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Om rapporten

Miljgstiftelsen ZERO og Hafslund Radgivning har, pa vegne av Klimaetaten, gjiennomfgrt et todelt
oppdrag bestaende av 1) en utslippskartlegging og 2) en virkemiddelanalyse for overgang til utslippsfri
tungtransport i Oslo. Sistnevnte og hervaerende rapport bygger pa blant annet funnene til Hafslund
Radgivning.

Rapportens mal er a belyse forsterkede virkemidler for at Oslo skal kunne bli en pilotby for utslippsfri
tungtransport, og redusere klimagassutslippene i byen med 95 prosent innen 2030. Eksisterende lokale
og nasjonale virkemidler blir kartlagt og beskrevet, fgr nye aktuelle virkemidler blir skissert og vurdert.

Et bredt flertall i Oslo bystyre har vedtatt mal at byen skal ha tilnarmet null utslipp av klimagasser innen
2030. Perioden fram til midten av dette tidret er avgjgrende for & nd 2030-malet. Det er na det trengs
flere effektive virkemidler for & fa opp farten pa omstillingen til utslippsfri tungtransport som trengs for
a fa til fullt skifte innen 2030.

| rapporten er det behandlet nullutslippskjgretgy med elektrisitet og hydrogen, samt biogass i trad med
de politiske vedtakene i Oslo. Med tungtransport i rapporten menes fra store varebiler til store
lastebiler. Det er omtalt ogsa kort om status for ogsa mindre varebiler da dette er relevant for vurdering
av effekten av dagens virkemidler for et kjgretgysegment for varetransport som har mer modent
marked enn for tyngre kjgretgy. Arbeidet med rapporten har bestatt av ulike faser av kartlegging,
informasjonsinnhenting, involvering og vurdering.

En bred gruppe transportaktgrer svarte pa et omfattende spgrreskjema for a kartlegge kjgretgy, utslipp,
barrierer og syn pa virkemidler. | neste omgang ble et noe mindre utvalg aktgrer intervjuet mer i dybden
om det samme. Og det ble arrangert et verksted i starten av desember med sentrale aktgrer for en
grundig gjennomgang og diskusjon av virkemidler. ZERO gnsker a rette en stor takk seerlig til alle som
bidro pa disse matene.

Utover sentrale skriftlige kilder som Klimakur 2030, Oslos klimastrategi med faglig underlag og kildene
som vist i vedlegg og fotnoter, er arbeidet basert pa ZEROs opparbeidede kunnskap, og kompetanse fra
vart store nettverk pa dette tema i inn- og utland.

Rapportens fgrste kapittel beskriver relevant bakgrunn, som utslippene fra tungtransporten i Oslo,
status for kjgretgyutviklingen og tilgjengelighet pa utslippsfrie kjgretgy i dag og framover.
| andre kapittel beskriver metoder anvendt, og avklarer begreper og analysekriterier.

Tredje kapittel diskuterer de overordnet behov som finnes, og barrierene som ma hensyntas og lgses
med nye virkemidler.

Kapittel fire giennomgar relevant virkemiddelbruk i andre byer og land, fgr kapittel fem og seks
beskriver og diskuterer eksisterende og nye virkemidler pa henholdsvis lokalt og nasjonalt plan.
Hovedformalet med virkemiddelanalyse er de lokale virkemidlene som Oslo selv rar over. Derfor er
denne delen mest utfyllende, mens nasjonale virkemidler er kortere beskrevet og gjennomgatt.

Kapittel syv diskuterer til slutt mer samlet hvordan ulike virkemidler treffer og egner seg pa ulike mater,
blant annet i ulike tidsfaser og ulike omrader av byen.

| kapittel atte lander vi konklusjon og anbefalinger.



Sammendrag

Oslo kommune har mal om tilnaermet nullutslipp av klimagasser innen 2030, herunder en utslippsfri
tungtransport. Dette fordrer flere nye, effektive og gjennomfgrbare politiske virkemidler. Denne
rapporten beskriver og vurderer bade eksisterende og nye virkemidler for at Oslo skal kunne bli en
pilotby for utslippsfri tungtransport.

Utgangspunktet

Politiske virkemidler har gjort at elektriske varebiler na gradvis fases inn i Oslo. Tyngre varebiler henger
likevel etter, og for lastebiler er man kommet enda kortere. Per i dag finnes det ogsa en sveert begrenset
lade- og fylleinfrastruktur for tungtransport basert pa elektrisitet, hydrogen og biogass.

Ved inngangen til 2021 finnes det en viss bredde av utslippsfrie tyngre varebiler og lettere lastebiler
tilgjengelig for salg i Norge. Trolig blir det midten av dette tiaret fgr det er en bred tilgjengelighet av
utslippsfrie lastebiler av ogsa tyngre typer. Inntil videre forblir merkostnaden betydelig, i forhold til
fossile alternativer.

Utfordringene

Var undersgkelse blant bransjen viser at gkonomi, sammen med tilgang pa ladeinfrastruktur og tilgang
pa adekvate kjgretgy, utgjgr de viktigste barrierene for overgang til nullutslipp. | tillegg kommer en
bransjestruktur med mange sma bedrifter, som har vanskeligere for & omstille enn aktgrer med store
flater.

Dialogen med bransjen tyder pa at det trengs tydelige mal for veien fram til nullutslipp i 2030, inkludert
en klar beskjed om at fossil transport skal fases helt ut. Det trengs hjelp til overgangen, med tiltak som
kan redusere den gkonomiske byrden. Infrastruktur for lading og fylling ma ligge i forkant, og
dimensjoneres for full omstilling til nullutslipp.

De samme respondentene i bransjen peker pa at disse utfordringene krever virkemidler som stgtte til
bilkjgp, st@tte til infrastruktur, sterkere miljgdifferensiering i bomringene og bedre bruksfordeler for a
omstille seg til utslippsfri transport.

Trefaset tilnaerming

Rapporten foreslar forsterkede lokale virkemidler i Oslos bomringer, anskaffelser, innen bruksfordeler,
reguleringer, stgtteordninger, lade- og fylleinfrastruktur, for redusert transport og i tillegg noen stgrre
satsingsprosjekter.

Noen virkemidler er viktigst for a sette fart i tidligmarkedet (2021-22), andre viktigere for den neste
fasen av full utrulling (2023-26), og andre igjen for utfasingen av de siste fossile kjgretgyene (2027-
2030).



Denne trefasede tilnaermingen illustreres her med iverksetting av de ulike virkemidlene langs en tidslinje
fra 2021 til 2030.

Tidligmarked
2021 2022

Lokale virkemidler

Mal og tidsplan formidles bredt Infoservice om lastebil

Vedtak om minimum 5 ar

nulltakst Redusert takst biogass

Minimumskrav anlegg ved 3 I
&8 Krav til alle leveranderer

tilbydere
Inkludere langtransporten i Utviklingskontrakter nye
minimumskrav kjsretay

All parkering Ring 1 Alle laste- og losseplasser

Ring 1
Tilgang kollektivfelt uten
passasjer
Vedta nullutslippsone, 3 faser
til 2030
. Lan til utskifting for sma
Stette depotlading m.m. aktarer
Basis fylleinfrastruktur/ Energistasjoner etablert
energistasjoner rundt byen

Ladestrategien tunge kjeretay
giennomfert

Utslippsfri trasé (Oslo Havn-
Alnabru)

Samarbeid om anskaffelser

Informasjons- og pavirkning-
sarbeid

Samlastsentraler

Tabell 1: Tre tidsfaser for innf@ring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 1
Tidligmarked.



Full utrulling
2023 2024 2025 2026

Lokale virkemidler

@kt takst indre by
@kt takst for nye fossilbiler
Minimumskrav i alle anbud

Kommunens kjeretay ut-
slippsfri

Miljefelt

Fase 2.

Fase 1. Lette varebiler sentrum Alle jgretay Ring 2

Utfasing av all fossil tungtransport
2027 2028 2029 2030

Beholde differensiering nar det fases inn
betaling for tunge nullutslippskjeretay

Fase 3. Alle
kjoretay hele Oslo

Vrakpant utfasing
siste kjoretay

Tabell 2: Tre tidsfaser for innfgring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 2 Full utrulling

og fase 3 Utfasing av all fossil tungtransport.

Tidligmarked Full utrulling
2021 2022 2023 2024

Nasjonale virkemidler
@kende CO2-avgift

@kende engangsavgift store
varebiler

Gunstigere avskrivningsregler
nullutslipp kjpretey
Enowva-stette til kjeretey og
infrastruktur

Krav til nullutslipp i alle
offentlige transportrelaterte
anskaffelser

Utfasing av all fossil tungtransport
2025 2026 2027 2028 2029 2030

Innfasing
engangsavgift

diesel lastebiler

Utfasing av En Vrakpant utfasing
stetteordninge siste kjaretoy

Tabell 3: Nasjonale virkemidler for utslippsfri tungtransport plassert i tre tidsfaser.

Behovene i tidligmarkedet handler eksempelvis om tiltak det offentlige kan gjgre for a dra i gang
markedet, samtidig som det skapes forutsigbarhet for retningen og trygghet for rammevilkar som blant

annet lade- og fylleinfrastruktur.

Fasen med full utrulling kjennetegnes av at de utslippsfrie kjgretgyene gj@r seg gieldende med bredere
modellutvalg og i betydelig stgrre volum, noe som muliggjgr en stgrre grad av reguleringer, slik de fgrste

nullutslippssonene representerer.



Den siste fasen, hvor de siste fossile kigretayene skal fases ut, vil trolig kreve seerskilte virkemidler for a
forsere den naturlige utskiftningen i kjgretgyparken, for raskere a eliminere klimagassutslippene. Den
ngdvendige kraften i denne innsatsen vil avhenge av graden av suksess med a8 dempe eller stoppe salget
av nye fossile kjpretgy tidligere i perioden.

Forsterkede virkemidler
Fglgende lokale virkemidler foreslas forsterket eller innfgrt:

e Forsterket miljgdifferensiering i bomringene, inkludert langsiktig forutsigbarhet for nullsats,
redusert takst for biogass/klimaklasse, gkte takster for miljgdifferensiering i bomsnittet rundt
indre by, gkt takst for nye, tyngre fossile kjgretgy og fjerning av kvantumsrabatten.

e En forsterket anskaffelsespolitikk, inkludert forserte og utvidede krav til nullutslippstransport,
strengere krav for bygg- og anleggssektoren, forsert utskiftning av kommunens egen
kjgretgypark og krav til leverandgrer om at hele deres virksomhet skal veere i trdd med Oslo
kommunes transportkrav.

e Sterkere bruksfordeler, inkludert flere reserverte parkeringsplasser, reservert varelevering og
tidsmessig favorisering, et bedre tilbud for nattparkering med lading og adgang til kollektivfelt
eller et eget miljgfelt.

e @kt utbygging av lade- og fylleinfrastruktur, inkludert energistasjoner ved alle byens tre ender.
En kraftfull handtering av barrierer identifisert i Bymiljgetatens ladestrategi, og lavere nettariffer
gjennom Elvia for 3 sikre at hurtiglading alltid er konkurransedyktig mot diesel.

e Flere stgtteordninger gjennom Klimafondet, inkludert stgtte til depotlading og vrakpant for
fossile kjgretgy naermere 2030.

e Null- og lavutslippssoner, fgrst i avgrensede deler av byen og deretter i hele Oslo fra 2030.

e Redusert transportbehov, gjiennom blant annet tilrettelegging for flere samlastsentre og
kommunale initiativer for a sgrge for felles leveranser til sentrum.

e Store satsingsprosjekter, som initiativer for at naeringsliv og offentlige aktgrer i Oslo stiller
samme anskaffelseskrav som kommunen, utslippsfrie traseer og informasjonstiltak som
eksempelvis et informasjonssenter for utslippsfri tungtransport, i samarbeid med aktgrer som
Grgnt Landtransportprogram og Enova.



Blant denne paletten av lokale virkemidler, vurderes tre som szerlig viktige, fordi de kan ha szerlig stor
effekt pa omstillingen:

e Forsterkede krav til nullutslipp i anskaffelser er et viktig tiltak saerlig for tidligmarkedet
e (kt miljgdifferensiering i bomringene er viktig i alle tre faser

e Nullutslippssoner, med gkende omfang, vil kunne gi bade tydelig retning og forutsigbarhet, ved
tidlig @ sende klare kjgpssignaler og i siste instans a tvinge ut de siste fossile kjgretgyene

Tabell 4 oppsummerer vurderingene som er gjort av de enkelte virkemidlenes utslippsreduserende
effekt, utover og i tillegg til eksisterende virkemiddelbruk.

Informasjons- og pavirkningsarbeid for forsterket effekt av virkemidlene

Det er mange personer og aktgrer som skal ta beslutning om skifte av kjgretgy, drivstoff, innkjgpskrav
m.m. for at malene Oslos mal skal oppnas. Aktgrene har ulikt kunnskapsniva og informasjonsbehov, noe
som ogsa pavirker beslutningene. For at virkemidlene skal utlgse endringer fordrer det at informasjonen
kommer fram til alle beslutningstakerne. Tydelig og aktivt informasjons- og pavirkningsarbeid mot
spesifikke malgrupper kan gi bidra til & forsterke virkemidlene og gke effekten av dem.

Nasjonale virkemidler

Rapporten foreslar ogsa forsterkede nasjonale virkemidler innen avgiftspolitikken, stgtteordninger fra
Enova, anskaffelser, reguleringer og fjerning av gkonomiske og regulatoriske barrierer. Saerlig potensiell
kraft ligger i avgiftspolitikken, Enovas store gkonomiske muskler og de store anskaffelsene det offentlige
star for hvert ar. | siste instans er salgsforbud en mulig siste utvei. Politiske og potensielt juridiske
begrensninger gjgr seg likevel gjeldende.

Samspill mellom lokale og nasjonale virkemidler

Det behgves en kombinasjon av lokale og nasjonale virkemidler. En mer ambisigs nasjonal politikk gir
noe redusert behov for veldig sterke lokale virkemidler. Likevel er det viktig a huske at Oslo har langt
mer ambisigse mal @ oppna enn det nasjonale myndigheter har. Det er uansett avgjgrende at Oslo far
aksept og handlingsrom fra nasjonale myndigheter for en ambisigs og egentilpasset virkemiddelbruk —
selv nar denne kan pavirke nasjonale interesser i Oslo.

Bade i den lokale og nasjonale virkemiddelbruken behgves det en szerlig oppmerksomhet overfor de
mange sma aktgrene som tungtransportbransjen preges av. Dette kan dreie seg blant annet om tiltak
for a behjelpe sgknader til Enova, eller uttesting av kjgretpy for kompetansebygging og nedbryting av
barrierer.

Virkemidler tilpasset ulike geografiske omrader
| arbeidet med de ulike virkemidlene, saerlig nullutslippssoner, er det viktig med en oppmerksomhet til
hele byen. Respondentene i var undersgkelse har bare en liten andel av deres trafikkaktivitet i Oslos



bysentrum. Omradet rundt Alnabru og strekningen mellom Alnabru og Oslo havn er av apenbart stor
betydning.

Effekt 2025  Effekt 2030

VIRKEMIDLER FOR TUNGTRANSPORT | OSLO [tCO,/r] [tCO,/r]
Miljgdifferensiering bo mpemnger

Lang= ktig forutsigbarhet for nullsacs ¥ 500 10 000

Redusert takst for biogass/klimaklasse 10 D00 12000

Okte taka for diesel 5 500 20000

Okt takst for nye kjgretgy 13000 T8 500

Fjerne kvantumsrabatten 4 500 8000
Anskaffelser

Raskere innfgring minimumskray nullutslipp i alle anskaffelser 2000 2000

Utvidetil ogsa langtransporten i miljgkravens 2500 3500

Samme krav til alle leverandgrer som kommunens krav 6000 13 500

Krav til nulluslipp transport for alle bygge- og anleggplaser 3 500 12 500

Reekere utskifting av kommunens kjg retgy 500 E00
Bruksfordeler

Reservert og tidsmessig favorisering varelevering 6000 S000

Tilgang til kollektivfeltet 12000 13 000

Miljgfelt for utslippseri kjigretgy <4 500 26000
Sone-regulering

Mullutslippssoner 14000 163 000

Lavutslippsone med klimainnretning, gebyrbasert sone 3 000 & 500
Stetteordninger fra Oslos Kiima- og energifond

Depolading som ikke Enova stgtter 500 500

Sgknadsskriving for Enovastgtte 500 500

Vrak pant 0 8500
Lade- og fyileinfrastrukiur

Bkt utbyeging lade- og fylleinfrastruktur & 500 11000

Lavere nettariffer hurtiglading 2000 2000
Store sotsninger

Samarbeid om ansk afelsar 2500 5000

Ut=lippsfri trase 1000 1000

Informasjons- og pavirkningsarbeid 2000 2000
Redusere transp ortheho v

Samlastsertraler [ 2800 || <000 |

\'& Haofshumnd ZERD 0

Rﬁ:dgln.rr‘fl‘g

Tabell 4: Utslippseffektvurdering av lokale virkemidler for tungtransport i Oslo.
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1 Bakgrunn
1.1 Mal: Oslo skal bli en fossilfri og utslippsfri by innen 2030

| den vedtatte klimastrategien mot 2030 er milet at Oslo skal vaere en by tilnaermet uten utslipp av
klimagasser i 2030. | 2030 skal Oslo vaere en «karbonnegativ by», som bidrar til 3 redusere mengden
klimagasser i atmosfaeren gjennom bade biologisk og industriell karbonfangst og lagring. For
tungtransporten er 2030-malene i strategien at alle varebiler skal vaere utslippsfrie, og at tungtransport i
Oslo skal veere utslippsfri eller bruke baerekraftige fornybare drivstoff.

1.2 Kartlegging av utslipp fra tungtransporten Oslo

Her vil vi referere hovedelementene fra Hafslund Radgiving sin rapport “Kartlegging av
klimagassutslipp fra tungtransport i Oslo” (2021), basert i hovedsak pa en spgrreundersgkelse med 59
respondenter. Hafslunds rapport er en delleveranse i dette prosjektet og et utgangspunkt for arbeidet
med virkemiddelanalysen.

Reduksjon i klimagassutslipp fra veitrafikken er en av Oslos stgrste utfordringer. Miljgdirektoratets
utslippsstatistikk for 20182 viser at utslipp fra veitrafikk sto for 45 prosent av de totale utslippene. Tunge
kjgretgy sto for 23 prosent av utslippene fra veitrafikken. Oslo kommunes referansebane for utslipp mot
2030 viser at utslipp fra tunge kjgretgy ikke er forventet a ga ned, uten ytterligere klimatiltak. Grunnen
til at utslippene fra tungtransport er forventet a gke er befolkningsvekst, gkonomisk vekst og lav
innfasing av nullutslippsteknologi. Kraftfulle tiltak rettet mot denne sektoren er derfor helt avgjgrende
for a sikre maloppnaelse i 2030.

Viktige funn fra Hafslund Radgivning sin rapport er:

- Tungtransporten i Oslo viser enkelte kjennetegn og karakteristikker, men er likevel sveert
differensiert. Den bestar av mange aktgrgrupper, stor bredde i kjgretgykategorier, betydelig
andel tungtransport som delvis opererer utenfor byen samt en god geografisk spredning for
trafikken som opereres i Oslo.

- Bydistribusjon av stykkgods og nzaeringsmidler og masse- og materialtransport er alle sterkt
representert og utgjgr samlet om lag halvparten av all tungtransport i Oslo. Samtidig papekes
det at fordelingen er sveert jevn mellom alle aktgrgruppene.

- Tomturer er fremdeles sveert utbredst, til tross for oppmerksomheten rundt retningsbalanse og
samlast.

- Funnene viser ogsa at hver enkelt aktgr i mange tilfeller er involvert i flere transporttyper.

1 https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2019/02/Strategi2030-Endelig.pdf
2 https://www.miljodirektoratet.no/tjenester/klimagassutslipp-kommuner/
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- Innenfor ulike kjgretgykategorier vises det en stor bredde (Figur 1). Lastebiler over 15 tonn
dominerer, med nesten halvparten av kjgretgypopulasjonen, men bade trekkvogner, mindre
distribusjonsbiler og tippbiler er alle godt representert.
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£ 400
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870 ]
(22 %) (22 %)
435 433
(10 %)
190
(2 %)
30
I
Distribusjonsbiler Tunge lastebiler Trekkvogner Tippbiler Tankbiler Total
(=15 tonn) (=15 tonn)

Figur 1: Antall og prosentvis andel kjgretgy fra tungtransporten i Oslo fordelt pa ulike kigretgykategorier
innenfor tungtransporten (Hafslund Rddgivning, 2021).
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Figur 2: Klimagassutslipp og relative utslippsandeler fra tungtransporten i Oslo fordelt pa ulike
kigretgykategorier (Hafslund Rddgivning, 2021).
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- Ettilsvarende bilde ser man for CO,-utslippene (Figur 2), men hvor trekkvogner og tippbiler har
en relativt stgrre andel av utslippene, da de er tyngre og har et hgyere gjennomsnittlig forbruk.

- Fire av fem tunge kjgretgy hos respondentene benytter i dag fossil diesel (Figur 3). Intervjuer
med aktgrene forklarer dette med manglende teknologiutvikling og usikkerhet rundt tilgang pa
enkelte drivstoff som biogass. Aktgrene tror imidlertid pa en betydelig endring i situasjonen mot
2025 hvor andelen fossil diesel synker mot en tredjedel, ved at en stor andel av flaten vil
benytte biodiesel, biogass, elektrisitet og hydrogen.

2020 82 22l X

T T T T 1 Andel [%]
20 40 60 80 100

o

-Diesel I:lBensin I:l Biodiesel - Biogass I:l Bioetanol - Elektrisitet (batteri) I:l Hydrogen

Figur 3: Samlet prosentvis drivstoffordeling i 2020 og forventet drivstoffordeling i 2025. Tallene
representerer forventet drivstoffandel som prosent av antall kigretgy (Hafslund Rddgivning, 2021).

- Cicero og T@I (2020) anslar at blant turer som involverer Oslo foregar 28 prosent av
kjpreomfanget i Oslo, mens resterende 72 prosent av omfanget foregar utenfor Oslo. Den hgye
andelen av «den tunge Oslo-transporten» som gjgres utenfor Oslo viser viktigheten av
virkemiddelsamarbeid pa tvers av byer, kommuner og regioner.

- Tungtransporten i Oslo ser ut til 3 vaere konsentrert rundt aktivitet pa hovedveiene E6, E18 og
Ring 3. Dette er delvis transport til-, fra- eller mellom destinasjoner i Oslo, men samtidig viser
det seg at mye er ren gjennomfartstrafikk. Sistnevnte kan veaere spesielt vanskelig a na fra et
virkemiddelperspektiv.

- Alnabru/Groruddalen og Oslo havn peker seg ut som enkeltomrader med spesielt hgy aktivitet.
Dette er gjiennomgaende for de fleste aktgrgrupper, med unntak av avfallstransporten, som
fordeler seg jevnt utover byen. Fra et virkemiddelperspektiv kan man relativt enkelt treffe store
deler av tungtransporten ved a gjgre grep i disse omradene.

- Selv om naeringen viser en oppsiktsvekkende drivstoff- og teknologioptimisme er det lite som
tyder pa tilstrekkelige utslippsreduksjoner mot 2030, uten innfgring av nye kraftfulle lokale
og/eller nasjonale virkemidler.

- Undersgkelsen viser at enkelte store aktgrer representerer betydelige andeler av
tungtransportaktiviteten i Oslo. Dette viser det viktigheten av god dialog og godt samspill med
de st@rste og mest sentrale aktgrene i bransjen, for a fa utlgst ngdvendige reduksjoner.
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Hafslunds rapport deler inn transportaktgrene som har besvart spgrreundersgkelsen i fglgende

aktgrgrupper: avfall, jordbruk og naeringsmidler, massetransport, materialtransport, stykkgods og olje
og kjemikalier.

Alle aktgrgruppene bruker flere ulike kategorier tunge kjgretay, fra to til fem ulike kjgretgykategorier
hver. | Figur 4 ser vi en samlet fordeling av antall kjgretgy per kategori pa tvers av aktgrgruppene, i
tillegg til ngkkeltall for kjgredistanse, utslipp og drivstoffordeling, samt et kart over omrader med
spesielt hgy transportaktivitet. | kapittel 7.5 analyseres virkemidler som treffer de ulike aktgrgruppene,
og vi vil der komme mer inn pa karakteristikker ved dem, hentet fra kartleggingen til Hafslund.

