

e Trafikkreglene, § 17. Stans og parkering

e Forskrift om bruk av piggdekk og tilleggsgebyr

o Parkeringsforskriften

e Skiltforskriften

Bybetjentene har imidlertid kun myndighet til 8 hdndheve etter disse paragrafer/regler nar
kjoretoy er parkert. Det er kun Statens vegvesen og Politiet som har myndigheten til & stoppe
kjorende kjoretoy.

10.3 Alternativer for handheving

Nedenfor er noen mulige alternativer for handheving av en nullutslippssone skissert. Omfanget
av kontroll vil veere ulik i de ulike alternativene. | det videre arbeidet ber det diskuteres hva som
er et tilfredsstillende niva for handheving i en slik sone. Det er lagt flere forutsetninger til grunn
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for alternativene som er listet opp. Blant annet forutsettes det at bade lovhjemmel og forskrift
for innfering av sonen er pa plass. Alternativene forutsetter videre at problemstillinger knyttet
til annet lovverk, personvernregler og teknisk utstyr kan lgses. Dersom hybridbiler tillates i
sonen blir spgrsmalet hvordan man, per i dag, skal kunne klare a kontrollere at hybridbilene
innen sonen kjgrer elektrisk. Geogjerde-teknologi er en mulighet i fremtiden.

Denne rapporten har ikke tatt for seg selve gjennomfgrbarheten av handhevingen. Det
understrekes at metoder for handheving av sonen mé vurderes nseermere for det kan gjgres en
anbefaling av alternativ.

Alt.1: Politiet hdndhever en nullutslippssone

Myndigheten til & hdndheve nullutslippssonen legges til Politiet. Hindhevingen vil da omfatte
kjerende kjoretgy innenfor sonen. En utfordring med dette alternativet er Politiets ressurser,
baksystemer og innkrevingsmetoder. Trolig er det, fra Politiets side, ikke gnskelig & bruke mye
ressurser pa handhevingen av en nullutslippssone. Handhevingen vil trolig kunne begrense seg
til maksimalt et fatalls kontroller i aret.

Alt. 2: Bybetjentene handhever en nullutslippssone
2A) Kun parkerte kjoretgy kan ilegges bot
Bybetjentene delegeres myndigheten til & hdndheve en slik sone pa lik linje med
handhevingen av dagens piggdekkordning. Ulempen med dette handhevingsalternativet er
at en kun kan handheve ovenfor parkerte biler, noe som ekskluderer et stort antall kjpretoy
innenfor sonen. Kontrollkjgretey med automatisk kamerasystem kan trolig benyttes til
scanning av skilter. Et slikt alternativ vil kreve endringer i bybetjentenes baksystemer.

2B) Bybetjentene delegeres myndighet til & stoppe kjorende kjoretoy

| tillegg til & delegeres myndigheten til & hdndheve en nullutslippssone, delegeres ogsa
bybetjentene myndigheten til & stoppe kjorende trafikk (pa lik linje med Politiet).
Delegeringen av sistnevnte myndighet ligger til Samferdselsdepartementet.

Dersom bybetjentene delegeres myndigheten til & stoppe kjgrende kjoretoy reises flere
problemstillinger. Blant annet gjelder dette HMS for bybetjentene, videre krever det
endring av bybetjentenes baksystemer. Handheving ved hjelp av bybetjentene forutsetter
okte ressurser.

Alt.3: Automatisk handheving gjennom kamerakontroll (ANPR)
3A) Handheving ved hjelp av eksisterende bomring
Bompengesystemet i Oslo ble utvidet med flere bomstasjoner og nye takster i 2019. Et
mulig alternativ kunne veert 8 samkjgre handhevingen av nullutslippssonen med
bomringen.

En slik lesning forutsetter enten samsvar mellom den geografiske utstrekningen av
henholdsvis bomringen og nullutslippssonene eller oppsetting av nye bomsnitt.
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Utstrekningen foreslatt for Innenfor Ring 2 i dette notatet, samsvarer imidlertid ikke
med eksisterende bomring.

Oppsetting av nye bomsnitt krever hjemmel til grunnen. Erfaringer fra oppsettingen av
nye bomsnitt i Oslo tilsier at dette er en kostbar og tidkrevende prosess. Det er
dessuten utfordrende a finne egnede omrader for oppsetting av nye bomsnitt.

Dagens bompengesystem er utformet med utgangspunkt i pengeinnkreving, ikke for &
botelegge. Teoretisk sett kunne takstene for fossilbil oppjusteres tilsvarende nivaet pa
en bot. Endring av dagens bompengesystem krever en ny bompengeproposisjon
gjennom Stortinget. Det er hoyst usikkert om Staten ville sluttet seg til de foreslatte
endringene

3B) Eget kamerasystem
En annen mulighet er 3 sette opp et eget system med kamerakontroll uavhengig
eksisterende bomring. Et slikt system kunne bgtelagt fossilbiler som kjgrer inn i sonen
basert pa skiltgjenkjenning.

Et slikt system reiser imidlertid flere spgrsmal og problemstillinger. For det forste er det
uklart om det per i dag finnes en lovhjemmel for & botelegge basert pd kamerasystem
som kun leser skilt. | dag skjer botelegging med krav om gjenkjenning av sjafer.

For det andre vil oppsetting av nye kamerapunkter, pa lik linje med nye bomstasjoner,
veere en sveert krevende prosess, bade med tanke pa kostnader og a finne egnede
lokaliseringer for kameraoppsetting. Dette er seerlig utfordrende i en bymessig setting.

Det kan ogsa tenkes en kombinasjon av disse alternativene der nye kameraer settes pa
eksisterende infrastruktur tilknyttet bomstasjonene.

| fremtiden kan det finnes flere mater & hdndheve en nullutslippssone pé. Blant annet kan dette
gjelde:

Geogjerder

Geogjerder kan benyttes til 8 definere en digital nullutslippssone pa et kart og formidle
denne direkte til kjgretoy. Ved hjelp av denne teknologien kan hybridkjsoretgy tvinges over
pa kun elektrisitet og pa den maten aksepteres i en nullutslippssone.