Alle aktgrer

Antall respondenter i utvalg: 59

Nokkeltall for 2020

Antall kjeretay Gjennomfarts- Bysentrum i
2 000 1958 trafikk Oslo
71 933 tonn CO, i Oslo forbundet med tungtransport hos L ) _—

respondentene

104 925 000 km tilbakelagt med tunge kjeretey i Oslo X0

1% av kjereteyene driftes pa elektrisitet i 2020 - dette forventes okt til 22 % i Distribusjons- Tunge TrekkvognerTippbiler Tankbiler  Tota Oslo utenfor
2025 | tillegg forventes 4 % hydrogenelektriske kjeretay i 2025. biler las bysentrum

Drivstoffordeling i 2020 og 2025

2020

2025
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Ml Diesel Biodiesel [ Bioetanol [ Hydrogen
[ Bensin [l Biogass [l Elektrisitet (batteri)

Figur 4: Oversikt over samlede ngkkelfakta for alle respondentene i Hafslunds undersgkelse (2021).
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Figur 5: Drivstoffordeling i 2020 per aktargruppe (Hafslund Radgivning, 2021).
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1.3 Status kjgretgy og infrastruktur

1.3.1 Salgsutvikling og bestand av utslippsfrie tyngre biler

Andelen elektriske varebiler i nybilsalget har vaert klart gkende i Oslo i flere ar, og markant hgyere andel
enn de nasjonale tallene. Salgsandelen i 2020 passerte 20 prosent, mens andelen i bade tidligere
Akershus fylke og resten av landet |§ pd halvparten av dette®.

Det var ved utgangen av 2020 2.886 elektriske varebiler i Oslo, 7 prosent av bestanden. Selv om tyngre
varebiler gjgr seg stadig mer gjeldende, er brorparten av elvarebilene fremdeles lettere modeller. Nissan
Evalia alene star for over halvparten av bestanden. Kommunens strategi for ladeinfrastruktur
framskriver en utvikling for elvarebil som gar i riktig retning fram mot 2030. Utviklingen ma likevel
forseres vesentlig for 3 nd malet om nullutslipp innen 2030.

Utslippsfrie lastebiler er fremdeles et marginalt fenomen. Salgsandelen elektriske og gassdrevne
lastebiler i Oslo var i 2020 henholdsvis 1 prosent (7 stk) og 3 prosent (14 stk). Tilsvarende tall for
Akershus var 1 prosent (5 stk) og 6 prosent (33 stk).

Det var ved utgangen av 2020 13 elektriske lastebiler registrert i Oslo (0,2 prosent), og 142 gassdrevne
(2 prosent). Tilsvarende tall for lastebiler pa elektrisitet og gass i Akershus var henholdsvis 10 (0,1
prosent) og 122 (1,4 prosent).

Ettersom alle fyllestasjoner for gass i Oslo-omradet tilbyr biogass er disse lastebilene regnet som
biogasskjgretay.

1.3.2 Lastebilbransjen
I NLF’s arlige konjunkturundersgkelse gjgres det kartlegging av sammensetningen av lastebilbransjen.
For 2019 kom svarene fra 767 medlemsbedrifter, som utgjorde om lag 30 prosent av medlemmene.
Tallene viser at:
e nesten 70 prosent av firmaene har 0-5 lastebiler. 14 prosent har 5-10 lastebiler og 16-17 prosent
har mer enn 10 lastebiler.
e Cirka halvparten av lastebilene er leasede. Det er szerlig de minste aktgrene i bransjen som i
st@rst grad baserer seg pa leasing.
e Omtrent 90 prosent av aktgrene har skiftet til biler med Euro VI-teknologi.

Det er viktig a8 ta med at NLF ikke organiserer hele den norske lastebilbransjen, og derfor gir disse tallene
et noe begrenset bilde pa hele bransjen.

1.3.3 Infrastruktur for lading og fylling
Oslo kommune hadde ved arskiftet 2020/21 bygget ut 2091 offentlige normalladepunkter tilrettelagt for
elbil4. Disse er tilgjengelig ogsa for varebiler. Det er ingen offentlig tilgjengelig hurtigladeinfrastruktur

3 Tall hentet fra OFV, Opplysningsradet for veitrafikk. Dette gjelder alle tall i delkapittel 1.3.1
4 Epost fra Petter Nergard Christiansen 27.01.21
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spesifikt tilpasset elektriske lastebiler i Oslo. De fgrste hurtigladerne for lastebiler skal etter planen
bygges pa Oslo City Hub pa Filipstad med 150 kW effekt, og pa energistasjonen pa Kjelsrud.

1.3.4 Hydrogen

Det er i dag ingen hydrogenfyllestasjon for kjgretgy i Oslo. Det er en fyllestasjon for personbiler pa Hgvik
i Baerum, som Hynion driver. | tillegg er det forventet at Everfuel vil gjenapne hydrogenstasjonen pa
Hvam i Lillestrgm i Igpet av 2021. Det kan ogsa nevnes at Ruter har en fyllestasjon for hydrogenbusser
pa Rosenholm, som har vaert i drift siden 2012 for fem hydrogenbusser.

| slutten av oktober 2020 ble det utlyst av Oslo kommune en anbudskonkurranse pa en ny
energistasjon®. Hovedfokus for denne konkurransen vil vaere & styrke infrastrukturen for hydrogen.
Everfuel vant anbudsrunden for leie av tomt pa Kjelsrud i Oslo hvor selskapet vil bygge ny fyllestasjon for
hydrogen rettet mot tungtransport brukere. Den forventes a veere klar til bruk senest innen utgangen av
juni 2022.

Det synes som at de fleste aktgrene som ser for seg a etablere hydrogenstasjoner na ser pa muligheten
for stasjoner som kan brukes til bade lastebiler og personbiler.

1.3.5 Biogass
Biogass kan enten veere i flytende (LBG) eller i komprimert (CBG) form. Flytende biogass har hgyere
energitetthet og gir lengre rekkevidde enn kjgretgy pa komprimert gass.

Det finnes i overkant av 25 fyllestasjoner for komprimert biogass i Norge, de fleste av disse pa @stlandet.
Det finnes derimot kun to stasjoner for LBG, en i Oslo og en i Vestfold. Norges fgrste fyllestasjon for
flytende biogass ble etablert av AGA i Oslo pa slutten av 2018.

Oslo kommune jobber med a legge til rette for areal for energistasjoner med mulighet for fylling av
biogass og/eller hydrogen. Den fgrste anbudskonkurransen i 2018 fgrte fram til kontrakt med Gasum
(tidl. Linde) om etablering av energistasjon med biogass og hurtiglading i Oluf Onsums vei pa Ryen.

Det er malsetning om produksjon av biogass med drivstoffkvalitet tre steder i tilknytning til Oslo
kommune. Dette er Romerike biogassanlegg (RBA) i regi av Energigjenvinningsetaten (EGE), ved
Vestfjorden avigpsselskap (VEAS) i Asker og Bekkelaget renseanlegg i regi av Vann- og avilgpsetaten
(VAV/BeVAS). Disse har fplgende produksjonskapasitet i 2020 (og mulig maks kapasitet i parantes)®:

e RBA: 1 millioner Nm3 fra matavfall og annet organisk avfall (4,5 millioner Nm3).

® VEAS: 6 millioner Nm3 fra avlgpsrensing (10 millioner Nm3).

e VAV (BeVAS): 2 millioner Nm3 fra avlgpsrensing (en mulig mindre gkning fremover).

5 https://www.doffin.no/Notice/Details/2020-326117
6 Hentet fra mailkorrespondanse og samtaler med representanter fra anleggene desember 2020.
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1 million Nm3 biogass tilsvarer 10 GWh energi. Bade RBA og VEAS leverer flytende biogass til
transportformal mens BeVAS leverer kun komprimert. Den samlede produksjonen utgjgr ca 90 GWh i
aret som tilsvarer energien i ca 9 millioner liter diesel. Dette tilsvarer en drivstoffmengde til rundt 470
kjoretgy for regional distribusjon med gjennomsnittlig arlig kjgrelengde pa 50.000 km per ar. Eller 200
kjgretgy for langdistanse med 100.000 km per ar.

Samlet maksimal produksjon fra de tre anleggene ved fremtidig optimal drift er ca 165 GWh. Dette
tilsvarer forbruket til 850 kjgretgy for regional distribusjon med gjennomsnittlig arlig kjgrelengde pa
50.000 km per ar, eller 360 kjgretgy for langdistanse med 100.000 km per ar.

Metan er en sterk klimagass, sa det er viktig for klimagevinsten av biogass at det ikke blir noen lekkasjer.
Med flytende biogass vil det veere en avdampning som ma slippes ut for & unnga trykkoppbygging,
dersom lastebilen ikke er i bruk over en lengre periode. Brukere som ikke bruker bilen daglig bgr derfor
bruke komprimert, og LBG-lastebiler bgr kjgres tom fgr en eventuell periode uten bruk.

1.4 Tilgjengelige lastebiler og tyngre varebiler

Per 2020 er de aller fleste lastebilprodusenter i gang med utvikling, produksjon og pilotprosjekter med
tyngre ellastebiler. Elektriske busser har i lang tid vist at teknologi for elektrisk drift av tunge kjgretgy er
tilgjengelig. Utviklingen pa lastebiler har hengt etter grunnet svake rammebetingelser, marked og
prioriteringer fra produsentene.

Utvikling i modellutvalg for tunge kjoretoy

2021 2025

Mindre og sterre biogass Serieproduksjon og Masseproduksjon og
lastebiler (-> 45 tonn) fatall modeller bredt utvalg
" Serieproduksjon \ Masseproduksjon og
Stoerre elvarebiler o Toe mod.".
7 : z serieproduksion, Masseproduksjon
Mindre elektriske lastebiler
(->26 tonn) |
. . Serieproduksjon | M. duk
Sterre elektriske lastebiler (-> 45 tonn) o8 flt:ll mod.j".,. o:s;e,:’;: u:v:{:n
Mindre og sterre hydrogenlastebiler Serieproduksjon og "\ Masseproduksjon
9 fatall modeller og bredt utvalg

Figur 6: Utvikling i modellutvalg av vare- og lastebiler pa batteri, hydrogen og biodrivstoff.
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1.4.1 Store varebiler

Per 2020 finnes det flere modeller av store varebiler (over 10 m3) i salg.

® Maxus e-Deliver 9 (avbildet) er den
nye modellen for stor elvarebil fra

Maxus som erstatter den tidligere
Maxus EV80. E-Deliver 9 har
lastevolum og lastekapasitet pa opptil
pa 11 m3 og 1.270 kg. Samt
hengervekt pa inntil 1.500 kg. Med tre
stgrrelser pa batteripakker (51,5 kWh,
72 kWh og 88,5 kWh) har den
rekkevidde pa opptil 353 km (WLTP
urban)’.

o Volkswagen e-Crafter har lastevolum
pa 10,7 m3 og nyttelast pd 998 kg. Figur 7: Maxus e-Deliver 9
Batteristgrrelse pa 36 kWh og
rekkevidde pa opptil 159 km ved bykjgring®.

® MANSs eTGE har lastevolum pa 10,7 m3 og nyttelast pa 950 kg. Samme batteristgrrelse som e-
Crafter®.

e Elinta har ombygde store varebiler og minibusser fra Iveco i Litauen, hvor mange minibusser
bygges. Den stgrste modellen EV150 har lastevolum pa 20 m3 og nyttelast pa opptil 4000 kg.
Batteristgrrelse pa opptil 115 kWh og rekkevidde i blandet kjgring pa opptil 220 km?°. Elektriske
minibusser fra Elinta er i bruk i Norge.

1.4.2 Distribusjonsbiler (7,5 - 29 tonn)

Per 2020 fins det noen modeller av lettere lastebiler med
totalvekt opp mot 27 tonn til salg i Norge, alle
batterielektriske. Lastebiler pa cirka 16 tonn brukes gjerne til
distribusjon og varetransport av mindre mengder, og 27
tonn til stgrre mengder og kan tilpasses til bruk som
renovasjonsbiler, tippbiler og annen massetransport.

e BYDT6, 7,5 tonn. Batterikapasitet pa 126 kWh og
rekkevidde pd 200 kilometer?, Figur 8: Volvo FE-Electric

7 https://maxus.no/modeller/e-deliver-9-el-varebil/

8 https://www.volkswagen-nyttekjoretoy.no/no/kjope-varebil/el-varebil/e-crafter.html

9 https://www.van.man/no/no/modeller/man-etge/man-etge.html

10 https://www.elintamotors.com/iveco-daily-electric 150/

1 https://www.tungt.no/article/view/764906/rsa_satser pa elektrisk last mile logistics

18


https://maxus.no/modeller/e-deliver-9-el-varebil/
https://www.volkswagen-nyttekjoretoy.no/no/kjope-varebil/el-varebil/e-crafter.html
https://www.van.man/no/no/modeller/man-etge/man-etge.html
https://www.elintamotors.com/iveco-daily-electric_150/
https://www.tungt.no/article/view/764906/rsa_satser_pa_elektrisk_last_mile_logistics

e Fuso e-canter, 7,5 tonn.

e Volvo FL Electric, to-akslet lastebil med en totalvekt pa opptil 16,7 tonn. Batterikapasitet pa
opptil 6 moduler a 66 kWh og 300 km rekkevidde®?.

e Volvo FE Electric, tre-akslet lastebil med en totalvekt pa opptil 27 tonn. Batterikapasitet pa
opptil 4 moduler a 66 kWh. Opptil 200 km rekkevidde for distribusjon (avbildet)*3.

® Scanial,P,G,R,SBEV, tre-
akslet lastebil pa 29 tonn
tilgjengelig med L- og P-serie
hytte. Utstyrt med 165 - 300
kWh batterikapasitet med
opptil 250 km rekkevidde
(avbildet)*,

® Scanial, P, G,R,S. PHEV, tre
akslet lastebil 29 tonn ladbar
hybridlastebil med 90 kWh
batterikapasitet og Figur 9: Scania batterielektrisk treakslet lastebil.
rekkevidde pa opptil 60 km
pa ren batteridrift®®.

e Scania har ogsa pilotkjgretgy for testing pa elvei med en parallellhybrid med 139 kW elektrisk
motor med 100 kWh batteri som kan lades fra kjgreledning.

e MAN eTGM en treakslet lastebil med totalvekt pa opptil 26 tonn. Batterikapasitet pa 185 kWh
utnyttbar energi, og rekkevidde pa opptil 190 km?.

e Renaults D Z.E og D WIDE Z.E har en totalvekt pa henholdsvis 16 og 27 tonn med
batterikapasitet p& 200 eller 300 kWh, og rekkevidde opptil 300 km?’.

e DAF CF og LF Electric. CF electric med 4 x 2 for opptil 40 tonn*® vogntog, er nd blitt oppgradert
fra tidligere 170 kWh til nd 350 kWh batteripakke for leveransestart tidlig i 2021, LF electric
starter serieproduksjon i mai 2021 med modell pa 19 tonn med opptil 280 km rekkevidde med
286 kWh batterikapasitet®,

e Emoss gjgr ombygging av lastebiler fra MAN og DAF. De har ogsa levert trekkvogn pa 50 tonn

med ca 150 km rekkevidde til Stena Recyling i Norge i 20182, Kjgretgyene forhandles ikke lenger
i Norge.

12 https://www.volvotrucks.no/no-no/trucks/trucks/volvo-fl/volvo-fl-electric.html

13 https://www.volvotrucks.no/no-no/trucks/trucks/volvo-fe/volvo-fe-electric.html

4 https://www.scania.com/no/no/home/products-and-services/trucks/our-range/scania-battery-electric-truck.html
15 https://www.scania.com/no/no/home/products-and-services/trucks/our-range/scania-phev.html

16 https://www.truck.man.eu/no/no/lastebil/etgm/etgm.html

17 https://www.tungt-logistikk.no/article/view/731686/renault_trucks starter salget av_andre generasjon ze

18 https://www.electrive.com/2018/05/17/daf-and-vdl-team-up-for-electric-semi-truck-cl-electric/

19 https://www.electrive.com/2020/09/03/daf-trucks-double-the-range-of-the-cf-electric/

20 https://www.electrive.com/2021/01/28/daf-trucks-presents-2nd-e-truck-the-If-electric/

21 https://www.yrkesbil.no/artikkel.php?aid=49761
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https://www.electrive.com/2020/09/03/daf-trucks-double-the-range-of-the-cf-electric/
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https://www.yrkesbil.no/artikkel.php?aid=49761

1.4.3 Tyngre lastebiler

Gasskjpretpy serieproduseres og er tilgjengelig i de fleste kjgretpyssegmenter. For langdistanse tyngre
lastebiler for trekkvogn er det tre produsenter som selger modeller med gassmotor.

e Volvos FH-LNG og FM-LNG har
en totalvekt opp til 50 tonn og en
rekkevidde opptil 1000 km, ved
flytende gass.

® Scania har seriene P, R, G og XT,
som har en totalvekt pa 18-50
tonn, og en rekkevidde pa 1100
km ved flytende gass, eller 500
ved komprimert.

e lveco Stralis NP har en totalvekt

opp til 44 tonn, og en rekkevidde
pa 1500 km (flytende) og 570 km
(komprimert) (avbildet)?.

Figur 10: Iveco Stralis NP

Den stgrste gassmotoren i markedet i dag er pa 460 hk. Det er vanlig motorstgrrelse for langtransport
pa kontinentet, men mindre enn det som typisk brukes i Norge.

Virkningsgraden er ogsa betydelig forbedret og naermer seg tilsvarende dieselmotorer. Ifglge Scania har
nye gassmotor en motorvirkningsgrad pa 40 prosent mot 43 prosent for en sammenlignbar
dieselmotor?,

1.5 Forventet modellutvalg tilgjengelig i Norge de nermeste arene

Mange produsenter gir lite informasjon fgr modellene er klare for salg. Derfor er det forbundet med
usikkerhet hva som vil bli tilgjengelig av nye modeller av nullutslipp- og biogass lastebiler pa det norske
markedet de narmeste arene.

Signalene fra mange av leverandgrene er at det fra 2022 vil veere betydelig flere modeller av elektriske
lastebiler tilgjengelig og med volumproduksjon av flere modeller. Volvo har annonsert at fra 2021 vil de
ha et komplett utvalg av batterielektriske lastebiler i Europa for distribusjon, avfall, regional transport og
urbane anleggsoperasjoner. Volvo vil starte produksjon av Volvo FH, Volvo FM og Volvo FMX med vekt
opp til 44 tonn. Avhengig av batterikonfigurasjon vil rekkevidde vaere opp til 300 km. Salg vil starte i
2021 og volumproduksjon starter i 20222,

2 https://www.iveco.com/norway/produkter/pages/gas-drevet-for-langtransport-nye-stralis.aspx
2 https://www.miljodirektoratet.no/globalassets/publikasjoner/m1652/M1652.pdf
24 https://www.volvogroup.com/en-en/news/2020/nov/news-3820395.html

20


https://www.iveco.com/norway/produkter/pages/gas-drevet-for-langtransport-nye-stralis.aspx
https://www.miljodirektoratet.no/globalassets/publikasjoner/m1652/M1652.pdf
https://www.volvogroup.com/en-en/news/2020/nov/news-3820395.html

Scania har sagt at de i Igpet av de kommende arene vil lansere elektriske kjgretgyer for hele
produktutvalget, og om noen ar introdusere langdistanse elektriske lastebiler tilpasset for hurtiglading
under sj&fgrenes obligatoriske 45-minutters hvileperioder?.

Daimler starter serieproduksjon av Mercedes-Benz eActros i 2021. Den treakslede
bydistribusjonsmodellen er produsert for en mindre flate for kundetest siden 2018, med en rekkevidde
pa opptil 200 km med 240 kWh batterikapasitet?®. BYD vil etter planen komme med stgrre
bydistribusjonsmodeller ogsa pa det norske markedet i Igpet av 2021- 2022. Og andre aktgrer som
MAN, DAF/VDL m.fl. arbeider ogsa med igangsetting av fullskala elektriske lastebiler produksjon.

| det europeiske markedet er det stgrst etterspgrsel etter lastebiler opp mot 45 tonn. Topografiske og
klimatiske forhold i Norge gjor at flere har behov for flere aksler for tyngre frakt. | USA utvikles det flere
tyngre lastebiler av bla Tesla og Nikola, men disse kan ikke ventes pa det norske markedet med det
forste.

De hgye priser pa elektriske lastebiler i dag kan ventes a falle noe mot 2022 med gkt produksjon og
konkurranse. Vedlikeholdskostnadene er ogsa forventet a ga noe ned og fa mer erfaring fra elektriske
lastebiler som har veert i drift i noen ar. @kt marked og etterspgrsel vil bidra til noe bedre
restverdigaranti. Det er ventet en jevn gkning i rekkevidde med forbedret batterikapasitet og
modelldesign.

For biogasslastebiler er det ikke informasjon om nye modeller med st@rre endringer i forhold til det som
er tilgjengelig per i dag, selv om vedlikeholdskostnader og service apparat kan vente seg en forbedring
ved et gkt antall kjgretgy i bruk.

Verdens fgrste tunge hydrogenlastebil ble levert i 2020, Hyundai's Xcient Fuel Cell. Etter planen skal det
leveres 1600 slike i det sveitsiske markedet innen 2025.

Iveco, Nikola Corporation og FPT Industrial har sagt at Nikola Tre skal i brenselcelleelektrisk versjon skal
veere klar i 2023. Mens batteri elektrisk versjon etter planen skal starte produksjon i 2021 med
batterikapasitet p& opptil 720 kWh og 400 km rekkevidde?’.

1.6 Beregning av totalkostnader for kjgretgy

Her er det gjort et par beregninger av levetidskostnader for tunge kjgretgy pa batteri og biogass,
sammenlignet med konvensjonelle kjgretgy pa diesel. Dette er gjort som grunnlag for vurderingene av
virkemidler som trengs for a gi tilstrekkelig Iennsomhet.

25 https://chargedevs.com/newswire/scania-introduces-range-of-electric-trucks/
26 https://media.daimler.com/marsMediaSite/en/instance/ko.xhtml|?0id=47534590
27 https://insideevs.com/news/397593/nikola-tre-production-germany-2021/
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1.6.1 Lastebil

Ifglge faktagrunnlaget i Klimakur 2030 er investeringskostnaden for en elektrisk lastebil i dag minst
dobbelt sa hgy som for en konvensjonell lastebil. Samtidig er det store besparelser i drift, med bruk i
omrader med bomring, hvor nullsats gir store besparelser. Drivstoffkostnadene er pa rundt 1/3 av fossil
diesel, fgrst og fremst pa grunn av den store reduksjonen i energiforbruket som skifte fra
forbrenningsmotor til elektrisk motor gir. Totalgkonomien vil blant annet avhenge av pris for
tilgjengelige modeller, st@grrelsen pa batteripakken, arlig kjgrelengde, bompenger, behov for etablering
av ladeinfrastruktur, hurtigladebehov m.m.

For elektriske lastebiler er det et umodent marked med f3 tilgjengelige modeller og lite apen
informasjon og st@rre usikkerhet om priser bade na og forventninger framover. Basert pa informasjon
fra aktgrer i markedet har vi samlet inn informasjonen om spesifikasjoner og priser pa investering og
driftskostnader, og gjort beregninger pa totale kostnader over den forventet gkonomisk levetid til
kigretgyene for kjgp og drift av nullutslipp og biogass sammenlignet med diesel. For lastebil har vi gjort
det for to typer med toakslet distribusjonslastebil pa ca 16tonn, og tung lastebil med treakslet trekkvogn
med henger for regional transport for lengre distanse.

Dette er et situasjonsbilde pa utvalgte eksempler tilgjengelig i det norske markedet sent 2020. Det er
ikke gjort en full markedsundersgkelse eller utfyllende studie for dette. Med et begrenset utvalg av
modeller og umodent marked pa elektriske lastebiler, er det en stgrre usikkerhet og spenn i tallene i
beregningen. Som omtalt mer under i kapittel 1.7 har prisene pa batterier gatt mye ned i pris, og det er
forventet betydelig lavere priser pa batteri lastebiler ved gkende volum og konkurranse i markedet. For
virkemiddelanalysen og forsterkning av virkemidlene er nasituasjonen nyttig grunnlagsinformasjon, men
forventet prisutvikling de neermeste arene er vel sa viktig for a vurdere effekten av virkemidlene.