Statens vegvesen og SINTEF er i gang med et pilotprosjekt i fire norske byer, med
uttesting av frivillige nullutslippssoner. Pilotprosjektet er en del av forskningsprosjektet
GeoSUM (Geofencing for Smart Urban Mobility) og gjennomfgres i samarbeid med
bilprodusentene BMW og Volvo. BMW leverer na denne teknologien i nyere
produksjonshybrider og det forventes at flere bilprodusenter vil fglge etter. For
eksempel introduserer bilprodusenten Ford hgsten 2020 geogjerde-teknologi i nye
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hybridvarebiler og denne teknologien vil ogsa bli tilgjengelig for kjoretoy som er
produsert for dette. Andre metoder for handheving kan veere veiprising eller andre
former for automatisk handhevelse. Dersom opprettelsen av en nullutslippssone av ulike
arsaker skulle utsettes, ville videre studier av nye metoder for handheving veaere aktuelt.

Handhevingen av en nullutslippssone reiser flere problemstillinger relatert til delegering av

myndighet, lovverk, omfang av kontroll, personvernregler, teknisk utstyr, kostnader osv.

Utredningen har ikke hatt mulighet til & ga i detalj pa disse problemstillingene. Folgelig ma

metoder for handheving av nullutslippssonene studeres neermere.

11Hensyn til bergrte av tiltaket

En nullutslippssone kan i utgangspunktet vaere et inngripende virkemiddel. Hvor inngripende
tiltaket oppleves vil avhenge av tiden til innforing, geografisk omrade, muligheten til og
kostnaden ved 4 tilpasse seg og omfanget av kjoretoygrupper som inkluderes. | dette kapittelet

beskrives viktige grupper og hensyn knyttet til disse.

11.1 Interessenter og akterer

Interessent

Transport- og
nzeringsakterer

Miljovern-
organisasjoner

Beboere

Privatbilister

Myke trafikanter

Interesse-
organisasjoner
knyttet til helse
eller likestilling

Ngdetater

Kollektiv-
transporten

Forhold til investeringen

Varetransport, nyttetransport,
persontransport, tungtransport, bygg-
og anleggsvirksomhet, handel og
neeringsliv opererer og tilbyr tjenester
innen sonen.

Jobber for & kutte klimagassutslipp og
ivareta miljpinteresser.

Bor innenfor foreslatte
nullutslippssoner.

Innfering av nullutslippssone vil fore til
privatbilister med fossilbil ikke far
tilgang til deler av Oslo.

Myke trafikanter ferdes innenfor
nullutslippssonene

Jobber for & ivareta grupper i
befolkningen med ulike sykdommer og
funksjonsnedsettelser

Vil ha behov for tilgang og
fremkommelighet innenfor en
nullutslippssone.

Tilbyr transport til befolkningen
innenfor en nullutslippssone. Kan

Behov og forventning

e God fremkommelighet

e  Forutsigbarhet i virkemiddelbruk

e Tilgang til ladeinfrastruktur

e Tilgang til egnede arealer til logistikkformal

* God tilgjengelighet og fremkommelighet for
vare- og nyttetransport

e Trygt og attraktivt bymilje

e  Kuttiklimagassutslipp

e Lavere lokal luftforurensing

s  Forutsigbarhet i virkemiddelbruk

e  God tilgang til bolig for beboere og
besgkende

. God luftkvalitet

e  Redusert stoy

e  Forutsigbarhet i virkemiddelbruk

e  God fremkommelighet innenfor
nullutslippssonene

e  God luftkvalitet

s  Redusert stoy

e Lavere lokal luftforurensing

e  God fremkommelighet for mennesker med
funksjonsnedsettelser

e  God fremkommelighet i nullutslippssonene

e« Tilgang til nullutslippssonene for personbiler
og lette varebiler i tjeneste

¢  God fremkommelighet for
kollektivtransporten



oppleve gkt etterspgrsel ved innfgring e  Forutsigbarhet i virkemiddelbruk
av nullutslippssone
Taxinaeringen Tilbyr transport innenfor sonen. e  God tilgjengelighet og fremkommelighet
e Tilgang til ladeinfrastruktur
e  Forutsigbarhet i virkemiddelbruk

Forhold til investeringen Behov og forventning

Bymiljoetaten Veieier innenfor nullutslippssonen og e  Overholde forurensingsforskriften pa sine
prosjekteier for investeringen. veier
Planlegger, bygger, vedlikeholder og e  God, sikker og effektiv trafikk pa sine veier
drifter kommunale gater, plasser, parker e  Effektiv metode for hdndheving og kontroll
og byrom.

Klimaetaten Klimaetaten er en faglig ressurs og e  Kuttiklimagassutslipp
padriver for 8 nd kommunens klimamal. e Lavere lokal luftforurensing

Har ansvar for oppfglging av
Klimastrategi for Oslo 2020-2030.

Statens Veieier pa riksveier e  Overholde forurensingsforskriften pa sine
vegvesen veier.
e  God, sikker og effektiv trafikk pa sine veier.

Politiet Héndhever lover og regler. e  Tydelige regler for handheving
Viken Tilgrensende til kommunen, hjem for e  Tydelige regler for handheving
fylkeskommune flere arbeidstakere i Oslo e  God tid til omstilling

og nzerliggende
kommuner



11.2 Beboere
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Det bor tilsammen rundt 2700 personer innenfor Bilfritt byliv-omradet slik vi har avgrenset det i

dette prosjektet. Som det framgar av kartet under bor de fleste av beboerne innenfor Bilfritt

byliv-omrédet i naerheten av Aker brygge.

Oslo:
693 494 pers.