Restverdi og fradrag ved avskrivning er ikke inkludert i beregningene. Det er heller ikke inkludert
teoretiske kostnader knyttet til ulemper som kortere rekkevidde eller mangelfull alternativ infrastruktur.
For enkelte bruksomrader er det behov for a kunne regne hjem investeringen over betydelig kortere tid
som 3 ar og da blir garantier for restverdi viktig for regnestykket. Utfordringer ved bruk i kulde, lekkasje
av biogass fra LBG biler nar stillestdende og manglende rekkevidde/infrastruktur vil ha stor betydning for
hvor mye en omstilling krever av en aktgr som skal prgve noe nytt og vi understreker at dette vil virke
kostnadsdrivende indirekte og det kommer ikke tydelig frem fra beregningene.

Det er flere viktige pkonomiske risikofaktorer i tidligmarkedet som vanskelig a tallfeste. Dette utgjgr en
barriere for skifte som ikke framgar i de gkonomiske beregningene. Det er;

e Usikkerhet om endringer av rammevilkar som er viktige, som blant annet varighet av nullsats i
bomringer over levetiden til kjgretgyet.

e Usikkerhet om lade- og og fylleinfrastruktur, og risiko for ekstra tidsbruk for kjgring for lading og
fylling.

e Stgrre usikkerhet rundt restverdi og levetid, med rask teknologisk utvikling.
Hgye priser fra kjgretgyprodusentene for de fgrste nullutslippsmodellene, lav produksjon og
hgye utviklingskostnader gir hgyere priser fra produsentene enn prisene pa komponentene
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skulle tilsi. Pris vil g&d mye ned ved masseproduksjon. Det gir en gkt risiko for tidlige markedet
med risiko for stgrre prisfall for restverdi for kjgretgy enn normal markedssituasjon.

Distribusjonslastebil 16 tonn

Beregningene er gjort med 7 ars gkonomisk levetid for kjgretgyene og beregnet naverdi for
investeringer og drift over 7 ar. Restverdi etter 7 ar er satt til null for alle kjgretgyene. Det er ikke
hensyntatt at det er forskjell i garanti for restverdi etter 3-5 ar mellom dieselkjgretgy og tilsvarende
batteri eller biogass kjgretgy der kjgretgy leverandgrene per i dag ikke gir noen retsverdigaranti. Det er
brukt dagens priser for alle kostnader som blant annet drivstoff og bompenger, og det er ikke lagt inn
noe prisstigning i beregningene som er vist under. Under grafene er det omtalt utslag for endringer av
noen vesentlige faktorer for utregningene.

Detaljer i alle forutsetningene som er brukt for beregningene er vist i vedlegg 10.3.

Distribusjonslastebil (16tonn)
Totale kostnader over 7 ar, netto naverdi
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kr 500 000
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Fossil diesel Biodiesel (HVO) Biogass (CBG) Elektrisk
B Kjoretay og depolader. med Enova statte M Drivstoff
m Bom- og parkering m Arsavgift
m Vedlikeholds-kostnad W Andre kost.

Figur 11: Netto ndverdi over 7 drs gkonomisk levetid for distribusjon lastebil med drlig giennomsnittlig
kjgrelengde pa 50.000 km.
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| beregningene er det medregnet Enova-stgtte pa 40 prosent av merkostnader for investeringskostnader
for elektrisk og biogass kjgretgy og eventuell depotlader for nattlading (22 kW). Se kapittel 6.2 for mer
informasjon om Enova-stgtteordningene. For bompenger er det brukt takster for bruk av kjgretgyene
innenfor Oslo.

Endring av noen viktige parametere i beregningene vil gi felgende utslag:

e For daglig bruk med kryssing av ogsa bomsnittet ved bygrensen vil det gi gkt besparelse for
elektrisk lastebil pa 223.000 kroner over 7 ar netto naverdi.

e Oppgitt listepris fra Circle K pa fossil diesel, med en antatt storkunderabatt, er bruk for hele
beregningsperioden. Med gkning i prisen pa fossilt drivstoff i trad med den foreslatte gkningen i
CO,-avgift til 2030 som regjeringen la fram i Klimaplan for 2021-2030 i januar 2021, vil det gke
kostnadene for fossil diesel med 142.000 kroner i netto naverdi over 7 ar.

e For elektrisk lastebil er strgmbehovet til lading for normal bruk lagt inn at dekket av natt-
/depotlading. Behovet for dyrere ekstern hurtiglading vil vaere unntaksvis, her antatt til 4
prosent av strembehovet?®. Med stgrre behov for ekstern hurtiglading, for eksempel 50 prosent
av strgmbehovet, vil merkostnadene for lading gke med 77.000 kroner per ar og 400.000 kroner
i netto naverdi over 7 ar. For pris pa hurtiglading er det brukt dagens priser til elbiler, som er
rundt 4 ganger sa hgy per kWh som marginalkostnad for strom ved normallading. Hurtiglading
gker rekkevidden til kigretgyet og kan gke nytteverdien og redusere kostnaden ved kjgp ved
mindre batteripakke. Hva som vil Ignne seg vil veere en optimalisering for hvert kjgretgy
avhengig av bruksbehovet. Ved behov for hurtiglading pa depot vil investeringskostnadene for
ladeinfrastruktur bli hgyere enn estimatet for normallading som lagt til grunn i beregningene
over.

® 20 prosent lavere pris pa investeringskostnad for elektrisk lastebil vil gi pris paritet mot fossil
diesel over levetiden i dette regneeksempelet. Med de bruksmessige ulempene og risiko
faktorene som beskrevet over trengs det en vesentlig stgrre kostnadsreduksjon enn dette for
konkurransedyktig mot fossilt med dagens rammebetingelser.

Tung lastebil med henger

| det andre kostnadseksempel har vi sett pa tung lastebil med henger for regional distribusjon. Her er
det brukt gjennomsnittlig kjgrelengde pa 100.000 km i aret. For biogass er det kjgretgy for flytende
biogass, LBG, som kan dekke dette behovet med lengre kjgredistanser. Som omtalt over i kap.1.4., er
det i dag ikke tilgjengelige nullutslipp lastebiler for dette bruksomradet. Det er forventet at det vil
komme fra lastebilprodusentene fra 2022. Det har veert tilgjengelig tidligere fra en aktgr i Nederland
(EMQSS) som har gjort ombygging av nye chassis fra dieselmotor til batterielektrisk eller ladbar hybrid
lastebiler, men etter det vi kjenner til er det ikke lenger tilgjengelig fra de, og er det valgt a ikke ta med
som eksempel i beregningen her.

28 presentasjon Anders Grauser, Swedish ElectroMobility Centre, Chalmers. Konference om elektrificering af tung transport. 1 des. 2020.
http://region-hovedstaden-ekstern.23video.com/konference-om-elektrificering-af/4bc937362a80a27f2f21/room
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Tung lastebil med henger
Totale kostnader over 7 ar, netto naverdi
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Figur 12: Netto naverdi over 7 Gr for tung lastebil med henger for regional distribusjon med
gjennomsnittlig kigrelengde pa 100.000 km i dret.

e Utregningene viser en litt hgyere kostnad for biogass (LBG) enn fossil diesel med 260.000 kroner
mer i netto naverdi over 7 ar. Sammenlignet med biodiesel (HVO) er biogass vesentlig
rimeligere, hvorav den stgrste forskjellen er veibruksavgift som er innfgrt for biodiesel, som
biogass er fritatt for.

o Med gkning i prisen pa fossilt drivstoff i trad med den foreslatte gkningen i CO,-avgift til 2030,
vil det gke kostnadene for fossil diesel med 350.000 kroner i netto naverdi over 7 ar. Det vil
gjore biogass marginalt Isnnsomt mot fossil diesel (90.000 kroner i netto naverdi).

e | utregningen er det brukt bomtakster for bomsnittene i Oslo inkludert bygrensesnittet. Med
regional transport pa @stlandsomradet er det ogsa andre bomsnitt pa @stlandet. En aktgr oppga
i intervjuene at de har bompengekostnader pa ca 14.000 kroner i maneden for kjgretgy som
kjgrer daglig gjennom Oslo for leveranser pa @stlandet. For sammenligningen med dagens priser

25



og kjpretgy er det samme bomsatser. Det er derfor ikke gjort noe naermere kartlegging og
beregningen av det her. Men det er relevant for vurdering av virkemidler for redusert sats for
biogass og for vurderingen framover av effekten av nullsats nar nullutslipp kjgretgy blir
tilgjengelig.

1.6.2 Stor varebil

For store varebiler er det gjort en sammenligning av den nye elektriske Maxus e-delivery 9 med stgrste
batteripakke som har oppgitt rekkevidde pa opptil 353 km i bykjgring (omtalt i kap. 1.4), med den meste
solgte store varebil i 2020 VW Crafter 35. Det er brukt tall fra Crafter for sas mmenlignbar st@rrelse og
motorkraft som e-delivery 9.

Stor varebil 11m2

Totale kostnader over 7 ar, netto naverdi
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Figur 13: Netto naverdi over 7 Gr for stor varebil med gjennomsnittlig kigrelengde for nye store varebiler
pé 18.243 km?°.

2 https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/statistikker/klreg/aar/2018-04-27?fane=tabell&sort=nummer&tabell=348123
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Utregningen viser en positiv naverdi pa 200.000 kroner over 7 ar for elektrisk varebil mot fossil
diesel.

Det er antatt 25 prosent andel av strambehovet med hurtiglading. Med bruksmgnster med mer
bruk av hurtiglading vi ladekostnadene gke med 2.700 kroner per ar ved 50 prosent
hurtiglading. Det utgjer totalt ca 14.000 kroner i naverdi over 7 ar for elektrisk varebil.

Med & inkludere 1 times parkering per arbeidsdag for diesel varebil med takstene pa offentlige
parkeringsplasser pa 72 kroner per time, gker Ignnsomheten for elektrisk varebil med ca 85.000
kroner over perioden.

For bompenger er det antatt bruk innenfor Oslo med kun kryssing av Oslo-ringen i takstgruppe 1
(se kap. 5.1.1.). For bruksmgnster med jevnlig kryssing ogsa av bygrense snittet vil
bompengekostnadene gke med 40.000 kroner per ar, som gker positiv ndverdi over 7 ars
perioden for elektrisk varebil med 211.000 kroner.

Med gkning i prisen pa fossilt drivstoff i trad med den foreslatte gkningen i CO,-avgift til 2030 vil
kostnadene for fossil diesel pke med ca 15.000 kroner i netto naverdi over 7 ars perioden, med
de oppgitte drivstoff forbruk dataene for VW Crafter.
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1.7 Anslag for prisutvikling mot 2030

| Klimakur 2030 er det gjort antakelser og beregninger av prisutvikling for elektriske tunge kjgretgy
framover mot 2030. Investeringsstgtte fra Enova og bompenge insentivene er ikke inkludert i den
analysen. Med disse antagelsene forventes prisparitet mot fossil diesel rundt 2026-2027 for lastebil med
arlig gjennomsnittlig kjgrelengde pa 80.000 kr. Med en positiv prisutvikling pa batterier og kjgretgy vil
prisparitet kunne nas i 2024, mens med en mer negativ prisutvikling sa vil det ikke nas fgr i 2030, som
avvikssymbolene i grafen under indikerer.

Privatekonomisk analyse
Naverdi av kvantifiserte merkostnader med avgifter, lastbiler

2 000 000
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ST
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-1 000 000

kroner

Figur 14: Figur viser utvikling i Grene framover i netto ndverdi av privatgkonomiske merkostnader for
kigp av elektrisk lastebil med kjgrelengde 80 000 km per dr (hentet fra Klimakur 2030).

Det er gjort tilsvarende beregning i Klimakur 2030 for tunge varebiler som viser forventet
privatgkonomisk Ignnsomhet mellom 2022-2024, mens lette varebiler viser kostnadsparitet mot fossil
diesel fra 2020-2021. Som beregningen over i kapitel 1.6 viser utgjgr Enova-stgtte sammen med
bompengebesparelser for store varebiler brukt i Oslo nok til at det oppnas Ignnsomhet mot fossil diesel
na.

Utvikling i batteripris

Prisene pa litium-ion batterier har gatt ned med 89 prosent fra 2010 til 2020. For fgrste gang er det
rapporter om priser pa batteripakker pa mindre enn $100 per kWh i 2020. Disse var for batterier i
elbusser i Kina. Gjennomsnittspriser i 2020 var ifglge BloombergNEFs arlige batterikartlegging pa $137

per kWh, med en nedgang pa 13 prosent fra 2019. Ifglge Bloomberg er det forventet videre nedgang til
giennomsnittspriser pa $100 per kWh i 2023 og $58 per kWh innen 2030. $100 per kWh er det
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prisnivaet hvor det forventes elektriske biler kan produseres til samme pris (og med samme margin) som
sammenlignbare biler med forbrenningsmotor i noen markeder.
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Figur 15: Prisutviklingen som har veert pa battericeller og batteripakker fra 2010 til 2020, og prognoser
for videre prisutvikling til 2030. Prognosene for prisutvikling grafen er fra 2019 og utviklingen siden da
indikerer noe stgrre prisreduksjon til $58/kWh i 2030. Kilde: BloombergNEF arlig batterikartlegging®’.

30https://about.bnef.com/blog/battery-pack-prices-cited-below-100-kwh-for-the-first-time-in-2020-while-market-average-sits-at-137-kwh/ og
https://about.bnef.com/blog/behind-scenes-take-lithium-ion-battery-prices/ (hentet desember 2020)
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Disse prisene for batteripakker, tilsier kostnad pa rundt 350.000 kroner for batteripakke pa 300 kWh for
en elektrisk lastebil. Det er batteri som i stor grad gir ekstrakostnader for elektriske kjgretgy, mens
gvrige komponenter vil vaere samme pris eller rimeligere a produsere, som elektrisk motor vs
dieselmotor. Prisene i markedet i dag for elektrisk lastebiler er langt hgyere merkostnad enn dette, pa
rundt det seksdoble av merkostnader. For elektriske store varebiler er merkostnad sammenlignet med
batteristgrrelsen betydelig lavere enn for lastebil, tilsvarende cirka det dobbelte av batteripakke prisene
ifglge oversikten fra BloombergNEF. Med dagens lave produksjonsvolum av elektriske lastebiler vil
batteriprisene til lastebilprodusentene vaere hgyere, grunnet lave volum. Det viser at det er et stort
potensial for kostnadsreduksjon for prisene for elektriske lastebiler gjennom gkt volum fremover.

Biogasskjgretgy

For biogasslastebiler er det en mer moden teknologi og marked, hvor det ikke er forventet noe vesentlig
kostnadsreduksjon eller teknologiutvikling. Det kan bli noe lavere priser ved stgrre marked og bedre
garantier pa restverdi, med et stgrre ettermarked.
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2 Metode - Datainnsamling og dialog

For & analysere mulige virkemidler for effektiv innfasing og full utrulling av tungtransport pa utslippsfri
teknologi og biogass var det viktig a gjgre dette i tett dialog med transportbransjen. Vi giennomfgrte
derfor en spgrreundersgkelse, intervjuer og annen dialog med sentrale aktgrer i transportbransjen, og
et verksted med utvalgte deltakere. | tillegg til litteraturstudier av relevante rapporter, strategier o.l. for
a bygge videre pa annet arbeid som er gjort pa dette tidligere for Oslo og nasjonalt, samt a se til
internasjonal erfaring og pagaende aktivitet i andre storbyer relevant for Oslo.

2.1 Spgrreundersgkelse

Hafslund Radgiving gjennomfgrte en undersgkelse til transportaktgrer, i hovedsak transportgrer, med
en rekke spgrsmal til kartleggingen av transportomfang, -mgnster og utslipp. | undersgkelsen la viinn
tre spgrsmal om utfordringer for omstilling og vurdering av virkemidler. Spgrreundersgkelsen ble sendt
pa epost til mange aktgrer, men ettersom en del ble sendt videre fra bransjeorganisasjoner til
medlemmer, vet vi ikke eksakt antall som mottok undersgkelsen. Vi fikk 59 respondenter som besvarte
undersgkelsen, men vet da altsa ikke eksakt svarprosent.

2.2 Intervjuer

Basert pa svarene i spgrreundersgkelsen laget vi en intervjuguide og inviterte et utvalg av
respondentene, spredd pa de ulike transportsegmenter, til en-til-en intervjuer pa video/telefon. Det ble
gjennomfgrt sju intervjuer med respondenter og to intervjuer med kjgretgyleverandgrer i uke 47, og
hvert intervju varte mellom 30 og 60 minutter. De som ble intervjuet er tre store og sma aktgrer som
driver med varelevering, en som driver frakt av masser til byggeplass, en bulktransportgr, en stor
vareeier som driver egen distribusjon og to kjgretgyleverandgrer. av litteratur, spgrreundersgkelsen og
intervjuene utviklet vi en skisse til barrierer, behov og virkemidler, og satt opp en fgrste versjon av en
tabell der aktuelle lokale og nasjonale virkemidler ble vurdert ut fra ulike kriterier. Disse forelgpige
virkemiddelvurderingene gnsket vi a diskutere med transportaktgrene, og inviterte 20 utvalgte aktgrer
til et digitalt verksted 3. desember. 17 deltakere deltok i tillegg til arranggrene fra ZERO og Klimaetaten.
Av deltakerne hadde atte av bedriftene de representerte besvart spgrreundersgkelsen og fire av dem
hadde blitt intervjuet. Tre av deltakerne hadde bade besvart spgrreundersgkelsen og blitt intervjuet. Pa
verkstedet ble skissen til forelgpige virkemiddelvurderinger presentert, og spgrsmal og kommentarer
delt i plenum. Deretter gjennomfgrte vi gruppediskusjoner for a kunne fa flere tilbakemeldinger og
diskusjon.

2.3 Litteraturstudie/kartlegging

| dette arbeidet har vi gjort giennomgang av relevante rapporter, strategier og liknende, for a bygge
videre pa annet arbeid som er gjort pa dette tidligere for Oslo og nasjonalt, samt a se til internasjonal
erfaring og pagaende aktivitet i andre storbyer relevant for Oslo.
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2.4 Begrepsavklaringer

e | denne rapporten bruker vi begrepet virkemidler som et fellesbegrep som omfatter bade
tradisjonelle virkemidler (skonomiske som avgifter og stgtteordninger osv), tiltak og prosjekter.
| Klimakur 2030 er et tiltak & forsta som et mdl (feks utslippsfri tungtransport), mens Oslo
kommunes klimabudsjett kaller bade virkemidler og prosjekter for tiltak.

Aktgrgruppe - aktgrer som frakter en hovedgruppe av produkter
Kjgretgykategori - hva slags type tungt kjgretgy (kalles ogsa kjgretgysegment)
e Tungtransport - tyngre varebiler og alle typer lastebiler

2.5 Analysekriterier
| analysen vil det bli lagt hovedvekt pa fire kriterier for & analysere de ulike virkemidlene:

e Huvor styringseffektivt virkemiddelet er, med skille mellom i hvilken grad det er et effektivt og
viktig virkemiddel for tidligmarkedet, og for a fa til full utrulling og komme i mal.

e Om virkemiddelet skaper langsiktig forutsigbarhet for nzeringen for giennomfgring av de
investeringene som de ma gjgre for omlegging na.

e Hvor stor mulighet kommunen har til 3 giennomfgre tiltaket selv (eller om det er avhengig av
nasjonale myndigheter).

e Hvor gjennomfgrbart virkemiddelet er (politisk og praktisk) (i praktisk ligger ogsa hvor
innsatskrevende tiltaket vil vaere for kommunen).

Andre forhold for virkemidlene blir belyst under giennomgang av hvert enkelt virkemiddel.

Fargeskala brukt i tabeller for virkemiddelvurderinger, fra "i liten grad" (lys oransje) til "i sveert stor grad"

(mgrkest oransje):

2.6 Effektvurdering utslippskutt

Det er videre gjort en vurdering av klimaeffekt av virkemidlene for hvor stor omlegging de ulike
virkemidlene vil kunne gi. Det er brukt en «bottom-up» tilnaerming med utgangspunkt i
virkemiddelbeskrivelsene og vurderingene gjort i kapittel 5 og 7. Effektvurderingen er konkretiser med
arlig effekt pa reduksjon av utslippene av hvert virkemiddel. Resultatene fra kartleggingsstudien
(Hafslund 2021), som omtalt i kapitel 1.2, er benyttet og bearbeidet til 3 fordele de samlede utslippene
pa enkeltsegmenter. Dette er igjen brukt til 3 beregne reduksjonene fra utvalgte kjgretgykategorier,
aktgrgrupper eller geografiske omrader, for de virkemidlene som har spesifikk effekt pa enkelte
segment.
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3 Behov, utfordringer og barrierer

3.1 Overordnede behov

Etter giennomgangen av spgrreundersgkelsen, intervjuene og verkstedet, tegner det seg noen tydelige,
overordnede behov som transportaktgrene har for a fa til det store skiftet fra fossil transport til
utslippsfrie Igsninger eller biogass:

- Et tydelig mal og en klar plan for hvordan Oslos skal bli utslippsfri/biogass, og en tydelig beskjed
om at fossil transport skal fases helt ut og derfor er risikofylt a satse pa.

- Hijelp til overgangen fra fossil til utslippsfritt/biogass: Stimulere innfasing av enkeltkjgretgy,
deretter hele flater. Redusere gkonomisk byrde med dyre kjgretgy. Prioritering av utslippsfri pa
bekostning av fossil.

- Bygge nytt system for energi til kjgretgy: Samfunnet ma planlegge og investere i infrastruktur
for lading og fylling dimensjonert til full innfasing av utslippsfri/biogass.

- Fra uttesting til “Den nye normalen”: Hvordan ga fra a teste utslippsfrie/biogass kjgretgy, til full
utrulling i alle nykjgp, til sa a fase ut de siste fossile kjgretgyene.

| spgrreundersgkelsen har vi fatt fglgende svar pa hva aktgrene ser pa som de stgrste utfordringene for

a fa til full omlegging til utslippsfri/biogass tungtransport.

3.2 Utfordringer og barrierer

| spgrreundersgkelsen stilte vi felgende spgrsmal:

@konomi

Lade- og fylle-
infrastruktur
Kjeretoy-
tilgang

Annet

Kunnskap

Vaner

Hovedutfordringer for omlegging til
utslippsfri tungtransport

0 25 50 75 100
b : : : 1 Andel [%]

“Hva ser dere pd som de stgrste
utfordringene for @ fa til full omlegging til
utslippsfri/biogass tungtransport? (velg inntil
tre alternativer)”

De viktigste barrierene for utslippsfri/biogass
tungtransport i Oslo i dag er ifglge
spegrreundersgkelsen:

1) @konomisk Ignnsomhet

2) Manglende infrastruktur for lading og
fylling av hydrogen/biogass

3) Manglende tilgang pa utslippsfrie/biogass
kjpretgy som dekker aktgrens behov

Figur 16: Hovedutfordringer for omlegging til utslippsfri tungtransport (Hafslund Radgiving, 2021)
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Analysen i Klimakur 2030 av barrierer for utslippsfri tungtransport bekrefter i stor grad vare funn. |
tillegg nevner Klimakur at bransjestrukturen med mange sma bedrifter med fa biler bidrar til a gjgre det
mer utfordrende & elektrifisere viktige deler av segmentet pa kort sikt. De nevner videre at store
bedrifter med store flater derimot kan tillate seg a ha noen fa "pilot-lastebiler" med ny teknologi som
brukes i oppdrag der det passer best. | tillegg er lastebilnaeringen utsatt for konkurranse fra utenlandske
biler og sjafgrer (kabotasje). Av regulatoriske barrierer nevnes behovet for arealer tilgjengelige for
ladeinfrastruktur og at noen av de planlagte el-lastebilene trolig vil bli bade lengre og tyngre enn det
som er tillatt pa norske veier i dag.

| tillegg nevner Klimakur fglgende barrierer for @ oppna redusert transportomfang for vare- og
nyttetransporten3!:
e Fffektivisering av lastebilbruken gjennom for eksempel bruk av modulvogntog krever
investeringer i veinettet og regulatoriske endringer.
Skal logistikktiltakene gijennomfares ma bdde bestillere og naeringstransportaktgrene tenke nytt.
® Manglende insentiver fordi transporttjenester er relativt billige.
Leverandgrer mangler insentiver til G samarbeide, og kan frykte problemer knyttet til regler mot
ulovlig prissamarbeid

31 Fra Klimakur 2030, .83
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4 Lokale virkemidler

Gjennomgang av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport er den stgrste delen av denne

rapporten. | kapittel 5.1 gis en utfyllende beskrivelse av status for lokale virkemidler som allerede er tatt

i bruk. Beskrivelsen er utgangspunktet for var vurdering av behov og muligheter for forsterkninger av
disse virkemidlene. | kapittel 5.2 beskriver vi mulige forsterkninger av de gjennomgatte virkemidlene,
samt nye mulige virkemidler. Deretter kommer en analyse av hvert av virkemidlene ut fra
analysekriteriene beskrevet i kapittel 2.6.