1] )

i et byliv: 4 AL ¥
Befolkning 2020 5253‘3 p:ﬁ:‘ /.r_-’__ s
Befolkning i grunnkrets _} 4 _/_"_ e _/‘\
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[ <1008 :
I <1:68
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— Ring 2
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A sk 1:35 000

Figur 5 Kart utarbeidet av Plan- og bygningsetaten pa bakgrunn av data fra SSB, hentet
fra Oslo kommunes statistikkbank.

Innenfor Ring 2 bor det 155 000 personer og i omradet mellom Bilfritt byliv-avgrensningen og Ring
2 bor folk mye tettere enn i sentrum. Her bor det ogséa en stor andel unge voksne, over 50 % av de
som bor i omradet er i alderen 20 til 40 ar. Andelen av husholdninger med barn under 15 &r er
lavere enn 15 % for hele omradet innenfor Ring 2 med unntak av enkelte delbydeler tett pa Ring 2.

Eksisterende tiltak innenfor Bilfritt byliv-omradet

Gjennom Bilfritt byliv er offentlige parkeringsplasser innenfor omradet enten fjernet og

omradene er benyttet til bylivstiltak eller omdisponert til varelevering, laste- og losselommer og

HC-parkering. Det pagar et arbeid med & gjore laste- og losselommene og parkering for
neeringskjoretoy i omradet utslippsfrie. Innen 2023 vil alle neeringsparkeringsplasser vaere

forbeholdt nullutslippsskjeretey. Totalt er det om lag 10 000 private parkeringsplasser innenfor
og i randsonen til omradet (privat gategrunn, HC-parkering samt private og allment tilgjengelige

p-hus).

11.3 Neeringsvirksomhet

Det jobber mange mennesker i sentrale deler av Oslo. Kartet viser at det er flest ansatte i
sentrale deler av Oslo, og at omradet med mange ansatte strekker seg utenfor Bilfritt byliv-

omréadet.
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A
Oslo: 587 732

ans.forh.

Ring 2: 264 592
ans.forh,

Bilfritt byliv:
90 055 ans. forh.

Arbeidsplasser 2019
Antall ansatte i grunnkrets
[ ems1
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Bilfritt byliv-sone
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N
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Figur 6 Kart utarbeidet av Plan- og bygningsetaten pa bakgrunn av data fra SSB. Det kan veere noe usikkerhet ved
arbeidsplassdata, da enkelte data kan skrive seg til hovedkontor og ikke til det reelle arbeidsstedet. Det kan
ogsa veere registrert flere ansettelsesforhold enn de som jobber pa et sted hver dag da det ogsa er
registrert vikariater og engasjementer.

De som jobber sentralt i Oslo jobber innenfor en rekke ulike naeringskategorier, se Figur 7
Ansatte innenfor Ring 2 i ulike naeringskategorier. Figur utarbeidet p& bakgrunn av data fra SSB,
bearbeidet av Plan- og bygningsetaten.Mange jobber innenfor ulike grupper tjenesteyting, finans
og kommunikasjon. | Bilfritt byliv-omradet er det en storre andel kunnskapsintensive bedrifter og
mer publikumsrettet virksomhet - som hotell og servering (13 %), enn i resten av byen.
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Annet gy og og anlegg
Personlig tjenesteuting— R Varehandel
Helse og sosialtjenester 7% 2% :
8% 8%
Transport og lagring

Undervisnin 6%
¢ 6%

10% Overnatting og servering
Offentlig adminstrasjon |

11%

9%

Forretningsmessig tjenesteyting Informasjon og kommunikasjon

14%

Teknisk tjenesteyting, eiendomsdrift Finansiering og forsikring

Figur 7 Ansatte innenfor Ring 2 i ulike naeringskategorier. Figur utarbeidet pa bakgrunn av data fra SSB, bearbeidet av
Plan- og bygningsetaten.

Bilfritt byliv-omradet

| forbindelse med omréderegulering for gater og byrom i Oslo sentrum ble det gjort en
konsekvensutredning i det aktuelle omradet. Omradereguleringen inkluderer ikke Aker brygge,
som er inkludert i forslaget til nullutslippssone. Analysen viste at det var 336 butikker i omradet
i 2017, med en liten oppgang fra 2013. | samme periode hadde det veert en okning i bedrifter
innenfor kunst og kultur pa 40 % og innen personlig pleie (friser, skjonnhetssalong mm) pa 34 %.

| forbindelse med arbeidet med Bilfritt byliv, ble det laget byregnskap for Oslo for 2016, 2017
og 2018. Regnskapet gir et bilde av utviklingen i omradet og i referanseomrader, bildet er noe
sammensatt - men overordnet er utviklingen mer positiv (eller mindre negativ) enn i
referanseomradene. Netthandel er blant de store utfordringene handelsneaeringen star ovenfor.
SWECO har pa oppdrag fra Plan- og bygningsetaten gjennomfgrt en omfattende evaluering av
tiltak i bilfritt bylivsomradet inkludert sperreunderseokelser og tellinger. Evalueringen er
omfattende, men viser blant annet at 71 % av respondentene i neeringslivet oppga at de synes
det er attraktivt eller meget attraktivt & drive naeringsvirksomhet i sentrum i 2019, noe som var
en oppgang fra aret for. 18 % av virksomhetene brukte tjenestebil i daglig drift, noe som var en
nedgang fra aret for.

En nullutslippssone kan ha betydning bade for varelevering og daglig drift hos bedrifter og
neeringsliv. Virksomheter som hoteller, servering og varehandel antas a bli mer konkret berort av
en nullutslippssone enn virksomheter som er mer rene kontorarbeidsplasser.

En omstilling til elektrisk transport ber i utgangspunktet vaere mulig for disse bedriftene dersom
de far tilstrekkelig tid til omstilling og det opprettes et godt samarbeid om denne omstillingen.
Det er behov for & ga inn i konkret dialog med bransjen om dette og gjore en neermere
undersokelse av omstillingsmuligheter og barrierer.



11.4 Hensyn knyttet til de ulike kjoretgygruppene
Kjoretoy registrert i omradet.

Det er registrert rundt 41 300 personbiler i innenfor Ring 2. Av disse er 18 % elektriske, 8 %

hybridbiler og resten bensin eller diesel. Som en kuriositet kan det nevnes at det ogsa er
registrert 77 campingbiler i omradet, som alle gar pa diesel. Det er langt feerre registrert
varebiler innenfor omradet. Til sammen er det om lag 4300 fossile varebiler og snaut 300

A

elektriske. Det er noe usikkerhet knyttet til det npyaktige antallet biler, blant annet pa grunn av

leasing og biler registrert pa postbokser.

’ -

46%
Personbiler Varebiler

28%

8% 84 %

Bensin Hybrid Diesel ® Elektrisk Bensin Hybrid Diesel = Elektrisk

Figur 8 Bilhold innenfor Ring 2

Innenfor Bilfritt byliv-omradet er det registrert i overkant av 1500 personbiler, hvorav snaut 400
er elektriske. Tilsvarende tall for varebiler er i underkant av 600 varebiler totalt, hvorav snaut

50 er elektriske.

am

33%

Personbiler Varebiler

29% 12%
85%

Bensin Hybrid Diesel = Elektrisk Bensin Diesel = Elaktrisk

Figur 9 Bilhold innenfor Bilfritt byliv-omréddet

Personbiler: Personer som eier fossilbil og bor i et omrade som blir omfattet av en

nullutslippssone, vil i praksis ikke ha lov til & eie denne bilen i dette omradet og vil veere tvunget
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til & bytte bil. Eksempelvis vil eiere av i overkant av 33 900 registrerte fossile personbiler?s,
havne i denne situasjonen dersom en sone avgrenset av Ring 2 ble innfgrt nd. Dette omradet har
per i dag en elbilandel som er neert gjennomsnittet for hele Oslo. Med den forventede
elektrifiseringen av personbilparken de kommende &rene, vil dette tallet reduseres noe innen
innfgring av en sone.

| tillegg har boligomradene innenfor Ring 2 en boligstruktur som bestar av en hpy andel
leiligheter bygget for 1960, og det er av den grunn rimelig a anta at tilgangen til privat
parkering og lading er liten. Kombinasjonen av et hgyt antall fossilbiler og begrensede
lademuligheter pa privat grunn, vil gjore det sveert utfordrende for mange med et raskt bytte til
elbil. Kommunen kan gjore denne overgangen lettere gjennom tilstrekkelig utbygging av offentlig
ladeinfrastruktur, stetteordninger, tilgang pa utslippsfrie delebiler eller annen type stotte. Det
kan vurderes en senere innforing for beboere i omradet eller et unntak for beboere. Personer
som ikke bor i omradet kan i storre grad velge andre reisemetoder eller destinasjoner.

Varebiler: Som for private eiere, vil ogsa naeringsakterer, kunne oppleve en nullutslippssone
som et forbud mot a drive virksomhet. Innenfor Ring 2 er det registrert i overkant av 4600
varebiler per 8.6.2020, hvorav 277 elektriske. Det antas likevel at dette segmentet vil ha noe
bedre tilpasningsevne og en raskere omstillingstakt enn for personbiler, delvis pa grunn av at
utskiftingstakten for varebiler er noe raskere enn for personbiler.

Tunge kjoretoy: Det at en nullutslippssone ogsa inkluderer tunge kjgretoy vil kunne tvinge fram
en effektivisering av varetransporten. Dette har veert mye av formalet med det nasjonale tiltaket
med utrulling av nullutslippssoner i Nederland.

Tunge kjoretoy ber ogsa inkluderes i sonen slik at ikke tunge fossile kjgretoy blir benyttet
fremfor lettere nullutslippskjeretgy. En inkludering av tunge kjgretey ber ha en noe lengre
tidshorisont for innfering pa grunn av feerre tilgjengelig kjoretoy. | trdd med foringene i
klimastrategien vil det veaere naturlig at tunge kjoretoy pa biogass far lov a kjore i omradet selv
om disse kjoretgyene har utslipp til luft. For tunge kjoretgy kan det ogsa veere aktuelt 4 tillate
hybridkjoretay, eller nyere Euro VI i en overgangsperiode, pa grunn av at det er fa
nullutslippskjgretey tilgjengelig. Tilrettelegging for lading eller hydrogenfyllestasjoner bgr
vurderes for tunge kjoretoy.

Maskiner og kjoretoy knyttet til bygg og anlegg: Oslo kommune kan i dag vise til sin fgrste
utslippsfrie anleggsplass i Olav Vs gate. | klimastrategien er det satt ambisigse mal om at bygg
og anleggsvirksomhet i Oslo skal bli fossilfri og deretter utslippsfriinnen 2030. Det er imidlertid
fortsatt begrenset tilgang pé store, utslippsfrie mobile anleggsmaskiner og maskiner pa biogass.
For egen virksomhet setter Oslo krav gjennom anskaffelser. Dersom en nullutslippssone hadde
omfattet bygg og anleggsmaskiner ville kravet gjelde alle akterer som operer innenfor omradet.
Pa grunn av manglende alternativer i dag kan det veere hensiktsmessig om en nullutslippssone

8 GIS-analyse basert pé uttak av data fra Det sentrale motorvognregister 08.06.2020
19 Kartlegging av ladebehov i Oslo kommune (Bymiljpetaten)
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omfatter denne type kjgretoy og maskiner et godt stykke fram i tid, og at de ikke omfattes i
forste omgang.

Busser: En nullutslippssone som omfatter busser kan veere et incentiv til & fa akterene i Oslo,
utover Ruter, til & ta del i omstillingen til nullutslippskjeretey. Det er per i dag imidlertid ikke
elektriske langdistansebusser pa markedet. Det framgar i Klimakur at det finnes region- og
langdistansebusser pa markedet i Kina og USA, men at disse forelopig ikke blir levert av
europeiske produsenter. Det som er av slike busser i Europa til na har veert en del av
pilotprosjekter. Det forventes slike busser pa markedet i lepet av noen ar, men er forventet at
det vil veere mangel pa tilgjengelige modeller av utslippsfrie langdistansebusser i flere ar
framover®.