Samlet oversikt over de forsterkede og nye virkemidlene som gjennomgas:

- Langsiktig forutsigbarhet for nullsats

- Redusert takst for biogass/klimaklasse
— Dkte takst for diesel

- Pkt takst for nye kjgretay

- Fjerne kvantumsrabatten

Miljedifferensiering
bompenger

- Raskere innfering minimumskrav nullutslipp i
alle anskaffelser

- Utvide til ogsa langtransporten i miljgkravene
Anskaffelser - Samme krav til alle leveranderer som kommunens krav

- Krav til nulluslipp transport for alle bygge- og
anleggsplasser

- Raskere utskifting av kemmunens kjaretay

- Reservert parkering

- Reservert og tidsmessig favorisering varelevering
- Tilgang til kollektivfeltet

- Miljafelt for utslippsfri kjgretey

Bruksfordeler

- Nullutslippssoner

Soneregulerin, . . .
& & - Lavutslippsone med klimainnretning, gebyrbasert sone

- Depotlading som ikke Enova stetter
- Seknadsskriving for Enovastotte
- Vrakpant

Statteordninger fra Oslos
Klima- og energifond

- Dkt utbygging lade- og fylleinfrastruktur

Lade- lleinfrastrukt
ade- og fylleinfrastruktur - Lavere nettariffer hurtiglading

- Samarbeid anskaffelser
Store satsninger - Utslippsfri trasé
- Informasjons- og pavirkningsarbeid

Redusere transportbehovet - Samlastsentraler

Tabell 5: Oversikt over forsterkede og nye virkemidler som gjennomgds i rapporten.
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4.1 Status for lokale virkemidler

4.1.1 Miljgdifferensiering av bompenger

Bomringen i Oslo har na 3
ulike soner: Indre ring,
Osloringen og Bygrensen32,
Utvidelsen av bomsnittene i
Oslo med en ny, indre ring ble
gjiennomfgrt i 2019 for a bidra Roa
til redusert biltrafikk, raskere
utskiftning til elektrisk
kjoretgypark, gkt
fremkommelighet, bedre

Smestad

bymiljp og for at
bompengebelastningen skulle
jevnes ut ved at flere bidrar.

For Indre ring og Osloringen
er det betaling for passering

begge veier, mens ved Takst 5
Bygrense-ringen er det kun axsigruppe o B

betaling for passering inn til

Grefsen

Sinsen

Oslo
sentrum

S

Gjellerasen

Grorud

Romerike

Ryen

Kolbotn Follo

Oslo. Takstene fra 1.1.2021 personbiler i kjareteykategori M1 med gyldig avtale.

for tunge kjgretpy over 3,5
tonn (takstgruppe 2) er den Indre ring
samme for passering i alle de
tre bomsnittene, vist i figur

Takstgruppen omfatier kjeretey med tillatt totalvekt fra og med 3.501 kg med unntak av

17.3® Rushtidstakst er for
tidsrommet mellom 06.30 -
09.00 og 15.00 - 17.00*. I rushtiden

Toveis betaling Euro V og eldre Euro VI Nullutslipp
Uten om rush 88 kr 54 kr O kr
104 kr 71 kr O kr

Figur 17: Oversikt over bomsnittene og pris for takstgruppe 2 i Oslo’.

Med AutoPASS-avtale betales det kun for én bompassering i timen i omradet Indre ring og Osloringen,

og én bompassering i timen i Bygrensen, med betaling for den dyreste passeringen®. Det er et

32 https://www.fjellinjen.no/privat/priser/nye-bomstasjoner-i-oslo-og-akershus/oversikt-over-bomstasjonene/

33 https://www.fjellinjen.no/privat/priser/nye-bomstasjoner-i-oslo-og-akershus/timesregel-og-manedstak/

34 Rushtidstillegg skal ikke kreves inn pa lgrdager, sgndager, offisielle fridager eller i juli.
35 https://www.fiellinjen.no/privat/priser/nye-bomstasjoner-i-oslo-og-akershus/timesregel-og-manedstak/
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manedstak, slik at hver bil betaler for maksimalt 60 passeringer pa Bygrensen og 120 passeringer i

omradet Osloringen og Indre ring.

Total kostnad per maned og per ar med manedstaket er vist for Euro VI-kjgretgy i tabellen nedenfor.

Bompenger Oslo kr per Bygrense Oslofindre r Begge Bygrense Oslofindre ring Begge
Takstgruppe 2 passering  |Kr per mnd per ar

Euro VI 60 120 180 12 12 12
MNormaltakst 24 3240 6 480 9720 | 38880 77 760 116 640
Rushtid [ 4 260 8520 12780 | 51120 102 240 153 360
30% rushtid, 70% normaltakst 591 3 546 7092 10638 | 42 552 85 104 127 656

Tabell 6: Utregning av kostnader for bompenger for tunge kjgretgy over 3,5 tonn i takstgruppe 2 for
naeringsvirksomhet med bruk som ndr mdnedstaket for betaling for bomsnittene 3.

Antatt at 30 prosent av passeringene skjer i rushtid, vil det koste et Euro VI-kjgretgy i takstgruppe 2 en
total utgift pa 127.656 kroner per ar. Tunge kjgretgy med nullutslippsteknologi har nullsats og sparer

dermed denne kostnaden.

}-a;sﬁnes

Bﬂr\

For store varebiler pa under 3,5 tonn?’ i . ?? ot ‘gﬁkﬁa?@ QQ
takstgruppe 1 er takstene for de 3 ulike \rjw °5==:' _
bomsnittene forskjellige og varierer fra 18 til 31 . Q 7 g Fis
kroner per passering, med tilsvarende hgyere i O v
rushtiden som for taktsgruppe 2. Fra 1. januar 9 HQ Q@
2021 ble det gjeninnfgrt nullsats for alle lette - i S s (@)
elektriske varebiler®. Dette skulle etter planen Noregand oo
veert iverksatt 1.3.2020, men endringene i - n
bomsatsene ble utsatt til 1.1.2021. @Iﬁ§7"
Q Amot Q » ((Q) ’ .

Bompenger utenfor Oslo for langtransporten Q'Qd e Sﬁ'e -
For langtransporten til og fra Oslo er det ogsa . ska@?
bompengebetaling for andre strekninger: Dermed @Q b DU? J
er den totale besparelsen for nullutslippskjgretgy @ o W

o - AR
enda stgrre enn for de som kun kjgrer i Oslos ‘(}%\ @ ° Fre&@had 4 b
bomringer. En aktgr oppga i intervjuene at de har i pUg”l QQ?‘“ Qum

bompengekostnader pa ca 14.000 kroner i
maneden for kjgretgy som kjgrer daglig giennom
Oslo for leveranser pa @stlandet.

ges g 3 {
Langesund _—Stemstad )

Figur 18: Oversikt over alle bomstasjoner for
innfartsveiene til Oslo er vist pd kartutsnitt?

36 https://www.fjellinjen.no/nye-takster-fra-1-januar-2021/category1489.html
37 Godkjent vekt opp til 4,2 tonn for elektriske varebiler for ekstra batteri vekt.
38 https://www.fjellinjen.no/privat/nyhetsarkiv/fra-1-januar-2021-endres-takstene-i-bomstasjonene-i-oslo-article2744-966.html|
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Vedtatt nye bompenger med ny E18 vest Lysaker og Ramstadsletta fra 2027

Utbyggingen av etappe 1 pa ny E18 mellom Lysaker og Ramstadsletta (Bserum) er vedtatt

av Stortinget i juni 2020 finansiert hovedsakelig med bompenger®®. E18-delen av prosjektet ventes dpnet
for trafikk i 2027 hvor det da vil bli innfgrt et nytt bomsnitt med gkt betaling. Siden det er innenfor
tidsperspektivet for virkemiddelanalysen, er det vurdert til 8 veere relevant informasjon a ha med.

| Stortingsproposisjonen er gjennomsnittlig bomtakst estimert til om lag 60 kroner per passering for
takstgruppe 2 (2019-prisniva), og 23 kroner for takstgruppe 1. Dersom andelen nullutslippskjgretgy gker
til omlag 50 prosent vil det gke til omlag 84 og 42 kroner (2019-prisniva). Det er omtalt at takstene kan
reduseres noe dersom bompengeinnkrevingsperioden utvides fra 15 til 20 ar.

De gvrige to etappene av hele E18 vestkorridor prosjektet, Ramstadsletta - Slependen og Slependen-
Drengsrud er ikke ferdig planlagt og endelig kostnader og bompengetakster for dem er ikke avklart eller
vedtatt.

4.1.2 Anskaffelser: Krav til nullutslippstransport

Byradet vedtok i oktober 2017 en ny anskaffelsesstrategi med klare mal om at Oslo kommunes
anskaffelser skal gjgre Oslo til en grennere by. Anskaffelsesstrategien slar fast at all planlegging av
anskaffelser skal ta utgangspunkt i malet om & bli en utslippsfri by, og at Oslo kommune skal vaere en
aktiv padriver for a fa til fornybare Igsninger der dette ikke finnes i dag. Kjgretgy og bygg- og
anleggsmaskiner skal som en hovedregel ha nullutslippsteknologi. | anskaffelser der det apnes for bruk
av annen teknologi, skal dette begrunnes spesifikt i kontraktsstrategien. Der nullutslipp ikke er et
alternativ, skal biodrivstoff (fortrinnsvis biogass) benyttes.

Miljgkrav til transport

| desember 2019 vedtok Byradet nye miljgkrav for transport som gjelder for alle leveranser til Oslo
kommune®. Standardkravene skal sgrge for at alle anskaffelsene til alle deler av kommunen
giennomfgres i trad med vedtatt anskaffelsesstrategi. Kravene retter som mot den siste
transportstrekningen ogsa omtalt som last-mile.

Standardkravene stiller minimumskrav til nullutslippskjgretgy (dvs. batterielektrisk eller hydrogen) eller
biogasskjgretgy for alle anskaffelser der markedsundersgkelse viser at minimum 3 leverandgrer kan
levere det. Der det ikke er tilfelle skal det vaere miljgvekting som tildelingskriterium i anskaffelsene, med
anbefalt vekting pa 30 prosent. Vekting av transport skal aldri utgjgre mindre enn 15 prosent av de
samlede tildelingskriteriene i konkurransegrunnlaget.

39 https://www.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Publikasjoner/Innstillinger/Stortinget/2019-2020/inns-201920-393s/
40 https://tjenester.oslo.kommune.no/ekstern/einnsyn-fillager/filtjeneste/fil?virksomhet=976819837&filnavn=byr%2F2019%2Fbr2%2F
2019055303-2184743.pdf
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| anskaffelser hvor det brukes flere underkriterier for tildelingskriterium transport, som for eksempel
ruteoptimalisering, er det anbefalt at den delen som retter seg mot klimavennlige kjgretgy vektes 75
prosent av tildelingskriteriet.

Fra 1.1.2025 vil det vaere obligatorisk med minimumskrav til nullutslipp eller biogass i alle anskaffelser.
Det er vedtatt at dette kan skjerpes inn tidsmessig i takt med markedsutviklingen.

For biogass skal kjgretgyene benytte 100 prosent ren biogass og ikke fossil naturgass som drivstoff. For
biodrivstoff er det krav til at den skal vaere barekraftig produsert og det skal ikke benyttes biodrivstoff
basert pa palmeolje eller biprodukter fra palmeoljeproduksjon. For hydrogen er det krav til at den er
produsert med fornybar energi.

Det er over 50 enheter i kommunen som gjennomfgrer anskaffelser. Krav gjelder for alle anskaffelser
som innebaerer transport, med alt fra renovasjonsbiler, feiing, sngmaking, drift av veier, parker,
bysykkelordningen, varelevering m.m. Kravene gjelder for alle vare- og tjenesteanskaffelser hvor
leverandgrene ma bruke kjgretgy minst én gang i uken for gjennomfgring av kontrakten. Det er frivillig
ta i bruk kravene hvis arlig kontraktsverdi er under 500 000 kroner ekskl. mva. Det skal foreligge szerlig
gode grunner for at virksomhetene kan gjgre unntak fra a ta i bruk kravene.

Utviklings- og kompetanseetaten (UKE) har utarbeidet standardkravene og har ansvar for giennomfgring
med opplaering av alle innkjgpere m.m. Det er stor interesse for disse standardkravene fra andre utenfor
Oslo og internasjonalt gjiennom anskaffelsesnettverket ICLEI Oslo er medlem av.

Resultatene fra gjennomfgrte anskaffelser fra UKE for samkjgpsavtalene til kommunen viser at to av de
tre siste anskaffelsene er gjort med nullutslipp som minimumskrav, og med hgy andel nullutslipp etter
miljgvekting i det siste anbudet. Se vedlegg for oversikt over anbudene. Oversikt for alle deler av
kommunens anskaffelser etter de nye standardkravene er ikke ferdigstilt enda.

Miljgkrav bygg- og anlegg med transporten til og fra anleggsplass

| oktober 2019 vedtok Byradet nye standard klima- og miljgkrav til kommunens bygge- og
anleggsplasser®’. Fra senest 1.1.2025 skal alle kommunens bygg- og anleggsplasser vaere utslippsfrie, og
transport av masser skal gjgres utslippsfritt eller med biogass.

Standardkravene stiller krav til tildelingskriteriet for miljg skal minimum vektes 20 prosent, med
anbefaling om hovedregel vektes 30 prosent. Minst halvparten av den totale vektingen for miljg skal
tillegges anleggsmaskiner og transport til og fra bygge- og anleggsplasser. Underkriteriene er inndelt i
tre deler pa utslippsfrie maskiner, massetransport og gvrig transport til og fra byggeplass, som kan
vektes med henholdsvis 50, 30 og 20 prosent.

“thttps://tienester.oslo.kommune.no/ekstern/einnsyn-
fillager/filtjeneste/fil?virksomhet=976819837&filnavn=byr%2F2019%2Fbr2%2F2019048266-2159366.pdf
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Miljgvekting av nullutslipp
transportlgsninger i anbudene har gjort at
de tre fgrste nullutslipps tippbiler for
massetransport ble satt i drift i august 2020
(avbildet*?). Disse brukes hovedsak til
transport av masser fra byggeplassene
til/fra lager for gjenbruksmasse pa
Haraldrud i Oslo®.

Kommunens egne kjgretgy

Innen utgangen av 2020 skal alle kjgretgy i
Oslo kommunes bilpark vaere fossilfrie. For
kjsretgy der nullutslipp ikke er et
alternativ, skal baerekraftig biodrivstoff
(fortrinnsvis biogass) benyttes.

Per utgangen av 2020 var 90 av de totalt 190 tunge kjgretgy
i kommunens virksomheter med biogass og ingen med
nullutslipp. Klimaetaten estimerer at samlet fornybarandel

tippbil fra Volvo.

Figur 19: Europas farste helelektriske serieproduserte

B) TUNGE KI@RET@Y

Type kjgretay

TOTAL ANTALL

for tunge og lette kjgretgy ligger mellom 70 og 75 prosent, Stor varebil 12
med bruk av baerekraftig biodiesel pa kjgretgyene som ikke Biogass 0
er elektriske eller biogassdrevne*, Fossil 12

MNullutslipp 0
4.1.3 Bruksfordeler Minibuss 27

Biogass 4
Reservert parkering Fossil 23
Oslo kommune startet i 2019 med a reservere Mullutslipp 0
nzaringsparkeringsplasser til utslippsfrie nyttekjgretgy med Lastebil 151
egen skilting. | Igpet av 2020 ble 59 av totalt 123 Biogass 65
nzringsparkeringsplasser innenfor Ring 1 forbeholdt Fossil 25
utslippsfrie vare- og nyttekjgretgy. For 2021 er det planlagt Nullutslipp 0

reservering av 25 til, slik at totalen i Igpet av 2021 vil bli 84

og naermere 70 prosent av naeringsparkeringsplassene Tabell 7: Oversikt over tunge kjgretgy i
Oslo kommunes virksomheter per
31.12.2020. Stor varebil er kjigretgy
registrert som lastebil, men som har

totalvekt under 5 500 kg. Kilde: UKE.

innenfor Ring 1 vaere forbeholdt utslippsfrie vare- og
nyttekjgretgy.

42 Europas fgrste helelektriske serieproduserte tippbil i drift hos Tom Wilhelmsen AS:
https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-erna-solberg-tom-wilhelmsen-as/erna-dopte-elektrisk-tippbil /499870
4 https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-erna-solberg-tom-wilhelmsen-as/erna-dopte-elektrisk-tippbil /499870
44 Epost fra Guri Tajet 26.11.19

40


https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-erna-solberg-tom-wilhelmsen-as/erna-dopte-elektrisk-tippbil/499870
https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-erna-solberg-tom-wilhelmsen-as/erna-dopte-elektrisk-tippbil/499870

Utslippsfrie varebiler har nullsats pa naeringsparkeringsplasser og i beboerparkeringssonene. Taksten for
parkering uten beboerparkeringstillatelse er pa 40 kroner for 1 time og litt pkende for flere timer®,
mens for elbil er satsen pa 6 kroner per time. Satsene ble gkt med 25 prosent for 2021. Takst for
parkering pa parkeringsplasser for varebiler er 74 kroner per time*°.

Reservert varelevering og tidsmessig favorisering

| 2019 etablerte Bymiljgetaten (BYM) de to f@rste pilotomradene med laste- og losselommer forbeholdt
utslippsfrie varelevering, ett ved radhuset og ett i en sidegate til Torggata. | fgrste omgang gnsket
kommunen a velge plasser som hadde mulighet for varelevering fra fossile kjgretgy i kort naerhet.

Lasteplass
Av- og palessing
tillatt for ladbar

=

Figur 20: Skilt og kart over laste-/losseplass for ladbar varebil i Skrdninga, Oslo. Kilde: BYM.

Skiltkombinasjonen som er brukt for pilotene er kun midlertidige, og tiltaket har fatt forlenget
varigheten ett ar til. Planen er at de skal evalueres varen 2021, og at det skal vurderes hvordan det kan
bli en permanent skilting for utslippsfri varelevering.

Tilgang til 3 kjgre i kollektivfelt

Elektrisk- og hydrogendrevne kjgretgy har som hovedregel tilgang til & kjgre i kollektivfelt?’. P3
strekninger der det blir trangt om plassen for framkommeligheten til kollektivtrafikken, kan Statens
Vegvesen innfgre begrensninger pa tilgang til a kjgre i kollektivfeltet for elektriske kjgretgy.

| 2015 ble kollektivfeltet fra Sandvika og inn til Oslo stengt for elbiler uten passasjer mellom klokken 07
og 09 pa morgen. Senere har det blitt lignende ordninger flere andre steder. Kravet til minst én passasjer
i tillegg til sjafgr gjelder ogsa for tunge el-kjgretgy slik skilt og regulering er giennomfgrt na.

45 https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/beboerparkering/gjesteparkering/#gref
46 https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/priser-og-betaling-for-parkering/#gref
47 https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/langs-veien/trafikkregler/kollektivfelt

41


https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/beboerparkering/gjesteparkering/#gref
https://www.oslo.kommune.no/gate-transport-og-parkering/parkering/priser-og-betaling-for-parkering/#gref
https://www.vegvesen.no/trafikkinformasjon/langs-veien/trafikkregler/kollektivfelt

4.1.4 Utbygging av lade- og fylleinfrastruktur

Oslo kommune har til na bygget ut 2091 offentlige normallader tilgjengelige for elbil per utgangen av
2020. Det er ingen offentlig tilgjengelig hurtigladeinfrastruktur spesifikt tilpasset elektriske lastebiler i
Oslo. De fgrste hurtigladerne for lastebiler skal etter planen bygges pa Oslo City Hub pa Filipstad med
150 kW effekt, og pa energistasjon pa Kjelsrud.

| budsjettet for 2021 er det satt av 37 millioner kroner for a styrke arbeidet med ladeinfrastruktur. Det
er herunder satt av 2 millioner til Bymiljgetaten for 3 utrede etablering av hurtiglading til tunge kjgretgy

og tur-/ekspressbusser.

Ladestrategien

| ladestrategien til Bymiljgetaten er det slatt fast at det er viktig a gke tempoet pa etablering av
ladeinfrastruktur for tunge kjgretgy-segmentet, med hurtiglading som grunnstammen i det offentlige

ladetilbudet.

Bymiljgetatens ladestrategi er a ha en
rolle som “early market supporter”.
Ved 3 tilrettelegge eller etablere
ladeinfrastruktur for a fa fart pa
omstillingen til nullutslipp i en
oppstartsfase, er malet at markedet
selv skal Igse ladebehovet pa sikt.

Bymiljpetatens rolle vil i stor grad vaere
a tilrettelegge snarere enn a etablere
egen ladeinfrastruktur. Som tilgang til
areal for lading og stgtte innovative
lgsninger som kan fremme omstilling i
sektoren. Utbygging skal skje malrettet
og markedet segmenteres basert pa
brukernes behov og omstillingsevne.

Varetransport har hgy prioritet i
begynnelsen av perioden for a fa i gang
omstillingen til nullutslipp i segmentet.
Lastebiler har en lav prioritet i
begynnelsen

BYMs bidrag til & lese ladebehovet

HQY" Drosjer

v

PersontrapSport

v

Busser

v

Lav S
2021 2025

Figur 21: Bymiljgetatens innsats og bidrag til d Igse
ladebehovet for ulike kjgretsysegment i perioden 2021-2025
(Bymiljgetatens ladestrategi, 2020).

av perioden, men den blir hgyere i takt med at det kommer flere el-lastebiler pa markedet, for a

deretter ha lavere prioritet nar markedet kan overta ansvaret for a Igse ladebehovet.
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Ladeinfrastruktur for lastebiler

De fleste transportgrer har sine hoveddepoter utenfor sentrum. Her kan de lade over natt. Det store
behovet for bransjen er tilgang til hurtigladere i Igpet av dagen sentralt i byen ved omlasting av varer.
Ladeinfrastruktur ma etableres pa strategiske steder for logistikkbransjen.

Det vil ogsa vaere behov for hurtigladere langs transportkorridorene og steder hvor det hentes og
leveres varer. Langs hovedveiene som for eksempel ved Alnabru og langs E6 Oslo s@r (for eksempel
Skullerud). Oslo havn er et annet omrade som pekes ut som en gnskelig lokasjon for ladeinfrastruktur.
Det er ogsa gnske om at kommunen sgrger for at det bygges ut god infrastruktur langs hovedveiene i
nabokommunene. Koordinering med nzerliggende kommuner om helhetlig syn pa lading er spesielt
viktig for tungtransport. | ladestrategien er det anslatt behov for utbygging av 100 ladepunkter for dette
fordelt pa hurtigladere og normalladere i samlastsentre og langs vei fram til 2025.

Estimert behov for hurtigladere for vare- og servicetransport
hvis ladebehovet skal dekkes av S50kW eller 150kW ladere

300
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50 I
L L I

2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

mBehov for S0kW hurtigladers Behov for 130kW lynladere

Figur 22: Estimert behov for hurtigladere for vare- og servicetransport Oslo
(Bymiljgetatens ladestrategi 2020).

Ladeinfrastruktur for varebil

Basert pa forventet utvikling for elektriske varebiler har BYM beregnet at det vil veere behov for 129
hurtigladere med 50 kW kapasitet eller 43 med 150 kW kapasitet i 2025, gkende til 276 for 50 kW
hurtigladere eller 92 for 150 kW i 2030. Det er lagt grunn at det trengs et offentlig ladetilbud for ca. 20
prosent av strembehovet for varebiler dekt av hurtiglading. Og 50 prosent belegg pa hurtigladerne
gjennom arbeidsdagen.
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Booking av lading for naeringstransporten

Oslo har hatt et pilotprosjekt for a tilrettelegge for at naeringstransporten kan booke tid for bruk av
ladeanlegget pa Vulkan og noen andre hurtigladestasjoner. Erfaringene har vaert at bookinglgsningene i
liten grad er benyttet. En utfordring har veert at endel drop-in-kunder ikke er registrert og da har det
veert vanskelig a informere dem om a flytte bilen for bestilte plasser. Samtidig har det alltid vaert ledige
plasser pa Vulkan, slik at insentivene for a teste ut Igsningen har vaert begrenset.

Det kan bli mer behov for bookinglgsninger framover i takt med gkende elektrisk nyttetransport, men
det er noe ladeaktgrene bgr kunne klare a handtere selv ved behov. Det finnes tekniske Igsninger for
ladeaktgrene, blant annet gjennom «Giant Leap»*®. Utover & drive pilotprosjektene, er det nok derfor
ikke behov for forsterket innsats fra kommunen pa dette tiltaket.

Energistasjoner

Oslo kommune har i flere ar jobbet med a fa til etablering av energistasjoner for minst ett fornybart
drivstoff (ikke medregnet lading eller biodiesel). Kommunen skal ikke bygge, drifte eller eie stasjonene,
men vil tilrettelegge for at det blir enklere a etablere seg for tilbyder av spesielt hydrogen og flytende
biogass, blant annet ved 3 tilby tomter og reguleringsstgtte.

Den fgrste anbudskonkurransen i 2018 fgrte fram til kontrakt med Gasum (tidligere Linde) om etablering
av energistasjon med biogass og hurtiglading i Oluf Onsumsvei p& Ryen. Den andre anbudskonkurransen
i 2020 var fokusert pa hydrogen som skal etableres pa Kjelsrud i Igpet av 2021/2022.

For hydrogen- og biogass fylleinfrastruktur til tungtransporten i Oslo er det behov for tilgjengelige
fyllestasjoner pa hver av de tre sidene av byen i rimelig naerhet til innfartsarene, slik at ikke kjgretgy ma
kjgre langt ekstra gjennom byen for a kunne fylle.

Det er i dag stgrre kunderabatt avtaler for aktgrer med enkelte drivstoffleverandgrer som gjgr at de
helst vil fylle der. Det kan gjgre at det vil vaere behov for mer enn en fyllemulighet for hydrogen og
biogass ogsa pa hver kant av byen for a fa en god konkurranse og tilgjengelighet for brukerne.

Nettariffer kan gjgre strgm til hurtiglading dyrere enn diesel

Dagens nettariffer er utformet for stremforbrukere med hgy brukstid som hus og kontorer. Hurtiglading
er en ny type strgmbruk med kort brukstid for lading av et kjgretgy. | en oppbyggingsfase av markedet
kan hurtigladere med fa brukere oppleve at nettariffene blir hgyere enn diesel.

Kostnad for strgm til et ladeanlegg bestar av strempris og nettleie. | tillegg kommer engangsutgift, kalt
anleggsbidrag, for forsterkning av streamforsyningen til nettselskapet, der det trengs ved utbygging.
Nettleien til neeringskunder har normalt en tredelt tariff med et fast belgp, et energiledd per kWh brukt,

8 https://www.giantleap.no/
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og et effektledd for det hgyest energiforbruket pa en time siste maneden. Mens husholdninger,
fritidsboliger og mindre nzeringskunder har ikke effektleddet.

Myndighetene (NVE) regulerer det totale inntektsnivaet til nettselskapene med inntektsrammene.
Nettselskapene fordeler selv inntektsrammen pa de forskjellige nettniva og tariffdeler innenfor de
generelle fgringene om kostnadsriktighet og likebehandling. Tariffen til distribusjonsnettselskapene
dekker tariffene til overliggende nett for de 3 nettnivaene som er i Norge.

Om lag 90 prosent av kostnadene i stremnettet er faste kostnader. Slik netttariffene er utformet i dag

legges mye av de faste kostnadene pa effektleddet. Hgye effekttariffer gjgr at brukere med kort brukstid

far veldig hgye nettkostnader per kWh og kommer veldig skjevt ut sammenlignet med andre
kundegrupper. For hurtigladere med hgyere brukstid vil nettkostnadene komme ned til mer normalt
niva da blir det flere kWh strgm a dele fast- og effektledd kostnadene i nettleien pa.

| grafen under har vi regnet ut nettkostnadene for en hurtiglader med gkende brukstid, med tariffene
fra Elvia sammenlignet med tre andre nettselskap i omradet rundt Oslo.

Mettleie ved pkende brukstid. Ordinaer tariff.

Bre/lwh

———
1 2 3 4 5 G 7 B 9 10
Timer per degn
— [ Org esnett Elvia (tidl. Hafslund Mett AS) Glitre Energi Mett Skager ak Mett

Figur 23: Grafen viser nettkostnad per kWh ved gkende brukstid (timer per dggn) for en hurtiglader pa
300 kW (2x150 kW). Kraftprisen og elavgift pa til sammen ca 50-60 gre/kWh kommer i tillegg for total
kostnad pa strem.

Grafen viser at med brukstid pa 1 time per dggn blir nettleien pa over 2 kr/kWh. I tillegg kommer
kraftprisen og alle kostnadene for investering og drift og vedlikehold for hurtigladeren. Til
sammenligning er pris pa fossil diesel pa rundt 1 kr/kWh. Utregningen viser at brukstiden pa anlegget
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ma over 5 timer per dggn for 3 komme ned i nettleie pa under 0,5 kr/kWh. Til sammenligning har liten
naeringsvirksomhet, med forbruk under 100.000 kWh arlig, nettleien fra Elvia pa 23 gre/kWh ved et
forbruk pa 100.000 kWh.

Fleksibel tariff for lavere nettariffer for hurtiglading

Mange nettselskap, som Eliva, tilbyr fleksibel tariff til kunder som kan kobles ut ved krevende
situasjoner i nettet. Lavere tariff for fleksibelt forbruk er en verdsetting av den nettmessige besparelse
det gir for nettselskapet, og den ulempen det er for kunder & kunne bli koblet ut. For hurtigladestasjoner
kan det vaere en mulighet & ha deler av strembruken pa utkoblbar tariff, slik at de kan redusere
strembruken f.eks. ned til 4 dersom det er krevende situasjoner i nettet. Men ikke koble ut alt, slik at
det fortsatt kan leveres noe redusert lading til kunder som trenger det. Dersom det blir vanlig med
batteri installasjoner pa hurtigladere for a redusere effekttoppene, kan det ogsa vaere en backup Igsning
som gir strgm til lading ogsa ved utkobling. Her det vist en utregning med utkoblbar tariff, som viser en
stor reduksjon fra ordineere tariffer.

Mettleie ved gkende brukstid. Utkoblbar tariff.

100

Bre/ldnh

1 2 3 4 5 B 7 B 9 10
Timer per degn
Morgesnett Elvia (tidl. Hafslund Mett AS) Glitre Energi Nett Skagerak Mett

Figur 24: Grafen viser nettkostnad per kWh med utkoblbar tariff for en hurtiglader pag 300 kW (2x150
kW). Utregningen her er gjort for hele forbruket pa utkoblbar tariff. Kraftprisen og elavgift pa til sammen
ca 50-60 gre/kWh kommer i tillegg for total kostnad paG strem.

4.1.5 Klima- og energifondet

Klima- og energifondet til Oslo kommune skal bidra til 3 redusere klimagassutslippene i Oslo, samt
effektivisere energibruken, og veere en padriver for at bade neeringsliv og private tar i bruk ny og mer
klimavennlig teknologi. Fondet gir tilskudd til klima- og energitiltak i borettslag og sameier,
nzringsvirksomheter og privatboliger.
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| budsjettet for 2020 ble Klima- og energifondet gkt med 63 millioner kroner i gkonomiplanen. Siden
2017er det til sammen tilfgrt 276 millioner kroner til fondet.

Klimafondet har fglgende tilskuddsordninger for overgang til elektriske kjpretgy*®

Ladeinfrastruktur til borettslag og sameier

Ladeinfrastruktur for elvarebiler i bedrifter

Ladestasjoner for elvarebiler og eldrosjer

Hurtiglader for elektriske varebiler

Kartleggingstilskudd for utslippsfri anleggsplass

Energiforbedring giennom FoU og pilotprosjekter

Ingen av tilskuddsordningene er direkte pa tungtransport, men stgtten til pilotprosjekt er aktuell a
bruke. Fondet har blant annet gitt stgtte til pilotprosjekt for etablering av hurtigladeanlegg for tunge
kjgretgy. Kartleggingstilskudd for utslippsfri anleggsplass kan omfatte ogsa lastebiltransporten. For store

varebiler er tilskuddsordningen for ladeinfrastruktur for elvarebiler relevant.

4 https://www.oslo.kommune.no/etater-foretak-og-ombud/klimaetaten/#toc-2
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4.2 Forsterkning av eksisterende og innfgring av nye virkemidler

| dette kapittelet gjgres det vurderinger av ett og ett virkemiddel. Fglgende
Fargeskala er brukt i tabeller for virkemiddelvurderinger, fra "i liten grad"(lys oransje) til "i svaert stor

4.2.1 Miljpdifferensiering av bompenger

grad" (mgrkest oransje):

Vi ser fem aktuelle mater a forsterke miljgdifferensiering av bompenger pa:
e Langsiktig forutsigbarhet for nullsats

Redusert takst for biogass/klimaklasse

@kt takst for diesel

@kt takst for nye kjpretgy

Fjerne kvantumsrabatten

Klimaetaten har vurdert forskjellige innretninger av takstene basert pa analyser fra Norconsult (2020) og
beregninger av trafikkreduksjon fra Oslopakke 3-sekretariatet. Dette har hatt fokus pa lette kjgretgy, og
det er ikke gjort noen tilsvarende beregninger for tunge kjgretgy.

Neste runde med reforhandling av Oslopakke 3 blir i 2022. Et normalt forlgp er at forhandlinger vil vaere
ferdig tidlig varen 2022 med gjennomfgring av nye takster fra tidligst sommer 2022 eller evt. 1.1.2023
avhengig av hva som vedtas og om det ma til Stortinget for endelig vedtak®.

Langsiktig forutsigbarhet for nullsats

Nullsats i bompengeringen er et viktig virkemiddel for utslippsfrie tunge kjgretgy.

Naeringsaktgrer trenger i tillegg langsiktig forutsigbarhet, for a8 kunne regne inn hvilken besparelse
bomringen vil gi over levetiden, i forbindelse med innkj@p av utslippsfrie kjgretgy med hgyere pris.

Det er ingen indikasjoner pa at det vil innfgres betaling for nullutslipp tunge kjgretgy framover. Men
med innfgringen og opptrappingen av betaling for elbiler, og synkende bominntekter med gkende andel
nullutslippskjgretgy, vil det kunne gke presset pa a innfgre betaling ogsa for tunge nullutslippskjgretgy.
Det gir en viss usikkerhet for aktgrene pa hvor lenge bompengefritaket vil vare. Lgsningen bgr veere 3
vedta en varig lavere takst for utslippsfrie mot fossile drivstoff.

| Klimaetatens faggrunnlag til klimastrategi 2030 fra 2019 ble det foreslatt langsiktig nullsats for
nullutslippskjgretgy som er i startgropen pa kommersialisering, det vil si for hydrogenbiler, utslippsfrie
varebiler og lastebiler, til tidligst 2025.

%0 Epost fra Terje Rognlien, sekretariatsleder Oslopakke 3-sekretariatet
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Aktgrer som kjgper nye kjgretgy har oftest en utskiftingstakt pa 5-7 ar for bydistribusjonsbiler og 3-5 ar
for tunge semitrailere, mens mer spesialkjgretgy kan ha lengre tidshorisont. Det bgr derfor veere en 5
ars forutsigbarhet for bompengefritak. Dersom det innfgres betaling ogsa for nullutslipp tunge kjgretgy,
sa bgr det veere med tilsvarende langsiktig forutsigbarhet og garanti at det alltid vil vaere vesentlig lavere
takst enn diesel (maks 50 prosent takst).

Dersom det er gnskelig a begrense usikkerheten for bompengeinntektene av en slik langsiktig
forutsigbar garanti, kan fritak knyttes til varighet fram til et spesifikt antall eller andel av nullutslipp
lastebiler. | Bergen var det vedtatt nullsats for elbiler fram til de utgjorde 20 prosent av trafikken i
bomringen.

En annen mate a Igse behovet for forutsigbarhet pa, kan vaere a vedta at en framtidig gradvis innfgring
av betaling for tunge nullutslippskjgretgy kun skal gjelde for nye kjgretay. Da vil de som kjgper
nullutslippskjgretgy na vite at det ikke blir innfgrt bompenger for det kjgretgyet og fordelen over hele
levetiden til kjgretgyet regnes inn mot merkostnader ved kjgp.

Redusert takst for biogass og klimaklasse
Tunge kjgretgy pa biogass har i dag ordinaer sats i bomringen. Lastebiler pa biogass koster noe mer i
innkj@p og drift enn diesel. Redusert bompengetakst vil bidra til & gjgre biogass lennsomt i bruk.

Styringsgruppen i Oslopakke 3 vedtok i januar 2019 utredning av lgsning for fritak eller redusert sats for
tunge kjgretpy pa biogass®’. Sekretariatet er bedt om & arbeide videre med a fa opprettet en egen
takstklasse for tunge biogasskjgretgy.

Status for prosessen er at Statens vegvesen har utredet de tekniske og praktiske mulighetene for a
iverksette redusert takst i bomringen for tunge kjgretgy som bruker 100 prosent biogass, som
kontrollregime og sanksjonssystem. Neste steg i prosessen er at Samferdselsdepartementet ma fremme
en sak til Stortinget for endelig vedtak av dette. Vegdirektoratet har i sin utredning satt det som en
forutsetning at ordningen skal kunne innfgres over hele landet, men det vil vaere en lokal avgjgrelse om
man vil innfgre det eller ikke. | budsjettet for 2021 skriver byradet at de har forventning om innfgring av
redusert bomtakst for biogassdrevne kjgretgy i lgpet av 2021.

Siden metan er en sterk klimagass bgr det stilles krav til kjgretgyene for redusert bomsats, at det ikke
blir noen lekkasjer som avdamping fra flytende biogass dersom lastebilen ikke er i bruk over en periode.

Ut fra beregningene i kapittel 1.6 vil 50 prosent rabatt i bomtakstene for biogass utgjgre 330.000 kroner
i bedret naverdi over 7 ar for langtransport kjgretgy med full bompengebetaling, og gjgre biogass
marginalt Ignnsomt mot fossil diesel.

51 https://www.vegvesen.no/vegprosjekter/oslopakke3/organisering
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Tilsvarende for distribusjonslastebil for bruk innenfor Oslo gjgr lavere bompenger uten bygrense snittet
at det trengs ca 60 prosent rabatt i takstene for at biogass skal bli pa samme kostnad over levetiden som
fossil diesel.

Ladbar hybrid i klimaklasse

Ladbar hybrid tunge kjgretgy kan gi raskere innfasing av nullutslippskjgring i Oslo mens
langdistansekjgring gjgres med forbrenningsmotor for lang rekkevidde. Som omtalt i kapittel 1.4 er det
noen ladbar hybrid tunge kjgretgy pa markedet som har lengre rekkevidde pa batteri, som Scania
lastebil. Det er ladbare hybrid minibusser med rekkevidde pa 5-7 mil pa ren elektrisk drift i Oslo med
geofencing, som styrer at bilen kjgrer pa kun batteri innenfor et fastsatt geografisk omrade med
elektronisk kartdata.

Ladbare tunge hybridkjgretgy har samme takst i bomringen som dieselkjgretgy. Det kan innfgres en
klimaklasse i bompengetakstene hvor ladbare hybridkjgretgy inngar ssmmen med biogass med redusert
sats, eller eventuelt en egen takst for ladbar hybrid. Det ma sikres at det gis insentiv til kjgretgy med
lang nok rekkevidde pa ren elektrisk drift og krav til geofencing installert i kjgretgyene for a sikre
utslippsfri kjgring innenfor Oslo (med krav til minimum 50 kilometer kjgring med ren elektrisk drift).

Det er viktig at rabattsatsen settes slik at det vil gjgre ladbar hybrid Ignnsomt, men ikke sa mye at det
utkonkurrerer helt utslippsfrie kjgretgy. Hvor langvarig det vil veere behov for en slik redusert sats vil
avhenge av utviklingen pa tilgangen pa nullutslippskjgretgy for alle behov i arene framover. Med en god
utvikling pa nullutslippskjgretgy, kan rabatten for ladbar hybrid tunge kjgretgy fases ut for nye kjgretgy
fra siste halvdel av perioden til 2030.

@kt takst for diesel
Bompengetaksten for takstgruppe 2 kan gkes for diesel for a gi stgrre gkonomisk insentiv for nullutslipp
og biogass.

Byradet gnsker a gke takstene til hgyeste gjennomsnittstakst innenfor rammene av stortingsvedtaket.
Hva det betyr for takstgruppe 2 vil avhenge av flere forhold, blant annet trafikk- og kjgretgyutviklingen,
og politiske vurderinger av gkning for takstgruppe 1 mot takstgruppe 2. Med gkende andel tunge
nullutslippskjgretgy med nullsats sa gker handlingsrommet for & gke ordinaer takst innenfor rammene
av stortingsvedtaket.

Det er ogsa mulig a gke takstene mer, men da ma det til Stortinget for ny behandling.

Takstgkning kan gjgres for ett eller alle tre bomsnittene. En start kan vaere a gke bomsatsene for Indre
ring-bomsnittet malrettet inn mot bydistribusjonen hvor det er et stgrre utvalg av utslippsfri kjgretgy

tilgjengelig.

Det er na to takstgrupper for diesel for Euro VI og for Euro V og eldre. Differansen er pa 34 kroner mer
for Euro V per passering. Andelen av Euro V-kjgretgy er nede i snart under 20 prosent, og det vil ga
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videre ned til null i takt med endt levetid. En mulighet kan ogsa veere at hgyeste sats endres til 8 ogsa
inkludere Euro VI om et par ar.

Med dagens priser trengs det en gkning av takstene for takstklasse 2 for Indre ring pa 60 prosent for at
dette alene skal gjgre elektrisk distribusjonslastebil brukt innenfor Oslos grenser til samme kostnad som
fossil diesel over levetid pa 7 ar, etter utregningen i kapittel 1.6. Det utgj@r en gkning for fossil diesel pa
ca 50.000 kroner per ar. Med forventet reduksjon i pris for elektriske lastebiler framover, som vist i kap.
1.7, vil det sannsynligvis veaere tilstrekkelig med en noe lavere gkning ved innfgring i 2023.

@kt takst for nye kjgretpy

En mate a gke insentivet for kjgp av nye nullutslippskjgretgy og gjgre kjgp av nye dieselkjgretgy mindre
attraktivt er a gke prisen i bomringen for bare nye diesel kjgretgy. Det vil vaere fullt mulig 3 opprette en
ny takstgruppe for det, men vil kreve stortingsvedtak for gjennomfgring som gjgr at realistisk tidspunkt
for innfgring vil veere fra andre halvdel av 2022 eller 2023.

| byrddserklzeringen fra 2019°2 har byradet vedtatt & jobbe for at nye fossilbiler solgt fra 2020 skal betale
mer i bompenger og parkering, som et nytt tiltak for a fa til full omlegging til utslippsfri transport.

Fjerne kvantumsrabatten

| dag er det kvantumsrabatt med betaling for maksimalt 60 og 120 passeringer i bomringen innenfor én
kalendermaned. For naeringstrafikk med jevnlig transportaktivitet i Oslo gjgr manedstaket at marginal
pris for passering blir null. Med & fjerne dette manedstaket vil det bli et stgrre incitament til a legge om
til nullutslipp og for redusert kjgring.

Vurdering av gkt miljgdifferensiering av bompenger

| Tabell 8 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien
miljgdifferensiering av bompenger. Vurderingskriteriene beskrives neermere i kapittel 2.6
Analysekriterier.

52 https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/13346154-
1573659611 /Tjenester%200g%20tilbud/Politikk%200g%20administrasjon/Politikk/Byr%C3%A5det/Oslos%20byra%CC%8Adserk|%C3%A6ring%2
02019-2023.pdf
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Virkemiddelanalyse utslippsfri

og biogass tungtransport

Miljedifferensiering bompenger
Redusert takst for biogass/

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sweert stor grad (merkest orange)

Tabell 8: Vurdering av miljgdifferensierte bompenger Oslo.

Oslo styrer ikke alene
Oslo kan ikke vedta bompengesatsene alene. Det fastsettes etter forhandlinger mellom Oslo, Viken og
Statens Vegvesen. Stortinget ma slutte seg til takstendringer ut over rammene som er vedtatt.

For langsiktig forutsigbarhet for nullsats kan Oslo gjgre et vedtak om det na, som de vil tamed inn i
neste forhandlingsrunde. Et slikt vedtak i Oslo na vil gke sannsynligheten for at det blir giennomfgrt og
er derfor vurdert til noe hgyere.

Gjennomfgringstidspunkt
Neste endring i takstene kan bli giennomfgrt fra sommer 2022 eller 1.1.2023 (etter neste
forhandlingsrunde).

Politisk gjennomfgrbarhet
Byradet har vedtatt at de gnsker gkte bompenger, sa generelt er det politisk stgtte for det i Oslo, og i
Viken.

@kte satser for dieselkjgretgy takstgruppe 2 vil bidra positivt til & redusere det gkende
finansieringsgapet mellom bompengeinntekter og kostnadene i Oslopakke 3,
som den gnskede politikken med gkende andeler med nullutslippskjgretgy bidrar til.

Redusert takst for biogass er vedtatt, og det er hgy stgtte til 3 fa vedtatt en langsiktig forutsigbarhet for
dagens nullsats for tunge kjgretgy. Klimaklasse for ladbar hybrid har derimot ikke vaert diskutert.

A gke prisen i bomringen for bare nye kjgretgy vil unnga at bomtaksten gker for alle dagens kjgretgy.
Det kan gjgre det lettere a fa til tilstrekkelig gkning i takstene til 3 ha utlgsende effekt. Det kan ogsa
veere en lur méate & sikre en langsiktig forutsigbarhet for nullsats for kjgretgy som kjgpes na, ved at
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innfgring betaling for ogsa tunge nullutslippskjgretgy gjgres for bare nye kjgretgy fra det tidspunktet det
blir ngdvendig.

A fjerne kvantumsrabatten vil vaere gi en god miljgeffekt med gkt insentiv for nullutslipp og ta bort det
uheldige insentivet i at marginalkostnaden for passeringer er null. Det har ikke veert diskutert i
Oslopakke 3 forhandlingene tidligere. Det er usikkert om det kan innfgres bare for tungtrafikken eller
om det da ogsa ma gjelde takstklasse 1, som ma til Stortinget for avgjgrelse.

Praktisk

Det er lett 3 gjennomf@re endringer i takster generelt i bomringen. For redusert sats for biogass ma det
pa plass et system for dokumentasjon/kontroll for at kjgretgyet faktisk kjgrer pa biogass, og ikke bruker
fossil gass, som er en stgrre praktisk utfordring.

Langsiktig forutsigbarhet

Vedtak som garanterer nullsats for nullutslippskjgretgy fram til minst 2025 vil gke forutsigbarhet for
investeringer na. Innfgring av ny takstgruppe med hgyere takst for nye kjgretgy, kan ogsa gke
forutsigbarheten med vedtak om innfgring av betaling for nullutslipp pa et senere tidspunkt bare skal
gjelder bare for nye kjgretgy etter et fastsatt tidspunkt, og ikke alle kjgretgy med “tilbakevirkende
kraft”.

Styringseffektivitet

Miljgdifferensiering av bompenger er et helt sentralt virkemiddel for gkonomisk insentiv for & oppna
Isnnsomhet for utslippsfrie tunge kjgretgy, bade i tidligmarkedet og ved full utrulling.
Forsterkningene som er gjennomgatt her vil kunne tre i kraft fgrst fra kanskje 1.1.2023, og har derfor
ikke fatt full score pa tidligmarked kriteriet.

Forsterkningene som er foreslatt er ikke veldig store endringer fra dagens takstniva og disse endringene
er derfor ikke vurdert til toppscore pa effekt.

For langdistansemarkedet, hvor tilgjengeligheten pa nullutslippskjgretgy fortsatt er mangelfull, har gkte
bomtakster mindre effekt for drivstoffskifte, utover a vaere med a gi god interesse for aktgrene til a
etterspgrre det fra leverandgrene og vaere tidlig ute for kjgp nar det kommer kjgretgy.