11.5 Prosess/medyvirkning

| forbindelse med arbeidet med denne rapporten har det blitt arrangert et innspillsmote med
ulike akterer 24.09.2020. Temaet for dette matet var «Hvordan kan Oslo kommune innrette en
nullutslippssone som gir @nsket klimagassreduksjon, og samtidig ivareta interesser til beboere
og naeringsliv i omradet?» | tillegg har prosjektet sett til tidligere medvirkning gjennomfert i
tilgrensende prosjekter. Ut over dette har ikke det innledende arbeidet tatt for seg prosess og
medvirkning ovenfor eksterne aktorer. Det understrekes at en vellykket giennomfering krever
medvirkning og forutsigbarhet for berorte innbyggere og naeringsliv. Dette blir viktig i videre
utredning og planlegging av tiltaket.

Det har tidligere veert gjort et omfattende medvirkningsarbeid i forbindelse med Bilfritt byliv, en
satsning som ogsa fortsetter. Arbeidet med medvirkning ma bygge pa tidligere arbeid og ha et
aktivt samspill med disse prosessene.

12 Nullutslippssone som innovasjon og driver for
neeringsutvikling

Som drgftet tidligere i denne rapporten er innfasingen av nullutslippskjeretey godt i gang, men
utviklingen gar imidlertid for sakte til at Oslo kommune vil nd mélene i klimastrategien.

Krav til kjoretoy kan oppleves bade som en belastning og samtidig som en driver for overgangen
til nullutslippskjeretoy. Slike krav kan videre bidra til utvikling av nye lesninger bade
organisatorisk (nye mater a gjore ting pa), regulatorisk og teknologisk. En nullutslippssone som
innovater og driver for neeringsutviklingen er ikke dreftet inngdende i denne rapporten, likevel er
enkelte momenter relevante & trekke frem.

e Ennullutslippssone som omfatter tunge kjgretgy kan bidra til at det utvikles nye
lesninger for varetransporten (eksempelvis nye lesninger for varelevering som bruk av
konsolidering)

20 Klimakur, Del A - Kapittel 4: Veitransport, Miljedirektoratet, 2020
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e En nullutslippssone kan bidra til utvikling og innovasjon i bruk av offentlig myndighet
gjennom nye lgsninger for handheving og samarbeid med private aktgrer

e | spknaden «Move 21» til EUs program Horizon 2020, som Oslo kommune har ansvar for,
legges nullutslippssoner inn som et «living lab». Det vil si at en ser for seg at sonen
utvikles i samspill mellom kommunen og de aktgrene som er bergrt. Dette kan gi
innovasjon bade i privat og offentlig sektor.

e Kombinert med lgsninger som geogjerder, ladeinfrastruktur og bedre kunnskap om
transportstrogmmer kan en nullutslippssone bidra til et mer framtidsrettet
transportsystem. Dette krever trolig at det jobbes bredt bade med ulik type
infrastruktur, lesninger og samarbeid. En slik tilneerming ble drgftet i Sintef sitt
teknologinotat som ble levert i forbindelse med faggrunnlaget for den nye
klimastrategien.?!

13 Forslag til to nullutslippssoner

| dette avsnittet snevres konseptene inn til to alternative forslag til nullutslippssoner, som
vurderes som mest aktuelle for videre utredning.

Viderefgringen av konsepter er basert pa en samlet vurdering av maloppnéelse opp mot
vurderingskriteriene, gjennomfgringsrisiko og hvordan konseptet svarer til bestillingen. Det er
vektlagt a viderefgre to konsepter som er ulike med tanke pa innfgring og omfang.

De forelgpige praktiske vurderingene for etablering av en nullutslippssone som er gjennomfegrt i
dette notatet, viser at det er store variasjoner i hvor stor grad sonene fgrer til kutt i
klimagassutslipp og overgang til nullutslippskjgretay.

| bestillingen er det beskrevet at nullutslippssonene skal vaere operative for personbil lgpet av
2021 og for lette varebiler i lapet av 2023, men det bes samtidig om at det gjgres praktiske
vurderinger av nar sonen(e) kan tre i kraft. Bymiljoetatens vurdering er at det er urealistisk at en
nullutslippssone av det bestilte omfanget, kan veere operativ innen utgangen av 2021. Av den
grunn har varianter av konsepter med senere innfgring enn henholdsvis 2021 og 2023 ogsa blitt
vurdert.

Variant D for bade konsept 2 og 6 anbefales ikke vurdert videre, primeert grunnet risikoen for at
det ikke finnes tilstrekkelig antall tunge nullutslippskjoretey tilgjengelig kjoretoy i 2023. Pa
samme mate siles konsept 2B ut pa bakgrunn av at den svaert stramme tidsplanen til innfgring
medfgrer stor gjennomferingsrisiko. Konsept 1A er ikke foreslattviderefort grunnet lav
maloppnaelse pa de prioriterte vurderingskriteriene.

21Teknologitrender i transportsektoren(SINTEF, 2018)
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13.1 Konsept 2 Bilfritt byliv-omradet - Variant C Alle lette kjoretoy 2023

| konsept 2, variant C er den geografiske avgrensningen lagt til bilfritt bylivomradet. | dette
konseptet gjelder forbud mot fossile personbiler og lette varebiler fra 2023. Som en mulig
opptrapping foreslds utvidelse med inkludering av tunge kjoretoy i sonen fra 2025 (tilsvarende
variant E).

13.1.1 Begrunnelse for videreforing av konsept

Konseptet viderefores primeert pa grunn av at det i stor grad svarer pa bestillingen, samtidig
som gjennomfgringsrisikoen vurderes som akseptabel sammenliknet med de @vrige alternativene
som har blitt vurdert. Sonen oppnéar noksa god maloppnaelse i forste fase, og med anbefalte
utvidelse tilfredsstiller konseptet i stor grad de heyt prioriterte kravene. Under folger en
oppsummering av vurderingene for konseptet.