Stor gkning av takstene for dieselkjgretgy er nevnt at kan gi en ugnsket effekt med omveikjgring rundt
Oslo. Vi har ikke sett noe dokumentasjon som underbygger dette, og har ikke undersgkt noe naermere
hvor reelt dette er og hva som eventuelt kan gjgres av tiltak for & unnga det.

Ved a fokusere pa gkte takster pa indre by-bomsnittet de fgrste arene, og pa nye kjgretgy som malrettet
tiltak for a gjgre det mer Isnnsomt med kjgp av nullutslippskjgretgy, vil det i mindre grad bergre
gjennomgangstrafikken.
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4.2.2 Anskaffelser

Forsterkede krav om nullutslippstransport

e Raskere innfgring av minimumskrav til nullutslipp eller biogass for alle kommunens anskaffelser,
innen 2023. Og raskere sektorvise og/eller geografiske nullutslippskrav. Pa verkstedet ble det
foreslatt a etablere stgrre konkrete prosjekter med krav til transportene til et avgrenset omrade,
der den som vinner kontrakten ma stille med en helt utslippsfri kjgretgyflate.

e Utvide gjennomfgringen av standardkravene for transport ogsa til langdistansetransporten med
piloter i 2021 og i alle nye kontrakter i Igpet av 2022. Kravene i anskaffelsene praktiseres na pa
sluttleveringen. UKE arbeider med & fa kravene til & inkludere hele transportkjeden, og det
vurderes a gjennomfgre pilotprosjekter i 2021.

Forsterkede tiltak for bygg- og anleggstransporten

e Innfgre samme krav til transporten til/fra anleggsplass i bygg- og anleggskontraktene som for
gvrige anbud pa transporttjenester, ved a stille minimumskrav nar minst tre leverandgrer kan
levere alt eller deler av transporten med nullutslipp eller biogass. Innfgre minimumskrav for alle
anbud innen 2023 for alle typer transport hvor det er tilgjengelige kjgretgy for det. Transport
til/fra anleggsplass kan vaere godt egnet segment for a fa til raskere teknologiskift i en hel
bransje.
Innfgre minimumskrav ogsa for oppdrag under dagens grense for standardkrav pa 5 millioner
Stille samme krav til alle bygg- og anleggsprosjekter i Oslo ogsa i regi av private og statlige
aktgrer, giennom reguleringsplan.

Raskere utskifting av kommunens egne kjgretgy

Forsert utskifting av de 120 tunge kjgretgyene kommunens virksomheter har som ikke er nullutslipp og
biogass, kan utgjgre et vesentlig volum for tidligmarkedet for utslippsfrie tunge kjgretgy i Oslo na. For a
gi en god effekt i tidligmarkedet bgr forsert utskifting veere ferdig gjennomfgrt i Igpet av 2022.

For noen av kjgretgytypene er det ikke tilgjengelig nullutslippslgsninger i dag. Der trengs det innovative
anskaffelser og ekstra innsats fra kommunen for 3 bidra til a fa fram nye kjgretgy. Dette kan gjgres i
samarbeid med leverandgrutviklingsprogrammet og andre aktgrer og innkjgpere med samme
kjoretgytyper.

| faggrunnlaget til klimastrategien fra 2019 anbefalte Klimaetaten at kommunens egne anskaffelser av
kjgretgy skal reflektere at el, hydrogen og biogass er prioriterte drivstoff innen vare- og nyttekjgretgy. |
revidert budsjett 2020 ble det satt av en pott pa 40 mill. som blant annet skal ga til denne utskiftningen,
samt merkostnader i bygg- og anleggsanskaffelser (Oslos klimabudsjett 2021).

Samme krav til alle leverandgrer til Oslo som kommunens transportkrav

Oslo kan stille krav til at alle leverandgrene til kommunen skal fglge samme krav som kommunen har til
sine anskaffelser. Det er standard at det stilles krav til leverandgrenes egnethet med krav leverandgrene
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ma oppfylle for & kunne levere anbud, som skatteattest o.l. P34 miljgsiden stilles det ofte krav til at
leverandgrene skal ha et miljgledelsessystem pa plass for a kunne levere tilbud.

Et forsterket krav til at leverandgrens virksomhet skal etterleve samme krav som kommunens
anskaffelser kan gjennomfgres i praksis med en sertifiseringsordning for alle naeringsaktgrene som
gnsker @ konkurrere om kontrakter til leveranser til kommunen. Det kan gjgres med forbedringer av
eksisterende ordninger, som Miljgfyrtarn, eller med opprettelse av en egen ordning for dette. Det vil
behgves gode kontroll- og oppfelgingsrutiner for a sikre etterlevelse.

Et EU-prosjekt kalt Ecostars, hvor byer som Rotterdam er med, gjgr noe lignende, ved a gi operatgrer

stjerne-rating for miljgstandarden de har®.

Vurdering anskaffelser

| Tabell 9 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien
anskaffelser. Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

Anskaffelser

Utvide til ogsa langtransporten i

miljgkravene 2022
Krav til nulluslipp transport for alle 2023
bygge- og anleggsplasser

Skalaitabell, fra i liten grad (lysest crange)
til i svaert stor grad (merkest orange)

Tabell 9: Vurdering av anskaffelser Oslo.

Virkemiddelanalyse utslippsfri
og biogass tungtransport

Lokale virkernidler

Oslo styrer

Oslo har stor handlefrihet til a giennomfgre forsterkede krav i egne anskaffelser. Miljgkrav i offentlige
anskaffelser er underlagt nasjonalt lovverk i lov om offentlige anskaffelser som palegger a fremme
klimavennlige Igsninger i all offentlig anskaffelsespraksis.

53 https://ec.europa.eu/energy/intelligent/projects/en/projects/ecostars og https://www.rotterdam.nl/werken-leren/ecostars/
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Det er krav til at kravene som stilles skal vaere relevant for anskaffelsen, som ma vurderes naermere for
hvilke konkrete krav som kan stilles til leverandgrene for hele virksomhetens praksis.

Politisk gjennomfgrbarhet

Den vedtatte anskaffelsesstrategien gir tydelige fgringer pa forsterkninger, med “Kommunen skal i all
planlegging av anskaffelser ta utgangspunkt i méalet om G bli en utslippsfri by”,

og at “Kommunen skal sgrge for en kontinuerlig utvikling av kommunens standard kontraktsvilkar for
kigp av varer, tjenester og bygg og anlegg - for G mgte nye samfunnsutfordringer med gjennomtenkte,
treffsikre og kommuneovergripende krav.”

| klimabudsjettet forsterker Oslo innsatsen pa utslippsfrie bygg- og anleggsplasser samt a stille krav om
fossilfri transport av masser til og fra byggeplass. Og byradet vil stille krav om fossilfri og etter hvert
utslippsfri bygge- og anleggsvirksomhet i nye reguleringsplaner, med at Plan- og bygningsetaten skal
stille krav til det for alle nye utbyggingsplaner i Oslo. Etter hvert som teknologien modnes og tilgangen
pa maskiner gker, vil det komme skjerpede krav om kun utslippsfri teknologi®*. Det er uklart om og i
hvilken grad det vil kreve godkjenning og eventuelt forskriftsendring fra nasjonale myndigheter for a
gjennomfgre det.

A forsere tidspunktet for innfgring av minimumskrav i alle anskaffelser kan medfgre at det kan bli noe
feerre aktgrer som deltar i konkurranse om anbudene. Det vil da vaere i motstrid til prinsippene om a
sikre god konkurranse, som vi har vurdert til & trekke noe ned pa noen av tiltakene. Dette kan Igses med
a stille minimumskrav til de transporttypene hvor det er flere tilgjengelige kjgretpy med utslippsfrie eller
biogasslgsninger.

Praktisk

Systemene for gjennomfgring av nullutslippskrav i anskaffelsene pa transport og bygg- og anlegg er
etablert med de innfgrte standardkravene. A forsere krav tidsmessig kan medfgre noe merarbeid med
innovative anskaffelser og pilotprosjekter for kjgretgytyper som ikke er like tilgjengelig i markedet i dag,
som for kommunens egne kjgretgy.

A stille krav til nullutslipp for langdistansetransporten vil vaere et nybrottsarbeid som vil kreve en del
arbeid a fa til systemer for dokumentasjon pa drivstoff og klimagassutslipp for hele transportkjeden og
implementering av det i anbud og oppfglging.

Kvalifikasjonskrav til at leverandgrens virksomhet skal etterleve samme krav som kommunens
anskaffelser, vil fordre gode kontroll- og oppfelgingsrutiner.

Langsiktig forutsigbarhet

54 https://e24.no/naeringsliv/i/OKEWS5J/oslo-skjerper-krav-til-byggeplasser-alle-skal-vaere-fossilfrie og
https://www.klimaoslo.no/2020/09/23/klimabudsjettet-for-2021-oslo/
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Gjennomfgring av standardkrav i offentlige anskaffelser etablerer en tydelig standard for
transportaktgrene, som er med a skape en langsiktig forutsigbarhet nar det blir kommunisert tydelig fra
kommunen til transportaktgrene, i tillegg til i de enkelte anbudene. Forutsetningen er at det er en
konsekvent gjennomfgring, slik at det ikke blir oppfattet til a vaere vilkarlig.

Styringseffektivtet

Krav i alle kommunens anskaffelser er en viktig driver for tidligmarkedet. Det er spesielt viktig for
markeder hvor offentlige anskaffelser utgjgr en stgrre andel av markedet, som for bygg og anlegg, hvor
miljgkrav i anskaffelsene har vaert avgjgrende for a fa fram nye utslippsfrie lgsninger pa markedet som
massetransport og gravemaskiner. Det gir en stgrre pavirkning av markedet enn andelen av markedet
skulle tilsi, ved at aktgrene skifter til nullutslippskjgretgy for a vinne anbud til kommunene som de da
ogsa bruker i andre transportoppdrag ut over leveransene til kommunen.

Her er det vurdert hvor mye ekstra de nye forsterkede tiltakene vil utgjgre, ut over det som er pa plass
av standardkrav og praksis allerede. Mye vil bli oppnadd med de vedtatte standardkravene som gir
insentiv gjennom miljgvekting og setter minimumskrav sa snart det er tre leverandgrer som kan tilby
det. Tiltaket med a forsere tidspunktet for minimumskrav til nullutslipp eller biogass i all transport til
kommunen innen 2023 vil gi noe effekt pa tidligmarkedet na. Mens effekten etter 2025 vil et ha liten
effekt ut over dagens vedtatte politikk.

4.2.3 Bruksfordeler

Reservert parkering

En forsterkning som kan gjgres er at alle naeringsparkeringsplasser innenfor Ring 1 kan reserveres til
utslippsfrie nyttekjgretgy i lgpet av 2021. Dette ved a gjennomfgre det ogsa for de 39 siste plassene som
etter dagens plan vil gjensta etter 2021.

Kartleggingen (Hafslund, 2021) viste at sentrum ikke er hovedmalet for store deler av tungtransporten,
og det bgr derfor vurderes a etablere reservert parkering for naeringstrafikk ogsa utenfor Ring 1. Der er
det ikke spesielle naeringsparkeringsplasser na, men utenfor Ring 1 er det stgrre tilgang pa
parkeringsmuligheter, og gratis gjesteparkering for elektriske varebiler i beboerparkeringssonene det
viktigste virkemiddelet pa parkering.

Nattparkering med lading

Mange lastebiler i daglig transport i Oslo ma kjgre lange distanser hver dag ut av byen for nattparkering.
Det er en uheldig tomtrafikk som gker trafikken og utslippene. Og det kan vanskeliggjgre skifte til
elektrisk lastebil, hvis ekstra kjgredistanse gjgr at batterirekkevidden ikke dekker behovet.

Oslo kommune kan tilrettelegge for nattparkering med lademuligher for lastebiler i naerhet av faste

transportstrekninger. Det kan gjgre med eller uten inkludert hvileplass for sjafgr. Dette bgr gjgres pa
flere steder.
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Et eksempel, som ble tatt opp pa verkstedet, er Oslo havn. Totalt er det over hundre lastebiler som
brukes i daglig virke for transport ut og inn av havna. Mange lastebiler som brukes kjgrer 5 mil hver vei
hver dag for nattparkering. Havna har relativt sma arealer for virksomheten og har hgy arealutnyttelse.
Ifelge havna er det forelgpig ikke plass til flere parkeringsplasser. Det jobbes med & fa plass et omrade
med hurtigladere for tungtransport/betongbiler m.m.

14 vogntog har i dag nattparkering pa omlastningsterminalen ved Oslo havn. | utredningen Sydhavna
nullutslippshavn er ladelgsning for disse kjgretgyene utredet og anbefalt. Utredningen har kartlagt at
det er tilstrekkelig nettkapasitet i omradet. Dette omradet bgr tilrettelegges for nattparkering med
lading, og det bgr kartlegges videre for andre mulige arealer for gvrige lastebiler (Sydhavna
nullutslippshavn, 2020).

FARGEKODER

ANNEN INFC

<

Figur 25: Omlastningsterminalen pG Kongshavn som er aktuell for bade ladelgsning for
nattlading og hydrogenfylling for lastebiler i Oslo havn (Sydhavna nullutslippshavn, 2020).
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Alnabru er et annet omrade hvor det bgr tilrettelegges for nattparkering med lading for flere kjgretgy.

Pa verkstedet kom det ogsa opp at flere transportgrer har sine store lagre i Viken, som pa Vinterbro og i
Vestby. Her bgr Oslo samarbeide med nabokommunene og Viken for a se pa areal og Igsninger sasmmen,
bade for nattparkering og etablering av infrastruktur.

Tilgang pa omrader med stgrre areal for etablering av nye parkeringsplasser er krevende i sentrale
omrader. En tilnaerming kan vaere a gjgre det i samarbeid med aktgrer som har stgrre parkeringsareal
allerede, for a se pa om eventuell sambruk kan vaere mulig, i hvert fall som en midlertidig Igsning.

Statens Vegvesen har ikke dggnhvileplasser i Oslo kommune, men en rekke slike i Viken og andre steder
pa vei mot Oslo. Det vil bli stadig viktigere a fa etablert en adekvat ladeinfrastruktur pa disse.
Vegdirektgren varslet hgsten 2020 et utredningsarbeid pa dette omradet.

Reservert og tidsmessig favorisering varelevering

Reservering av laste- og losselommer for utslippsfri varelevering kan gjgres i langt stgrre omfang enn til
na. For a fa en god effekt av tiltaket ma det gjgres for et tilstrekkelig stort omrade(r) til at det blir en
merkbar effekt for transportgrene, god nok til at det vil pavirke til skifte til utslippsfri Igsninger. Mulige
omrader er omradet rundt Radhuset, i og rundt gagater m.m. og videre innenfor Ring 1/ Bilfritt byliv-
sonen.

Dette kan vaere et virkemiddel med opptrapping av fordeler for utslippsfri varelevering fram til
nullutslippsone er pa plass.

| faggrunnlaget for klimastrategien anbefaler Klimaetaten at tiltaket med a etablere egne laste- og
losselommer for utslippsfrie kjgretgy skal utvides, samtidig som laste- og lossemulighetene for fossile
varebiler begrenses. Utslippsfri varedistribusjon skal gis prioritet pa de mest attraktive tidene pa degnet,
for eksempel i Bilfritt byliv-omradet som en start.

Tidsmessig prioritering av utslippsfri varetransport ble Igftet opp av deltakere pa verkstedet og i
intervjuene. Med elektriske kjgretgy kan tidspunkt for levering utvides til tidlig og sent, ettersom
elektrisk varelevering gir mindre stgy. Tidsstyring kan fordele de mest attraktive tidspunktene til
utslippsfri levering (eller stgrre fleksibilitet for valg av tidspunkt), mens tidspunkt for leveranser med
dieselkjgretgy gradvis begrenses. Denne fordelen kan ogsa bidra noe til 3 veie opp for ulemper med
ladetid og mindre lastekapasitet i noen elbilmodeller.

Det er flere eksempler fra blant annet i Nederland som bruker tidsmessig prioritering som et aktivt
virkemiddel for a tilrettelegge for utslippsfri varelevering.

Tilgang til kollektivfelt

Med gkende antall elbiler vil det blir trangt om plassen i kollektivfeltet og det vil bli flere strekninger
med begrensninger i tilgang til a kjgre i kollektivfeltet for elkjgretgy. For naeringstrafikken er sparte tid i
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ke en stor verdi. Prioritering av utslippsfri naeringstrafikk med tilgang i kollektivfeltet er en viktig
bruksfordel med tidsbesparelsen det gir, som ble trukket fram pa verkstedet.

| dag stilles det krav til minst to personer i kjgretgyet for tilgang til kollektivfeltet i rushtida, for
trafikkerte strekninger som Sandvika-Oslo, og na ogsa pa kollektivfelt pa kommunale veier.
Tungtransporten har sjelden passasjerer i tillegg til sjafgr, og kan derfor unntas for kravet til minst to
personer for nullutslippskjgretgy i kollektivfeltet. Og det kan gis forutsigbarhet pa at dersom det blir
behov for a redusere antall kjgretgy i kollektivfeltet sa vil tunge nullutslippskjgretgy bli prioritert for
tilgang, og feltet gjgres om pa sikt til et utslippsfritt tungtransportfelt.

Det er innfgrt to prgveprosjekter med tungtransportfelt for samkjgring av alle tunge kjgretgy i ett felt i
Norge. Dette er pa RV 110 over Fredrikstadbrua, hvor det har veert i et ars tid, og RV 509 i Sola. Det har
veert planen & etablere flere slike felt pa en delstrekning til RV 110 (firefeltstrekningen Simo-Seut), men
det har blitt forsinket og blir igangsatt antakelig i 2021. Det har blitt utfgrt en «delrapport 1» som
oppsummerer forelgpige resultater av en evaluering av tungtrafikkfeltene pa rv. 509 i Sola og pa rv. 110
i Fredrikstad®. Dette har veert for all tungtransport. For at det skal veere et virkemiddel som
tilrettelegger for nullutslipp og biogass, ma det forbeholdes til disse.

Miljgfelt for utslippsfri kjgretay

Med gkende andel utslippsfrie kjgretgy vil det bli stadig flere strekninger hvor det blir fullt i
kollektivfeltet i rushtida. For & sikre en langsiktig god bruksfordel for utslippsfrie kjgretgy pa
innfartsarene, ogsa nar kollektivfeltene blir fulle, kan det vurderes a innfgre et miljgfelt for utslippsfrie
neeringskjgretdy pa innfartsarene, i tillegg til kollektivfeltet.

| 2014 ble det igangsatt en utredning av et forslag om a gjgre om det midtre av de tre feltene pa E18 til
et eget miljgfelt for elbiler og naeringstrafikk®®. Med gkende andel nullutslippskjgretgy kan dette se
annerledes ut na og bgr vurderes pa nytt.

| byrddserkleeringen 2015-2019%7 star fplgende punkt: “Innfare miljgfelt og kollektivfelt pd eksisterende
vei i E18 Vestkorridoren, E6 Groruddalen og Ring 3, samt andre veier der det er mulig uten veiutvidelse.

7”7

Vurdering bruksfordeler

| Tabell 10 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien
bruksfordeler. Vurderingskriteriene beskrives naeermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

55 https://vegvesen.brage.unit.no/vegvesen-xmlui/handle/11250/2682711

56 https://www.aftenposten.no/oslo/i/12o0e/eget-felt-for-elbiler-utredes-i-oslo

57 https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/1376315-

1465814683 /Tjenester%200g%20tilbud/Politikk%200g%20administrasjon/Politikk/Byr%C3%A5det/Plattform%20for%20byr%C3%A5dssamarbei
d%20mellom%20Arbeiderpartiet%2C%20Milj%C3%B8partiet%20De%20Gr%C3%B8nne%200g%20Sosialistisk%20Venstreparti%20i%200s10%20
2015-2019.pdf
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https://www.oslo.kommune.no/getfile.php/1376315-1465814683/Tjenester%20og%20tilbud/Politikk%20og%20administrasjon/Politikk/Byr%C3%A5det/Plattform%20for%20byr%C3%A5dssamarbeid%20mellom%20Arbeiderpartiet%2C%20Milj%C3%B8partiet%20De%20Gr%C3%B8nne%20og%20Sosialistisk%20Venstreparti%20i%20Oslo%202015-2019.pdf

Virkemiddelanalyse utslippsfri
og biogass tungtransport

Bruksfordeler

Reservert og tidsmessig favorisering
varelevering

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 10: Vurdering av bruksfordeler Oslo.

Oslo styrer

Reservert parkering og laste- og lossesoner, styrer kommunene selv.

For tidsregulering av leveranser i gater uten lossesoner, og tilgang til kollektivfelt pa riksveier er det
Statens Vegvesen som har skiltmyndighet. Her kan Oslo pavirke ved & be om at det gjennomfgres, men
ikke avgjgre det alene. Det samme gjelder for innfgring av nytt miljgfelt pa innfartsarene. For tilgang til
kollektivfelt pa kommunale veier er det Oslo som har beslutningsmyndighet.

Gjennomfgres fra

A £3 til endring av reglene for tilgang til kollektivfeltet, i hvert fall pA kommunale veier, bgr vaere mulig a
gjore ganske raskt. Hvor lang tid det vil ta vil avhenge noe av om det finnes egnet underskilt for det i
dag, eller om det ma innfgres nytt. For a innfgre et nytt miljgfelt vil vaere prosesser som tar tid, og antatt
giennomfgring fra tidligst fra 2023.

Politisk gjennomfgrbarhet

Politisk er det full stgtte til giennomfgring av bruksfordeler med reservert parkering og laste- og
lossesoner. Med stor opptrapping som gjgr det betydelig vanskeligere for transport pa ikke nullutslipp,
kan det bli noen motreaksjoner.

Kollektivfeltet har prioritet for busstransporten, slik at det kan veaere noen motstridende interesser pa
sikt, hvis det blir en stor gkning i tunge nullutslippskjgretgy. Og det kan bli noen motreaksjoner pa a

skulle redusere tilgangen for elektriske personbiler til fordel for utslippsfri tungtransport.

Miljpfelt i tillegg til kollektivfelt vil vaere en stor endring hvor trafikksikkerhetshensyn kan gjgre det
vanskelig a fa til.
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Praktisk

Praktisk giennomfgring av reservert parkering er enkelt med skilting. For laste- og lossesoner brukes det
na en skiltkombinasjon som er lite forstaelig, som bgr endres. Det er mye varelevering fra tunge kjgretgy
som skjer med bare stopp i gate. For a fa ny reservering til nullutslipp til 3 bli respektert, vil det fordre
sterk handheving med bgter e.l., i alle fall i en startfase. Med innfgring i sterre omrader vil det bli langt
enklere @ handheve enn enkeltplasser innimellom. Det samme vil det vaere med tidsdifferensiering av
varelevering hvor nullutslipp far prioriterte leveringstider framover diesel, som vil kreve sterk
handheving. Samt at det kan vaere praktisk utfordringer for varemottakerne dersom det innrettes slik at
det blir mer ulike tidspunkt for varelevering enn i dag hvis det trengs levering med ogsa diesel i tillegg til
nullutslipp for noen typer leveranser.

Langsiktig forutsigbarhet

Disse bruksfordelene vil veere tiltak som det kan vaere noe krevende a avslutte.

Tilgang til 3 kjgre i kollektivfeltet har erfaringsvis blitt endret i takt med gkning i antall elbiler i
kollektivfeltet. For & sikre en langsiktig forutsigbarhet for tilgang til kollektivfeltet for tunge
nullutslippskjgretgy ber det vedtas og kommuniseres en langsiktig plan for utviklingen framover for
hvilke brukergrupper som skal miste tilgang f@rst, og fra eventuelt hvilket tidspunkt/trafikksituasjon som
vil utlgse endringer i tilgang.

Styringseffektivitet

A reservere alle naeringsparkeringsplasser til nullutslippsvarebiler vil det vaere en bruksfordel som kan gi
en god effekt pd markedet na. Disse plassene er bare innenfor Ring 1, og det gjelder for varebiler, s det
vil ha mindre effekt for full utrulling og for tyngre kjgretgy. Med gkende andel nullutslipp vil effekten av
bruksfordelen gradvis ga ned.

For reserverte laste- og lossesoner har de tiltakene som er gjort til na har veert alt for sma til 3 gi noe
effekt. Med bruk av dette virkemiddelet i et stort omfang, og med varelevering med tidsstyring, vil det
kunne ha en god effekt pa tidligmarkedet i sentrumsomrader hvor tilgang til parkering og lossing er en
viktig bruksfordel. Med sma marginer i transportbransjen er tiltak som kan spare tid for sjafgr og
kjgretgy en stor verdi.