Méloppnaelse vurderingskriterier

Konseptet oppfyller trolig krav til utslippskutt fastsatt i bestillingen. Det vurderes at sonen, med
foreslatt opptrapping i 2025 til variant E, i stor grad vil bidra til & kutte klimagassutslipp og fore
til overgang til nullutslippskjeretey for alle segmenter.

Sammenliknet med de ovrige konseptene, scorer konsept 2C godt pa kriterier som omhandler
tilrettelegging for en funksjonell og effektiv sone. Sonen har et begrenset antall veier som leder
inn til sonen, noe som er en fordel med tanke pa a finne en lesning for skilting og handheving.
Videre fremstar sonen forstdelig og omradet som omfattes er helhetlig. Tiden til innforing
vurderes likevel som kort, da det er en rekke problemstillinger knyttet til blant annet handheving
og tilrettelegging for overgang til nullutslipp, som ma loses.

Innfeéring og opptrappingsplan

Konseptet svarer i stor grad til skissert innferingstid i bestillingen. Vi vurderer det som lite
sannsynlig at en nullutslippssone for personbiler kan veere operativ i full skala innen utgangen av
2021. Arsaken til dette er b&de at det m& settes av nedvendig tid til demokratiske prosesser
med involvering av innbyggere og bergrt neeringsliv og mer praktiske spersmal som behovet for
a finne lesninger for handheving og kontroll. Dersom oppstart og innfering innen utgangen av
2021 er avgjorende, foreslas etablering av et mindre pilotprosjekt i eksempelvis én gate innenfor
sonen, fremfor en innfering i full skala. Denne typen pilotprosjekt vil imidlertid trolig gi begrenset
leering til en sone av pé sterrelse med Bilfritt byliv-omradet, ettersom konsekvenser og
tilpasninger vil veere ulike. Dersom et pilotprosjekt skal gjennomferes i 2021 ber en umiddelbart
starte en omfattende prosess med utredning og medvirkning for & sikre aktiv deltakelse,
engasjement og aksept for prosjektet.

Som en mulig opptrapping av konseptet foreslas konseptet utvidet med tunge kjoretoy i 2025.
Dette tilsvarer Konsept 2 variant E - Bilfritt byliv-omradet, alle kjeretoy i 2025. En utvidelse av
konseptet til & ogsa inkludere tunge kjoretgy vil kunne bidra til effektivisering av vareleveringen i
sentrum og akselerere utviklingen av kjoretoy i et segment der utviklingen til na har gatt sakte og
utslippene er forventet & gke i &rene som kommer. Dersom de tyngre fossile kjoretoyene ikke
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omfattes av en nullutslippssone pa sikt, vil det kunne veere en risiko for slike kjgretgy i storre
grad benyttes til varelevering i sonen fremfor en overgang til utslippsfrie lette varebiler. Dette
er ikke onskelig, blant annet med tanke pa utslipp, stoy og trafikksikkerhet for myke trafikanter.

For busser har Ruter som mal at all deres trafikk skal veere utslippsfrii 2028. Det er behov for en
egen dialog med Ruter for & undersgke om at trafikkomradet i sentrum kan vaere utslippsfritt
tidligere. For andre busser, som turistbusser, ekspressbusser, buss for tog og flybussen mé det
ses neermere pa om de i dag kjgrer i dette omradet og mulighet for omstilling og tilpasning av
framtidig kjpremonster.

Gjennomferingsrisiko og unntak

Konseptet legger opp til innfgring av en nullutslippssone for alle lette kjgretey innenfor Bilfritt
byliv-omradet i 2023. Dette gir noe bedre tid til innfgring sammenlignet med det opprinnelige
forslaget i bestillingen, men forutsetter likevel en stram tidsplan bade nar det gjelder
medvirkning og avklaringer.

Det er per i dag store usikkerheter knyttet til hdndheving og lovhjemmel (se avsnitt 4.2 om
myndighet og kapittel 10 om héandheving). Gjennomfgringsrisikoen er vurdert til betydelig lavere
ved & samle oppstarten til 2023, fremfor at nullutslippssonen gjelder for personbiler fra 2021.
Det er likevel viktig & understreke at det fortsatt er knyttet risiko til oppstart i 2023 da det er en
flere usikkerhetsmomenter som ma avklares. Flere av momentene ligger utenfor kommunens
myndighetsomrade og vil derfor avhenge av andre aktgrer.

Bilfritt byliv-omradet er preget av sveert hoy aktivitet og i dette omréadet har det allerede veert
innfort flere restriktive tiltak for biltrafikken i omradet. Risikoen for motstand mot en
nullutslippssone i dette omradet er derfor vurdert som noe lavere sammenlignet med andre
omrader i Oslo. Likevel vil innfgringen av en nullutslippssone kreve en omstilling i mange
bedrifter som jobber med tjenesteyting, varelevering og varemottak i omradet. Per i dag finnes
det flere private parkeringshus innenfor omradet, innferingen av en nullutslippssone vil innebzere
en stor kostnad for flere av disse aktgrene. Selv om det i dag finnes et utvalg nullutslippskjeretgy
til varelevering, vil en nullutslippssone fra 2023 veere en merkostnad for mange aktorer og
dermed en gkonomisk risiko.

Ettersom tyngre kjoretgy ikke omfattes av konseptet fgr i en eventuell opptrappingsplan, vil det
kunne vaere en risiko for at tunge fossile kjgretgy i stgrre grad benyttes til varelevering i sonen
fremfor en overgang til utslippsfrie lette varebiler. Anbefalingen vil derfor veere a inkludere
tyngre kjgretoy i en opptrappingsplan. Pa denne maten sikrer en at bransjen har mulighet til &
omstille, skaffe tilfredsstillende nullutslippskjgretoy eller legge til rette for omlasting til lettere
nullutslippskjgretey. Dette vil skape forutsigbarhet og redusere gjennomfgringsrisikoen.

Ved en eventuell opptrapping til konsept 2E, som ogsa inkluderer tunge kjoretoy fra 2025, vil det
veere aktuelt 8 unnta kjoretoy pé biogass og hybridkjgretoy. Dette er begrunnet med at det er fa
nullutslippskjeretoy tilgjengelig. Dette er ogséa i trad med foringene i klimastrategien.
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Det er relativt fa beboere innenfor Bilfritt byliv-omradet som rammes av tiltaket. Innenfor Bilfritt
byliv-omradet bor det i dag 2683 personer. Det er registrert 2122 personbiler hvorav 437 er
elektriske. | 2023 er andelen elbiler i personbilparken forventet til a oke til 34 % i referansebane.
Dersom Bilfritt byliv-omradet har samme elbilandel som i referansebanen i 2023 vil det veere
igjen om lag 1400 fossile biler som vil rammes. Det vil veere risiko for motstand knyttet til disse,
men den er vurdert som betydelig mindre sammenlignet med en sterre sone, der beboerne er
avhengig av parkering og lading pa offentlig areal. Risikoen for motstand kan reduseres ved 4 la
beboere, veere unntatt enten permanent eller i en innferingsfase.

Mens privatpersoner har flere muligheter til 4 velge alternativer til privatbil i sentrum, har
operaterer innen vare- og servicetransport fa alternativer til & operere i sonene. Det er en
utfordring a sikre areal til gode permanente fasiliteter for lading og omlasting fer innfering, slik
at det er godt tilrettelagt for betjening av nullutslippssonen med utslippsfrie kjeretoy. For
varedistribusjon vil det storste behovet for tilrettelegging veere permanente fasiliteter for
hurtiglading og omlasting tilgjengelig for alle akterer. En opptrapping med tunge kjoretoy i 2025
kan forsterke behovet for omlasting ytterligere, pa grunn av manglende tilgjengelighet til
kjoretoy som dekker alle behov. For servicetransport (hdndverkere og servicepersonell) vil
behovet veere tilgang péa lading pa parkeringsplasser neer oppdragsstedene.

Videre harmonerer en innfgring av nullutslippssone i 2023 kun i noe grad med faringer for
taxinaeringen der lovkrav om nullutslipp til drosjer trer i kraft 01.07.2024. Kommunen er pliktig i
a tilrettelegge for ladeinfrastruktur for miljokravet blir satt i kraft. Naeringen er allerede i gang
med en omstilling, ytterligere forsering av omstilling vil trolig skape mye usikkerhet for
operaterene.

Det anbefales videre unntak for utrykningskjoretey samt andre biler i politiets og forsvarets
tjeneste. Det samme gjelder for biler der ferer eller passasjer medbringer parkeringstillatelse
for forflytningshemmede. Det er ikke usannsynlig at slike unntak ogsa vil innarbeides og
reguleres i en eventuell sentral forskrift. Det ma i det videre arbeidet avdekkes om det ogsa er
andre grupper av kjgretgy, som har behov for unntak eller tilpasninger.

13.2 Konsept 6 Innenfor Ring 2 - Variant E Alle kjoretoy i 2025

| konsept 6, variant E er den geografiske avgrensningen lagt til innenfor Ring 2. Selve Ring 2 er
ekskludert fra sonen. Det samme gjelder riksveinettet, eksempelvis Ring 1, E18 og veisystemet
rundt Oslo S. Kjering til og fra Bygdey utenom sonen ber sikres. | dette konseptet gjelder forbud
mot alle fossile kjoretey i sonen fra 2025.

13.2.1 Begrunnelse for videreforing av konsept

Konseptet videreferes primeert pa grunn av hey maloppnaelse pa de prioriterte
vurderingskriteriene for prosjektet. Omfanget av konseptet medferer at det er stor
gjennomfoeringsrisiko knyttet til tiltaket, men tiden til innfering gir samtidig noe sterre rom for
omstilling og planlegging. Tiden til innfering svarer imidlertid ikke til skissert innferingstid i
bestillingen. Under felger en oppsummering av vurderingene for konseptet.
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Maloppnéaelse vurderingskriterier

Konsept 6E scorer gjennomgaende bra pa de prioriterte vurderingskriteriene. Sonen vil i svaert
stor grad bidra til overgang til nullutslippskjoretoy for alle kjoretgysegmenter og dermed bidra
til reduksjon av bade CO, 0og NOx. Sonen har et stort potensial for utslippskutt, som er langt
utover det som er satt som minimumskrav i bestillingen.

Videre har sonen noksa god méloppnéelse pa vurderingskriteriene som omhandler tilrettelegging
for en funksjonell og effektiv sone. Dette har imidlertid stor grad sammenheng med at det i
vurderingen, er tatt hensyn til at det er bedre tid til & planlegging og etablering av infrastruktur.

Innforing og opptrappingsplan

Den foreslatte sonen svarer ikke til skissert innfgringstid i bestillingen med en samlet innfgring
for alle kjgretoygrupper i 2025. Fordelen med en mer langsiktig innfgring er at de bergrte
akterene far bedre tid til 8 omstille seg, bytte kjoretoy og til 4 tilpasse seg en ny regulering.
Samtidig far kommunen bedre tid til videre utredning og planlegging av innfering. Videre kan et
enhetlig konsept, med samlet innfering av de ulike kjoretgygruppene, veere enklere a
kommunisere utad. Teknologiutviklingen vil ogsa gjore at det er betydelig flere
nullutslippskjoretoy tilgjengelig bade i nybil- og bruktbilmarkedet.