Ifglge utredningen om nullutslippssoner er det giennomfgrt en spgrreundersgkelse pa oppdrag fra
Bymiljgetaten, hvor 70 prosent av respondentene oppgir at de ofte ma parkere ulovlig. Det
giennomfgres med andre ord varelevering og tjenesteyting, som ikke pavirkes av at de offentlige
plassene far ny skiltregulering. Varelevering som foregar pa private laste- og losseplasser og via
varemottak i parkeringskjellere pavirkes ikke.

Tilgang til 3 kjgre i kollektivfeltet vil gi tidsmessige besparelser som vil veere en god bruksmessig fordel

for utslippsfri naeringstrafikk. Det vil vaere et godt insentiv for tidligmarkedet. A utvide til et eget
miljgfelt i tillegg til kollektivfelt vil ha stgrre kapasitet som kan gi god effekt lenger pa full utrulling.
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4.2.4 Nullutslippssoner

| byradserklaeringen (2019) er det slatt fast at “Sammen med transportnaeringen vil vi gjgre Oslo til en
pilotby for utslippsfri tungtransport, og legge til rette for flere energistasjoner. Vi vil sgke staten om a
etablere en pilot med miljgsone innenfor Bilfritt byliv-omradet, med mal om at det i Igpet av 2020 kun
skal veere tillatt med utslippsfrie privatbiler, og fra 2023 kun for utslippsfrie lette varebiler. Det skal lages
en forutsigbar opptrappingsplan for ulike omrader og kjgretay.”

| den vedtatte klimastrategien har bystyret vedtatt a sgke staten om a etablere en pilot med miljgsone
som bare tillater utslippsfrie personbiler og varebiler. Og i budsjettet for 2021 er det omtalt at arbeidet
med utvikling av nullutslippssoner skal styrkes i 2021 og 2022 med sikte pa ikrafttredelse i Igpet av
denne bystyreperioden.

Som planmyndighet har kommunen adgang til a regulere all arealbruk innenfor kommunen, og det
felger av plan- og bygningsloven § 3-1 bokstav g) at planer etter loven skal "ta klimahensyn, giennom
reduksjon av klimagassutslipp og tilpasning til forventede klimaendringer, herunder giennom Igsninger
for ... transport”. | fglge Klimakur 2030 har det imidlertid vist seg vanskelig a bruke dette lovverket til &
innfgre nullutslippssoner i praksis. Regulering av rullende kjgretgy reguleres av veitrafikkloven.

Nullutslippssone kan innfgres etter veitrafikkloven § 7° fgrste ledd "Kongen eller den han gir fullmakt
kan forby bestemte grupper av kjgretgyer". Ved kongelig resolusjon 15. oktober 2010 er
Samferdselsdepartementet gitt fullmakt etter § 7 fgrste ledd. Oslo kommune har sendt breuv til
samferdselsministeren i 2020 for a fa avklart prosess for innfgring av nullutslippssoner. | klimameldingen
(Klimaplan for 2021-2030) som ble lagt fram i januar 2021, skriver regjeringen at den gnsker a legge til
rette for at kommunene kan vaere i front pa gjennomfgring av klimatiltak. Og for a paskynde overgangen
til nullutslippstransport, vil regjeringen se neermere pa a bruke vegtrafikkloven § 7 til a etablere
nullutslippssoner, i fgrste omgang som pilotprosjekt i noen byer. Det er presisert at riksveier ikke skal
omfattes.

| april 2020 ga Byradsavdeling for miljg og samferdsel i oppdrag til Bymiljgetaten, med bistand fra
Klimaetaten, a utrede forslag til miljgsoner/nullutslippssoner. | arbeidet med utredningen ble det
arrangert et innspillsmgte 24. september, og det var tema i «Naering for klima»-mgtet 15. oktober.

“Utredning nullutslippsoner. Faglig grunnlag for videre arbeid med bestilling.» (Bymiljpetaten 2020) kom
med to forslag til nullutslippssoner som mest aktuelle for videre utredning;

e Konsept 2 Bilfritt byliv-omradet — Variant C Alle lette kjgretgy 2023 (under 3,5 tonn)

e Konsept 6 Innenfor Ring 2 — Variant E Alle kjgretgy i 2025 (ogsa tunge kjgretgy)

%8 https://lovdata.no/lov/1965-06-18-4/§7
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Figur 26: Den geografiske avgrensningen for forslag til nullutslippssoner fra 2023 til Bilfritt byliv-
omrddet™ til venstre, og innenfor Ring 2 fra 2025. Selve Ring 2 er ekskludert fra sonen. Det samme
gjelder gvrig riksveinett som Ring 1, veinettet rundt Oslo S, E18 m.m. (Utredning nullutslippssoner,
Bymiljgetaten, 2020).

Nullutslippssone for hele Oslo 2030

Det er viktig at tungtransporten inkluderes i den utslippsfrie sonen, slik det er foreslatt i det ene
alternativet til sone i utredningen fra bymiljgetaten med alle kjgretgy innenfor Ring 2 innen 2025. En
videre utredning bgr inkludere ett trinn 3 av nullutslippssone hvor hele Oslo er omfattet fra 2030 for alle
kjgretgy. Det vil gi en langsiktig forutsigbarhet for transportnaeringen, og for kommunen som da kan
sikre at klimamalene blir nadd.

Oslo Havn er et aktuelt omrade for a innfgre en nullutslippssone for alle kjgretgy som frakter gods til og
fra havna. Som omtalt tidligere er det gjort klare vedtak pa nullutslipp i Oslo havn av Oslo bystyre tilbake
i 2016. Havna kan innfgre slike betingelser selv for innslipp pa privat grunn med en raskere
giennomfgring.

Et annet omrade som kan veaere egnet for en egen sone for godstransporten er Alnabru, hvor innfgring
og opptrapping ma gjgres i takt med forventet markedstilgang pa egnede kjgretgy.

Lavutslippssone med klimainnretning, gebyrbasert sone

Stortinget vedtok i februar 2015 3 be regjeringen fremme forslag om a gi kommunene hjemmel i
vegtrafikkloven til & opprette lavutslippssoner®. Etter manglende gjennomfgring fra regjeringen vedtok
Stortinget lovhjemmel for det i april 2016°%;

59 https://www.oslo.kommune.no/slik-bygger-vi-oslo/bilfritt-byliv/#gref
60 https://www.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Vedtak/Vedtak/Sak/?p=60266
61 https://www.stortinget.no/no/Saker-og-publikasjoner/Publikasjoner/Innstillinger/Stortinget/2015-2016/inns-201516-239/
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"Med samtykke fra departementet kan en kommune for G begrense miljgulemper fra vegtrafikken
innfare lavutslippssone i et fastsatt omrdde”...."Med skadelig eksosutslipp menes utslipp av gassene
nitrogendioksid (NO;), nitrogenmonoksid (NO), karbonmonoksid (CO) og karbondioksid(CO), samt
svevestgv og eksospartikler av ulike stgrrelser og format."

Forskriften for lavutslippssoner kom 20. desember 2016%2. Den ga kommunene hjemmel til & innfgre
gebyrbaserte lavutslippssoner, etter samtykke fra Statens Vegvesen. Forskriften fra
Samferdselsdepartementet gir kun hjemmel til 3 etablere lavutslippssoner for a forbedre luftkvaliteten i
et omrade. Klimahensyn kan ikke brukes som begrunnelse for opprettelse av sone, i strid med
stortingsvedtaket.

Derimot kan innretningen pa gebyrene gjgres med ogsa klimagassutslipp som parameter, med
differensiering av satser etter drivstoff. Og inntektene fra gebyrene kan brukes til blant annet utbygging
av infrastruktur og stgtte for a fa fart pa skifte til nullutslippskjgretgy.

o

| byradserklzeringen fra 2015 var det mal om a “Innfare lavutslippssoner sa snart lovhjemmel er pa plass,
og trappe disse gradvis opp til G gjdre sentrum innenfor Ring 3 fossilfri innen 2024”. Oslo kommune
utarbeidet forslag til lokal forskrift om lavutslippssone som var pa hgring i 2017. Det var en innretning
kun pa lokal luftforurensing uten forventet klimaeffekt. Prosessen ble lagt pa is i 2018, begrunnet med
at utvidelse av bomringen i Oslo i 2019 ga en stor grad av overlapp.

| Klimameldingen skriver regjeringen na at den vil se pa hvordan vilkarene for lavutslippssoner kan
endres slik at de kan opprettes med klimabegrunnelse.

Vurdering null- og lavutsslippsoner

| Tabell 11 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien regulering.
Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

Virkfamiddelanalyse utslippsfri : Styringseffekt Gjennomferbarhet Langsiktig
og biogass tungtransport Gjennom- Tidli T forutsig- Oslo
Lokale virkemidler fores fra Icle- Politisk ~ Praktisk ~ barhet ~ SUTe"

marked utrulling

Sone regulering

Nullutsli 2073, 72075,
ullutslippssoner i

Lavutslippsone med klimainnretning, 2023
gebyrbasert sone

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange) -

til i svaert stor grad (merkest orange)

Tabell 11: Vurdering regulering, soner Oslo.

62 https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2016-12-20-1681
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Oslo styrer

Lovgrunnlag for a innfgre nullutslippssoner er pa nasjonalt niva. Med de positive signalene i
klimameldingen forventes det & ga i orden slik at Oslo kan innfgre dette. Men per na vil det veere
avhengig av vedtak pa gjennomfgring fra Samferdselsdepartementet, og/eller at regjeringen vedtar a
overfgre hjemmelsgrunnlag for giennomfgring til kommunene.

For lavutslippssoner er hjemmelsgrunnlaget tillagt kommunene, men med godkjenning av Statens
Vegvesen. For a kunne opprette lavutslippssoner som et klimabegrunnet virkemiddel, trengs det
endringer i forskriften fra regjeringen. Oslo kan selv avgjgre satsene og innretning, fullmakten til det i
forskriften er vide. Oslo har stgrre selvbestemmelse over dette enn for bomtakstene, som er avhengig
av forhandlinger med Viken og Statens Vegvesen, og stortingsbehandling ved st@rre endringer.

Gjennomfgring

Det vil ta noe tid a innfgre slike soner, ettersom det er behov for utredninger og hgringer fgr fastsettelse
av innretning. De positive signalene i klimameldingen gir grunn til 3 forvente raskere fremdrift i dialogen
mellom kommunen og Samferdselsdepartementet. Det trengs ogsa tid fra vedtak og fram til
gjiennomfgring slik at alle som blir bergrt far tid til 3 tilpasse seg. Dette er belyst i utredning for
nullutslippssoner, hvor det er skissert og foreslatt 2023 som realistisk tidspunkt for innfgring.

Politisk gjennomfgrbarhet

Det er politisk vedtatt i byradserklaeringen a gjennomfgre et pilotprosjekt med miljgsoner. Det er omtalt
for lette kjgretgy, men det trengs ogsa for tunge kjgretgy, og det er inkludert i forslaget til sone i
nullutslippsoneutredningen fra Bymiljgetaten.

En utfordring med nullutslippssoner er tilgjengeligheten pa kjgretgy for noen kjgretgykategorier.
Hensynet til enkelte deler av transporten kan risikere a pavirke beslutningen og innretningen av sonen,
slik at den ikke gir tilstrekkelig tempo i skifte. Og det kan medfgre protester fra enkelte aktgrer som ma
gjore st@rre investeringer og endringer for a tilpasse seg.

For en egen sone for Oslo Havn kan det eventuelt pavirke konkurranseforholdet mellom sjg- og
veitransport, slik at det kan bli mer ugnsket langtransport pa vei. Det er viktig at dette da gj@res pa en
slik mate at merkostnader for omlegging til nullutslipp ikke gir en vesentlig merkostnad for
transportkjeden for sjgtransporten vs langdistanse veitransport.

Lavutslippssone er et mindre inngripende tiltak hvor alle kjgretgy kan fortsette a kjgre mot gebyr, som
derfor kan veere lettere a innfgre raskere enn en forbudssone. Men motstanden mot en ny
betalingsbasert ordning i tillegg til bomringen kan ogsa vaere stdrre enn en regulering. Lavutslippssoner
som klimavirkemiddel vil avhenge av at regjeringen gjennomfgrer en endring av forskriften. Siden
prosessen pa lavutslippssoner ble stanset sist, trengs det nok innretninger pa en slik sone som ikke er
vesentlig overlappende med bompengesystemet for at det skal veere aktuelt a starte en slik prosess
igjen i Oslo.
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Praktisk

Nullutslippssoner vil kreve en del arbeid med innfgring og handheving. Det kan handheves med
automatisk skiltgjenkjenning system®?, slik det er for bomringene. Men det kan ogsd handheves med
kontroller som gir mindre praktiske utfordringer og kostnader ved innfgring. For en lavutslippssone med
betaling trengs det tilsvarende utstyr som for bompengesnittene.

St@rre soner og/eller naturlig avgrenset omrader vil vaere enklere & kommunisere og handtere. For en
nullutslippssone for alle tunge kjgretgy innenfor Ring 2 fra 2025, kan det veere ngdvendig med flere
samlastsentre for samordnet utslippsfri distribusjon innenfor sonen for a Igse utfordringen med
tilstrekkelig tilgang pa nullutslippskjgretgy innen 2025.

Langsiktig forutsigbarhet

Nullutslippssone med krav til nullutslipp- og biogasskjgretgy er et sterkt virkemiddel som gir en veldig
tydelig og langsiktig forutsigbarhet for markedet. Som alle andre virkemidler kan ogsa en
nullutslippssoneforskrift endres av et nytt politisk flertall, men med den brede politisk enigheten som er
om klimamalene i Oslo skal det trolig mye til at nullutslippssone blir reversert nar det fgrst er innfgrt.

Forsterket tiltak med opptrapping til nullutslippssone for hele Oslo fra 2030, gir den en viktig langsiktig
forutsigbarhet for naeringen. Ved a vedta dette nd i 2021, vil alle aktgrene da kunne planlegge neste
kjsreteykjop med denne tydelige langsiktige rammebetingelsen. Langsiktig forutsigbarhet til 2030 var et
viktig innspill pa verkstedet.

Styringseffektivtet

Nullutslippssone er et styringseffektivt virkemiddel som utmerker seg for a oppna malene om skifte til
utslippsfri transport. Ved a forskriftsfeste en opptrapping av virkemiddelet fram til 2030 for hele Oslo, vil
det gi langsiktig, tydelig forutsigbarhet som er viktig for a utlgse de investeringene og endringene som
trengs. Det vil ogsa pavirke markedet til 3 omstille seg f@r reguleringen innfgres.

Med rask og god utforming som inkluderer en opptrapping kan det ogsa ha en viktig rolle for
tidligmarkedet. En klar langsiktig forutsigbarhet som aktgrene har tillit til at blir giennomfegrt, vil ogsa
pavirke investeringene i nye kjgretgy ogsa f@r sonekravene innfgres.

En gebyrbasert sone med tilstrekkelig hgy takst til a gjgre det Isnnsomt med skifte, vil ogsa kunne ha en
god effekt pa bade tidligmarkedet og full utrulling.

4.2.5 Klima- og energifondet

Klima- og energifondet til Oslo har i dag et handlingsrom hvor de kan gi stgtte innenfor “bagatellmessig
stptte”-unntaket fra statstpttereglementet. Dette er begrenset til 200 000 euro per foretak over en
trearsperiode. Slik stgtte anses a ha liten innvirkning pa konkurransen og kan tildeles uten

63 https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/trafikksikkerhet/skiltleser
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notifikasjonsprosess i ESA. Det er mulig a endre til stgrre stptte fra fondet, men det vil kreve en lengre
prosess med notifisering til ESA.

Det er praksis at klimafondet har stgtteordninger som supplement og ikke overlappende med nasjonale
stgtteordninger. Det hensiktsmessig og effektivt at det ikke gis stgtte til tiltak som Enova, eller andre
nasjonale ordninger, gir st@tte til. Vi har derfor tatt utgangspunkt i dette for forslagene til nye
stptteordninger rettet inn mot nullutslipp tunge kjgretgy.

Forsterkning av stgtte til nullutslipp tungtransport:
e Etableringskostnader til depotlading som Enova ikke stgtter.
e Sgknadsskriving for a forberede sgknad om Enovastgtte.
e Vrakpant for utfasing av de siste fossile tunge kjgretgyene til 2030.

Heye nettariffer ved lav brukstid, gjgr kostnaden ved hurtiglading hgy i en startfase. Derfor kan det ogsa
kanskje vaere behov for en stgtteordning med driftsstgtte til hurtigladere i oppstartsperioden fram til
det er oppnadd tilstrekkelig volum til @ oppna Isnnsomhet. Dette Igses primaert med 3 fa til endring av
nettariffene. Samt at Bymiljgetaten med gjennomfgring av ladestrategien vil bidra med finansiering for
oppbyggingsfasen i samarbeid for private. Derfor foreslas det ikke konkret en slik stgtteordning, men
det papekes at det ma vurderes dersom de to andre Igsningene viser seg a ikke bli giennomfgrt pa en
tilstrekkelig mate.

Vurdering Klima- og energifondet

| Tabell 12 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien
stptteordninger fra Oslos Klima- og energifond. Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6
Analysekriterier.

Virkemiddelanalyse utslippsfri : Styringseffekt Gjennomferbarhet Langsiktig
og biogass tungtransport Gjennom- o i forutsig- Oslo
Lokale virkemidler I e . Politisk  Praktisk  barhet styrer

marked utrulling

Stetteordninger fra Oslos Klima- og energifond

Depotlading som ikke Enova statter

Saknadsskriving for Enovastatte

Vrakpant 2027

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 12: Vurdering av lokale stgtteordninger Oslo.

Oslo styrer
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Oslo avgjgr budsjettbevilgninger og innretning pa stgtte fra fondet, innenfor de begrensningene som
ligger i EUs statstpttereglement.

Politisk gjennomfgrbarhet
Det er stor politisk oppslutning om klimafondet som virkemiddel for a stgtte tiltak som bidrar til a
giennomfgre klimamalene.

Praktisk
Stgtteordninger har en del administrativt arbeid for tiltakene og resultatene som blir giennomfgrt, med
sgknader, behandling, rapportering og kontroll.

Langsiktig forutsigbarhet
Stgtteordninger har som oftest en begrenset varighet, og stgtten fra klimafondet er mest aktuelt for a
Ipse utfordringer i tidligfase og markedsoppbygging.

Styringseffektivitet

Spesielt for de mindre aktgrene i transportbransjen kan stgtteordning fra klimafondet veere viktig. Selv
om stpttebel@p og totale midler ikke er sa stor, sa vil stgtte fra fondet vaere en del av den totale
virkemiddelpakka som trengs for til sammen a utlgse raskere endring. En gulrot med stgtte fra
kommunen er ogsa med pa a gjgre andre mer restriktive tiltak mer akseptable.

Erfaringsmessig har det veert fa spkere og tildelinger giennom tilskuddsordningen til ladeinfrastruktur for
elvarebiler i bedrifter som ble lansert i 2018. Det er viktig leerdom for nye stgtteordninger og det er
viktig med informasjonsarbeid for a fa gjort ordningene kjent hos malgruppen for sgknader.

Statte til sgknadsskriving for Enova-stgtte kan vaere en gulrot med midler og veiledningshjelp som trengs
for a ogsa fa flere av de mindre aktgrene i gang med a se pa alternativer og muligheter.

En vrakpantordning kan ha en god effekt i den siste fasen som trengs for a fa til utskifting av de siste
kjgretgyene innen 2030. Med innfgring i f.eks. 2027 kan det bidra til 8 hjelpe den siste delen av
markedet til 3 gjennomfgre skiftet. Det har tidligere veert en nasjonal vrakpantordning for varebiler, som
fungerte darlig, sa utformingen av ordningen ma gjgres smart for a fa god effekt.

4.2.6 Lade- og fylleinfrastruktur

Energistasjoner

En anbefalt forsert innsats fra Oslo kommune vil vaere a tilrettelegge for giennomfgring av
energistasjoner pa alle tre sider av byen. Det trengs for a fa et velfungerende fylletilbud for hydrogen og
biogass, og hurtiglademuligheter for tungtransporten. Dette kan gjgres i samarbeid med Viken og
kommunene rundt Oslo for egnede lokasjoner utenfor Oslo, og for a bidra til gode Igsninger for bade
lokal- og regional tungtransport.
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Et innspill vi fikk pa verkstedet var at det er viktig @ kunne booke spesifikke tider for lading og fylling, slik
at aktgrene kan unnga kg og usikkerhet for kg.

Lading

Den vedtatte ladestrategien Bymiljgetaten har utarbeidet i 2020 er en god plan for utbygging av
ladeinfrastruktur, ogsa til tungtransporten. Gjennomfgring av planen skjer ikke av seg selv, og tempoet i
utbyggingen av ladeinfrastruktur ma opp for a sikre at en tilstrekkelig hurtiglading for tunge kjgretgy
kommer pa plass raskt nok.

For a fa til raskere utbygging av lade- og fylleinfrastruktur nd, ma Oslo kommune gjgre flere ting for a
Igse de barrierene som er identifisert i ladestrategien m.m.:

e Tilgang til areal. Legge til rette for areal til energistasjoner og gjennomfgring av ladeinfrastruktur
i trdd med ladestrategien. Ved interessemotsetninger mellom ulike hensyn internt i ulike deler
av kommunen, ma dette hensynet telle tyngst. Kommunen har mulighet a pavirke dette
gjennom bl.a. BYM og Eiendoms- og byfornyelsesetaten (EBY) som eier av kommunal grunn, og
ved a stille krav til etablering av ladeinfrastruktur som reguleringsmyndighet med Plan og
Bygningsetaten (PBE).

e Sikre at Bymiljpetaten har tilstrekkelig med ressurser, gkonomisk og personell til 8 giennomfgre
utbygging av ladeinfrastruktur til tunge kjgretgy etter behovene.

e Kort saksbehandlingstid. Sgrge for at saksbehandlingen hos Plan- og bygningsetaten vedr.
utbygging av ladeinfrastruktur for bade kommunene og ladeaktgrer, gar raskt og tilrettelegger
for en stor og rask utbygging. Nylig giennomfgrt presisering i veileder til SAK10, som sier at
ladeanlegg er innenfor standardreglene for unntatt sgknadsplikt, vil bidra til det.

e Sgrge for nok strem ved at Elvia® tilrettelegger for tilgang til nok strgm for alle aktuelle
ladepunkter i forkant, slik at ikke behandlingstiden blir lang. Ngdvendig nettoppgradering bgr i
sa stor grad som mulig gjgres som del av ordinzer nettoppgradering som trengs for
elektrifisering av hele transportsektoren og finansieres over den ordinzere nettariffen.

Lavere nettariffer hurtiglading

Oslo kommune kan gjennom sitt eierskap i Elvia sgrge for endringer av nettariffene slik at strgm blir
konkurransedyktig mot fossil diesel ogsa til hurtiglading. En mer dynamisk prismodell for tariffen etter
belastningen i nettet vil gi riktigere priser for reelle kostnader for nettet. Det kan ogsa vaere mulig med
en stgtteordning for driftstgtte i oppstartsperioden fram til det er oppnadd tilstrekkelig volum.

64 Elvia er et resultat sammensldingen av nettselskapene Hafslund Nett og Eidsiva Nett, og er delvis eid av Oslo kommune gjennom Hafslund E-
co som er deleier av Eidsiva som eier nettselskapet Eliva.
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Vurdering lade- og fylleinfrastruktur

| Tabell 13 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien lade- og
fylleinfrastruktur. Vurderingskriteriene beskrives neermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

Virk?middelanalyse utslippsfri . Styringseffekt Gjennomfarbarhet Langsiktig
og biogass tungtransport Gjennom- idli o forutsig- Oslo
Lokale virkemigler foresfra — Tidllg- Politisk ~ Praktisk  barher ~ SDT®"

marked utrulling

Lade- og fylleinfrastruktur

@kt utbygging lade- og fylleinfras-
truktur

Lavere nettariffer hurtiglading 2022

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)
Tabell 13: Vurdering av forsert utbygging av lade- og fylleinfrastruktur Oslo.

Oslo styrer
A tilrettelegge for gjennomfgring av energistasjon- og ladeutbygging kan Oslo kommune gjgre i stor grad
selv. Tilgang pa egnede arealer kan vaere krevende og fordrer godt samarbeid med andre aktgrer.