Gjennomferingsrisiko

Det er per i dag store usikkerheter knyttet til lovhjemmel/myndighet og handheving (se avsnitt
4.2 om Myndighet og kapittel 10 om Handheving). Flere av momentene ligger utenfor kommunens
myndighetsomrade og vil derfor avhenge av andre. Men en senere innfgring i 2025, vil innebzere
lavere risiko knyttet til hdndheving sammenliknet med konseptene med kortere innferingstid. Til
tross for dette, er det likevel knyttet risiko til hdndhevingen av sonen. Sonens geografiske
avgrensning har ikke blitt studert i detalj i denne fasen, men det vurderes at sonen har et snitt
som er vesentlig mer komplisert enn Bilfritt byliv-omradet med tanke pa skilting og hdndheving.
Dette begrunnes med at det er et stort antall veier som leder inn i sonen og veier som ma unntas
sonen. Avhengig av handhevingsmetode, kan dette fa store gkonomiske konsekvenser.

Konsept 6E omfatter alle kjgretoy innenfor Ring 2. Tiltaket rammer derfor sveert mange flere
kjoretoy og beboere i sonen. Det bor i underkant av 156 000 personer i omradet og det er
registrert om lag 42 000 personbiler der. Av disse er 18 % elbiler i dag. | referansebanen antas
det at 42 % av personbilene er elektriske i 2025. Referansebanen innebaerer da at det vil veere
om lag 24 000 fossile personbiler igjen i 2025. Boligomradene innenfor Ring 2 bestar av en hgy
andel leiligheter uten privat parkering og lademulighet. Da trengs tilstrekkelig utbygd offentlig
ladeinfrastruktur, som gir folk mulighet til & konvertere til elbil. Motstanden mot tiltaket i
befolkningen innenfor sonen utgjor derfor en betydelig stgrre risiko, sammenlignet med en
mindre sentrumssone. Denne risikoen kan imidlertid reduseres noe ved 8 la noen grupper, som
for eksempel beboere, vaere unntatt enten permanent eller i en innfgringsfase.

Innfgringen av en nullutslippssone kreve en omstilling i mange bedrifter som jobber med
tjenesteyting, varelevering og varemottak i omradet. Per i dag finnes det flere private
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parkeringshus innenfor omradet, innferingen av en nullutslippssone vil innebaere en stor kostnad
for flere av disse aktgrene.

Tilgjengeligheten og utvalget av nullutslippskjeretey vil veere mye storre for lette enn tunge
kjoretoy i 2025. Ved a akseptere tunge biogass- og hybridkjeretoy i sonen, kan man redusere
risikoen med tanke pa tilgjengelighet av tunge nullutslippskjoretay.

Innfering i 2025 gir noe bedre tid til & tilrettelegge for at vare- og servicetransport kan betjene
sonen utslippsfritt. Sterrelsen pa sonen medferer imidlertid at behovet for omlasting og lading
blitt betydelig storre. Det vil veere en stor utfordring & sikre tilstrekkelig areal til permanente
fasiliteter for lading og omlasting, samt & bygge ut infrastruktur i tide. Dette gjelder
ladeinfrastruktur til alle typer kjoretoy.

Det anbefales videre unntak for utrykningskjoretey og andre biler i politiets eller forsvarets
tjeneste. Det samme gjelder for biler der ferer eller passasjer medbringer parkeringstillatelse
for forflytningshemmede. Det mé i det videre arbeidet avdekkes om det ogsa er andre grupper
eller kjoretoy, som har behov for unntak

14Fgringer for neste fase av utredningsarbeidet

Byradsavdeling for miljo og samferdsel har i bestillingen bedt om innspill til eventuelle behov for
ytterligere utredninger. Dette notatet bestar av forelopige praktiske vurderinger ved innforing
av en nullutslippssone i Oslo. Vurderingene er gjort pa et overordnet niva og det er behov for mer
informasjon om identifiserte usikkerheter og risikoer knyttet til etablering av sonene. Det er
seerlig store usikkerheter knyttet til valg av handhevingslosning, gjennomfgrbarhet og
tilrettelegging av sonen. Bymiljoetaten vurderer at dette er avgjerende informasjon som ma pa
plass, for det tas endelig stilling til valg av sone. Valg av handhevingslasning kan pavirke sonens
muligheter for opptrapping. En geografisk opptrapping av sonen kan eksempelvis medfgre store
kostnader, dersom sonen skal handheves automatisk ved hjelp av kamerakontroll.

14.1 Behov for videre utredning

| det videre utredningsarbeidet ber folgende usikkerhetsfaktorer prioriteres i ferste omgang:

e Vurdering, kostnadsberegning og anbefaling av system for & handheve nullutslippssonen

e Avklaring av lovhjemmel og myndighet til & opprette en nullutslippssone

e Analyse av konsekvenser og forventede tilpasninger for bylogistikk (transport av varer,
utstyr og avfall) og tjenestetransport, samt anbefaling av nedvendige tiltak for a sikre at
sonen er funksjonell innen innfering

e Kvalitetssikring av opptrappingsplan for ulike kjgreteysegmenter og vurdering av
konseptenes gjennomferbarhet med tanke pa teknologisk utvikling

e Vurdering og kostnadsberegning av tilrettelegging av sonen

e Estimere totale kostnader av innfering av nullutslippssonene (hdndheving, skilting,
ladeinfrastruktur, ressursbehov knyttet til planlegging og etablering osv.)
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| det videre arbeidet er det viktig at interessenter som beboere, naeringsliv, vare- og
nyttetransportaktorer og sa videre ivaretas og informeres pa en god mate. Parallelt med at det
nevnte utredningsarbeidet gjennomferes, bor planleggingen av en medvirkningsprosess
igangsettes.

| det videre arbeidet med konseptene mé det ogsa sees naermere pa folgende problemstillinger:

e Detaljering av sonenes geografiske avgrensning

e Analysere trafikale konsekvenser av innfgring av sonene

e Vurdering og anbefaling av ngdvendige tilpasninger og unntak fra sonene

e Vurdering og anbefaling av tilrettelegging og avbgtende tiltak (kollektivdekning,
stotteordninger osv.)

Listene inkluderer de behovene vi har sett i arbeidet sa langt, men kan ogsa dukke opp
ytterligere behov i det videre arbeidet. Listene er av den grunn ikke uttemmende.