Nettariffene er det nettselskapet Elvia som fastsetter og Oslo kan pavirke det med sitt deleierskap
gjennom Hafslund ECO.

Politisk gjennomfgrbarhet
Det er godt politisk forankret a ha en aktiv rolle for a fa etablert energistasjoner og ladeinfrastruktur.
Politisk styring av nettariffene er derimot noe som det til na ikke har vaert fokus pa.

Praktisk

Det krever mye arbeid for kommunen a fa til utbygging av energistasjoner og ladeinfrastruktur.

Flere av barrierene for a fa til tilstrekkelig tempo i utbygging av lade- og fylleinfrastruktur er forhold som
krever en bedre intern styring av ulike motstridende hensyn mellom ulike deler av kommunen.

Det er enkelt for Elvia & gjennomfgre en endring av tariffene, som de gjor justeringer av arlig/jevnlig.
Men a fa til stgrre endring pa innretningen av nettariffene kan kreve en lengre prosess for a fa til .

Styringseffektivitet

Etablering av et minimums nettverk med fylleinfrastruktur er spesielt viktig for tidligmarkedet for
hydrogen og biogass. For bydistribusjonskjgretgy vil strambehovet i stor grad dekkes av depot- og
nattlading. St@rre varebiler har mulighet til 3 lade pa standard hurtigladestasjoner for elbil. Men
utbygging av hurtigladestasjoner egnet for lastebiler er viktig for den gkte rekkevidden sikkerheten og
fleksibiliteten som ekstra lading gir. For langtransporten vil ladelgsninger langs hovedveiene vaere
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avgjgrende for a fa tidligmarkedet i gang nar det blir flere tilgjengelige elektriske kjgretgy for
langtransport.

4.2.7 Store satsinger

Oslo kommune kan bidra til a fa til en raskere omstilling til utslippsfri transport med stgrre malrettede
satsinger inn mot, og i samarbeid med, nzeringslivet i Oslo. Noen forslag til slike tiltak som beskrevet
videre her er:

® Samarbeid om anskaffelser

e Utslippsfri trasé

e Informasjons- og pavirkningsarbeid

Samarbeid om anskaffelser

Oslo kommune kan iverksette ulike tiltak for a pavirke i retning av at alle anskaffelser i Oslo fra
nzeringslivet og andre offentlige aktgrer skal ha samme krav som kommunen til
nullutslipp/biogasstransport.

Tiltak for a fa til dette kan veere:

e Stille krav til alle som er leverandgrer til Oslo kommune om at de ma ha like krav som
kommunen til all sin transport og anskaffelser. (omtalt under anskaffelser)

e Informasjons- og pavirkningsarbeid rettet mot de som jobber med anskaffelser hos andre
selskap og aktgrer og sgrger for oppleering i Oslo kommunes anskaffelsespraksis.

e Utarbeide en erklaering som kan samle en bredde av aktgrer bak en forpliktelse om 3 stille slike
krav i alle innkjgp. Et forslag som kom pa verkstedet var at Oslo kommune kan legge tyngde bak
dette for a flere til 3 slutte seg til forpliktelsen, gijennom blant annet a stille krav til alle
leverandgrene til kommunen om 3 veere tilsluttet og gjennomfgre det.

e Invitere til samarbeid med naeringslivet, for eksempel gjennom neeringslivssamarbeidet Skift,
Miljgfyrtarn, m.fl. i tillegg til Naering for klima.

e En “anbuds-watch”-kampanje, for a fglge med pa alle anbudene fra offentlig (statlige)
innkjgpere i Oslo for a kartlegge og fglge opp anbud som ikke har nullutslipp og ikke fglger
lovkravene pa fremme klimavennlige Igsninger.

e Samarbeid med Viken fylkeskommune i det store anskaffelsesprosjektet de har satt igang med
(nesten) alle kommunene i Viken. Det vil pavirke bade transport som gar gjennom Oslo og gke
markedet for nullutslippstransport som kan bidra til raskere omlegging. Her er UKE allerede
pakoblet dette og deltar i referansegruppe for prosjektet.

Utslippsfri trasé

| fagstrategien anbefalte Klimaetaten a utvide/forsterke arbeidet for nullutslippskjgretgy pa faste
transportruter i Oslo, for eksempel mellom Oslo Havn og Alnabruterminalen eller Klemetsrudanlegget.
Arbeidet med utslippsfri trasé er na del av prosjektet pilotby for utslippsfri tungtransport.
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Oslo bystyre vedtok i 2016 at Oslo Havn skal bli en nullutslippshavn® med 10 konkrete mal/tiltak som
ble vedtatt. Deriblant nullutslippstransport av varer mellom Oslo havn og Alnabruterminalen og annen
landbasert varetransport til og fra Oslo havn, og a gjgre Oslo havn til et sentralt miljgknutepunkt i Oslos
varetransport.

Vedtaket ble fulgt opp med utarbeidelse av en handlingsplan for Oslo havn som nullutslippshavn som
ble ferdigstilt i 2018°. Ett av tiltakene i handlingsplanen er & etablere en utslippsfri transportlinje for
transport av containere mellom Oslo havn og Alnabru, samt a stille krav i anskaffelser til utslippsfrie
transporttjenester i omradene pa og rundt havna. Som eksempel pa det er det nevnt transport av avfall
som importeres fra Storbritannia og fraktes pa lastebiler fra havna til Klemetsrud.

| byradserklzaeringen fra 2019 er det vedtatt §;

e Sgrge for at all handtering av varer og gods i Oslo havn skal vaere utslippsfri innen 2025.
e Gjennomfgre et pilotprosjekt for utslippsfrie lastebiler for frakt inn og ut av havna.

Utkjgringen av containere fra Oslo Havns containerterminal utgjgr totalt ca 200 000 containere med 1,2
mill tonn totalvekt per ar. Transporten utgjgr om lag 140 000 rundturer med lastebil, 3,8 millioner liter
diesel, 10 000 tonn utslipp av CO; og 25 tonn NO«. Om lag 80-90 prosent av containere som omlastes i
Oslo havn har hente- eller leveringsadresse i Oslo og Akershus. Rundt 60.000 av disse gar mellom Oslo
havn og Alnabruomradet. Det tilsvarer ca 240 bilturer pr virkedag. En rundtur fra Oslo Havn til Alnabru
og tilbake er pa 26 kilometer. Det er en hgydeforskjell pa 126 meter, og transporttiden en vei er pa 18-
20 minutter.

Flowchange utarbeidet i 2017 en mulighetsstudie om elektrifisering av tungtransport Oslo Havn —
Alnabru og Klemetsrudanlegget — Oslo Havn, p& oppdrag fra Statens Vegvesen®. Her ble mulig
lokasjoner for ladepunkter identifisert ved endepunkt bade pa Sjursgya/Sydhavna og ved Bane Nors
ankomstomrade pa Alnabru. Et mulig pilotprosjekt er transporten til en aktgr som Cargonet med ca
7000 containere per ar. Trafikken gar i skytteltrafikk av et fatall dedikerte biler, slik at denne transporten
pa rundt 20 enkeltturer per virkedag kan dekkes med elektrifisering av 2-3 trekkbiler.

Oslo Havn jobber med a tilrettelegge for ladeinfrastruktur flere steder. De jobber med omrader for
hurtiglading/lynlading, stgtter aktgrer gjennom miljgfondet som havna har opprettet, og hjelper
aktgrene med sgknader til Enova. Det jobbes ogsa med elektrisk jernbane til Alnabru, som i dag kjgres
med diesellokomotiv.

5 Oslo Bystyre. Vedtak Sak 260 i mgtet 28.09.2016

56 Oslo havn som nullutslippshavn. Handlingsplan for at alle skip som anlgper Oslo havn pa sikt benytter nullutslippsteknologi ved kai, samt ved
inn- og utseiling. Byradsavdeling for naering og eierskap, 2018.

57 https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/forskning+og+utvikling/pagaende-fou-

program/bylogistikk/publikasjoner/ attachment/1797285? ts=15b32eef5c8&fast _title=Mulighetsstudie%3A+Elektrifisering+av+tungtransport.
pdf
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Elvei Oslo-Ggteborg

Et mulig stort prosjekt for elektrifiseringen av langdistanse godstransporten er elektrisk kjgrevei Oslo-
Ggteborg. | lys av satsingen pa dette i Sverige, burde det gj@res et arbeid for & kartlegge mulighetene og
interessen for et stort samarbeidsprosjekt pa dette med Ggteborg, transportaktgrer,
kjgretpyleverandgrer og veimyndighetene m.fl. Det vil vaere et stort nasjonalt prosjekt a giennomfgre
elektrisk vei helt fra Oslo til Ggteborg pa riksvei som Statens Vegvesen har ansvar for. Det er valgt 3
omtale det her under lokale virkemidler for en padriverrolle som Oslo kan ta for & bidra til 4 fa det
narmere utredet for giennomfgrbarhet, som det stgrste storskala prosjektet for utslippsfri trase for
tunge kjgretgy.

Informasjons- og pavirkningsarbeid

Det er mange personer og aktgrer som skal ta beslutning om skifte av kjgretgy, drivstoff, innkjgpskrav
m.m. for at malene skal bli giennomfgrt. Det er mange ulike aktgrer og ulike faktorer som pavirker
hvilken kunnskap og informasjon de har om dette og hvilke beslutninger det tar. Virkemidlene som gjgr
Igsningene Ipnnsomme, krav med regulering og krav fra innkjgperne av transporttjenester, anser vi som
de sterkeste driverne for endring. For at virkemidlene skal utlgse endringer sa fordrer det at
informasjonen om de kommer fram til alle. Noen virkemidler som endringer i takstene i bomringen, vil
som regel alle aktgrene fa med seg nar det blir giennomfgrt. Mens andre virkemidler, som kravene Oslo
na stiller til transport i alle anskaffelser, er mindre kjent. Det gir mest sannsynlig ogsa en gkt effekt for
omstilling a fa informasjon ut til beslutningstakerne om endringer som kommer og synliggjgre fgringene
i de politiske vedtakene som vil gi endringer framover.

Det er derfor viktig med et tydelig og aktivt informasjonsarbeid mot spesifikke malgrupper. Aktiv dialog
med aktgrene vil ogsa gi lépende tilbakemelding og innspill om behov og utfordringer kommunen kan
bidra til 3 Igse med nye supplerende tiltak.

Det er behov for tydelig kommunikasjon av mal og planer for utfasing av fossilt og skifte til utslippsfri og
biogass tungtransport i Oslo innen 2030, med malrettet informasjonsarbeid mot spesifikke malgrupper.
Viktig malgrupper og noen mulige aktiviteter knyttet til de er vist i tabell 14.

Malgrupper Kanaler Aktivitet/Budskap

Bydistribusjon Med og gjennom anskaffelseskravene. Leverandgrkonferanser med
kommunikasjon til leverandgrene om
kravene og forventninger.

Massetransport og bygg- og Med og gjennom anskaffelseskravene Leverandgrkonferanser med
anleggstransporten kommunikasjon til leverandgrene om
kravene og forventninger.

Godstransporten Alnabruterminalene med alle Leverandgrkonferanse e.l. om
transportaktgrene der tilgjengelig og utvikling kjgretgy for
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Oslo Havn - Alle transportaktgrene i
havna.

tyngre lastebiler. Dialog om tiltak som
trengs for tilrettelegging som lade- og
fylleinfrastruktur, nattparkering for
lading m.m.

Informere om at biogass fra lokal
ressurs er en langsiktig god Igsning for
deler av tungtransporten.

Vareeiere og bestillere av transport

Neeringslivet, for innkjgpsmakten for all
transport, og egne transportbehov.

Neering for klima.
Samarbeid med Skift - Neeringslivets
klimaledere.

Sentrumsdistribusjonen

Samarbeid med Oslo
Handelstandsforening?

Andre offentlig (statlige) innkjgpere i
Oslo

Informere og pavirke Staten og alle
anskaffere til & stille samme krauv til
transport som kommunens
anskaffelser.

Nabokommuner

Samarbeid med Viken og
Oslofjordregion samarbeidet.

Oslo kan jobbe for og sammen med
Viken og Oslofjordregion samarbeidet
for tilsvarende mal og virkemidler og
samarbeid for gjennomfgring.

Nasjonale myndigheter

Oslo kan jobbe for & fa til forbedringer i
de nasjonale rammebetingelsene for
utslippsfri tungtransport. Se nasjonale
virkemidler i kapittel 6.

- Pavirkningsarbeid mot nasjonale
myndigheter for diverse virkemidler.

- God dialog og pavirkning av Enova for
stgtteordninger som er treffsikre for a
lykkes med tidligmarkedet for
nullutslipp tungtransport hvor Oslo
leder an i Norge og verden.

Internasjonalt samarbeid

For a na 2030-malene er Oslo avhengig
av godt internasjonalt samarbeid med
andre foregangsbyer for a blant annet
synliggjgre og gke presset pa
kjgretgyleverandgrene for gkt
produksjon og tilgang til kjgretgy.
Jobbe for at andre klimaambisigse byer
i andre land lar seg inspirere av Oslos
pionérarbeid.

Samarbeid med C40-nettverket,
Eurocities og konkrete
samarbeidsprosjekter som MOVE21
med Ggteborg og Hamburg.

Pavirkning av kjgretgyprodusentene
for gkt produksjon og tilgang pa
kjgretgy

Utvalget av tunge nullutslippskjgretay
er mangelfullt og hgyt priset.
Etterspgrselen og viljen til endring hos
transport aktgrene er langt stgrre enn
leveransene fra produsentene.

- Byradet kan innkalle ledelsen hos
produsentene til mgter.

- Leverandgrkonferanse for a
promotere Igsningene som finnes og
legge press pa aktgrene.

- Intensjonserklzeringer om innkjgp og
krav fra vareiere m.fl. | Sveits er det
bestilt 1000 hydrogen lastebiler fra
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Hyundai, hvorav de fgrste er levert i
2020. Vestland fylke leder et slikt
initiativ pa hydrogenlastebiler i Norge.

Tabell 14: Mdilrettet informasjonsarbeid mot spesifikke malgrupper, giennom ulike kanaler og med ulike
aktiviteter.

Et forsterket tiltak pa informasjonsarbeid kan vaere 3 ta initiativ til & opprette et Informasjonssenter for
utslippsfri tungtransport. En mulig samarbeidsaktgr kan veere Grgnt Landtransportprogram, Enova, med
flere. Aktuelle aktiviteter kan veere:

Veiledning om tilgjengelige kjgretgy med oppspkende infotjeneste mot bransjen.
Informasjonsmgter for lastebileiere og vareeiere i Oslo.

Tidsavgrensede kampanjer med stort trykk for a na mange i malgruppene og litt bredere.

Bidra i pilotprosjekter som innovative anskaffelser for a fa fram utslippsfri kjgretgy i nye
kjpretgykategorier hvor det mangler.

Vurdering av store satsinger

| Tabell 15 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien store
satsinger. Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

Virkemiddelanalyse utslippsfri
og biogass tungtransport

Store satsninger

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i svaert stor grad (merkest orange)

Tabell 15: Vurdering av store satsinger Oslo.

Oslo styrer
Det aller meste av dette er tiltak som Oslo kan igangsette selv. Elvei pa riksvei er det Statens Vegvesen
som ma gjennomfgre, hvor Oslo kan vaere en viktig padriver.
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Gjennomfgrbarhet

Informasjonstiltak har god politisk st@tte. Det er tiltak som krever mye arbeid, budsjettmessig
prioritering, og personell for gjennomfgring hos Klimaetaten og/eller i samarbeid med eksterne for a fa
tilstrekkelig |gft i giennomfgring til a fa en god effekt.

Styringseffektivtet

Tiltakene endrer ikke pa rammebetingelsene for Isgnnsomhet eller krav, og har dermed ikke en stor
direkte pavirkning av tidligmarkedet eller full utrulling. Men det er tiltak som kan bidra til a forsterke
mange av de andre tiltakene og bidra til at effekten av de blir betydelig st@rre.

4.2.8 Redusere transportbehovet for raskere overgang til nullutslipp

| kartleggingene fra Hafslund (2021) og T@I (2018) er det Ipftet fram at tomturer utgjgr en vesentlig
andel av tungtransporten i Oslo. Tiltak for & redusere transportbehovet vil reduserer utslippene og kan
bidra til 3 gjgre skiftet til nullutslipp enklere og raskere a fa til. Eksempler pa tiltak er blant annet
samlastsentre, st@rre grad av kjgring med fulle biler, koordinerte bestillinger fra store aktgrer, kravom
effektive leveringstider og -ruter.

Prosjektet Smartere Transport i Oslo-regionen (STOR) startet opp i 2017 og er et samarbeid mellom
Bymiljgetaten, Statens Vegvesen og Ruter for a prgve ut nye innovative og digitale transportlgsninger og
mobilitetstjenester. Et eksempel pa ITS-Igsninger for ruteoptimalisering og samkjgring, er bruk av
sensorer pa laste- og losseplasser slik at varetransportgrene kan «se» om det er ledige plasser nar de
naermer seg, og lage systemer for booking av plass for laste/losselommer samt ladestasjoner.

Andre forslag til virkemidler/tiltak for a redusere tomkjgring, som ble diskutert pa verkstedet:
- Teste ut a stille krav om fellestransport fra et samlastsenter til et avgrenset omrade, for
eksempel leveranser av mat til restauranter pa Aker Brygge.
- Samarbeid for samlasting pa langdistanse slik som Heidelberg og Felleskjgpet samarbeider om
for a unnga tomtransport pa skip den ene veien pa et nullutslippsskip.
- Utforske hvordan transportbehov kan matches bedre for a fylle opp ellers tomme biler som
kjgrer pa retur, og se pa muligheter for a gjgre det mer Ignnsomt a fylle bilene bedre.

Samlastsentre

Det er etablert to samlastsentre i Oslo for distribusjon i sentrum med Oslo City Hub pa Filipstad og
Elskede by ved Oslo S. Oslo City Hub ble dapnet 8.mai 2019, og trinn 2 ble apnet i august 2020 hvor de
forste tre elektriske lastebilene fra Volvo ble tatt i bruk®. DB Schenker gjennomfgrer alle leveranser
innenfor Ring 3 med nullutslipp fra 2021. Oslo City Hub skal utvides videre med to nye hub-er for DHL og
Bring/Posten i 2021.

S8https://www.dbschenker.com/ee-en/about/press/db-schenker-achieves-100--electric-city-logistics-in-oslo-with-new-volvo-fl-electric-truck-
651568
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Pa verkstedet kom det fram synspunkt pa at etablering av sentraler som er for hele bransjen, og ikke
kun spesifikke transportselskap, kan bidra til a redusere kjgring

En evalueringsrapport fra T@l om Barrierer og drivere for etablering av samleterminaler (2020) har
samlet erfaringer fra Stavanger og Drammen som har forsgk pa & etablere det uten & lykkes®.

Forsterkning av virkemiddelet

Kommunen kan tilrettelegge for etablering av flere samlastsentre med egnet areal, hvor det kan stilles
krav til helt utslippsfri distribusjon for aktgrene. Og kommunen kan ta mer initiativ a fa til I@sninger for
felles leveranser for sentrum ala det som er gjort i Ggteborg.

Kommunale anskaffelser kan stille krav til samkjgring for felles vareleveranser til kommunens
virksomheter, der det er egnet. Det kan gi noe redusert transport, men siden det na stilles krav til
nullutslippstransport i kommunens anskaffelser vil dette ikke utlgse mer overgang til nullutslipp. Det er
derfor ikke tatt med i vurderingen av virkemiddel.

Et mulig tiltak for & fa mer fart i bruk av samlasting vil veere & innfgre krav til bruk av samlasting for
leveranser innen et avgrenset omrade, f.eks. innenfor Bilfritt Byliv-omradet. Med tiltaket
nullutslippssone for alle tunge kjgretgy innenfor Ring 2 fra 2025, kan det vaere ngdvendig med flere
samlastsentre for samordnet distribusjon innenfor sonen med nullutslippskjgretgy for a Igse
utfordringen med tilstrekkelig tilgang pa nullutslippskjgretgy innen 2025. Det kan ogsa tenkes at det kan
innfgres konsesjonskrav for leveranser innenfor et omrade med nullutslippskrav, som utlyses gjennom
konkurranse. Det er usikkert om det finnes hjemmelsgrunnlag i dagens lovverk for 3 stille slike krav, og
at det kan veere vanskelig @ handheve et krav til samlasting for all varetransport i et omrade. Vi har
derfor ikke gjort neermere undersgkelser av det, men fokusert pa tiltak pa tilrettelegging for a gjgre det
attraktivt a bruke for dette tiltaket.

Vurdering av samlastingsentraler

Virkemiddelanalyse utslippsfri ) Styringseffekt Gjennomfarbarhet Langsiktig
og biogass tungtransport Gjennom- i i forutsig- Oslo
Lokale virkemidler L= e . Politisk  Praktisk  barhet styrer

marked utrulling

Redusere transportbehovet for raskere overgang til nullutslipp

Samlastsentraler

Skala i tabell, fra iliten grad (lysest orange)
til i svaert stor grad (merkest orange)

Tabell 16: Vurdering av samlastingsentraler for raskere overgang til nullutslipp.

59https://www.toi.no/publikasjoner/barrierer-og-drivere-for-etablering-av-samleterminaler-erfaringer-fra-stavanger-og-drammen-article36619-
8.html
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Oslo styrer
Oslo kan tilrettelegge for etablering av flere samlastingsentraler for distribusjon med
nullutslippskjgretgy.

Politisk gjennomfgrbarhet
Det er god politisk stgtte til giennomfgring av tiltak som kan redusere transporten.

Praktisk

Samlastingsentraler krever tilgang pa st@rre arealer pa riktige lokasjoner. Det kan vaere praktisk
utfordrende a fa til, og godt samarbeid med andre aktgrer kan vaere viktig for a redusere denne
barrieren.

Styringseffektivitet

Tiltaket vil omfatte en begrenset del av transportmarkedet. Det vil ha en positiv begrenset effekt for
skifte til nullutslippskjgretgy, sammenlignet med andre virkemidler. Det er tiltak som vil ha stgrst effekt
for transportreduksjon.
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5 Nasjonale virkemidler

Nasjonale myndigheter styrer i utgangspunktet mange av dagens virkemidler som bidrar og kan bidra til
utslippsfri tungtransport i Norge og i Oslo. Kun Stortinget har mulighet til a8 vedta avgifter, som
eksempelvis ulike kjgpsavgifter. | tillegg rar staten over flere bruksavgifter, arsavgifter, bestemmelser for
avskrivning og annet, samt Enovas ulike stgtteordninger, med mer. Oslo kommune er likevel en viktig
aktgr, bade som uttester av virkemiddelbruk som seinere kan overfgres til nasjonalt niva, og som
padriver opp mot nasjonale myndigheter.

Et viktig politisk grunnlag dannes av malene i Nasjonal transportplan (NTP 2018-20297°) om at;
® 12025 skal alle nye personbiler og lette varebiler veere nullutslippskjgretgy
® Innen 2030 skal alle nye tyngre varebiler og 50 prosent av nye lastebiler vaere
nullutslippskjgretgy
e Innen 2030 skal varedistribusjonen i de st@rste bysentra tilnaermet vaere nullutslipp
Innen 2030 skal klimagassutslippene fra samferdselssektoren vaere halvert

Det fglgende er en gjennomgang av de aktuelle nasjonale virkemidlene som allerede finnes, som kan
forsterkes og nye som kan iverksettes. Herunder ndvaerende situasjon, relevante politiske vedtak og var
vurdering av virkemiddelet.

5.1 Miljpavgifter / Miljgdifferensierte avgifter

5.1.1 Engangsavgift ved kjop av kjgretay

CO,-komponenten i engangsavgiften er en betydelig fordel for lav- og nullutslipps personbiler og
varebiler ved kjgp. Lastebiler over 6 meter betaler imidlertid ikke engangsavgift, og dette insentivet gjgr
seg derfor ikke gjeldende i tungtransporten i dag.

Personbiler Varebiler Tunge godsbiler
Drivstoffavgift 1940 til 2770 1940 1940
Engangsavgift: CO;-komponenten 3650 til 4690 1000 0
Engangsavgift: vektkomponenten 1750 =400 0
Fritak fra merverdiavgift 2000 =0 0
Eierskapsavgift 1350 =1000 =0
Bompenger >1000 >700 >0
Fergetakster, parkeringsavgifter, mv. >0 =0 >0
Enova-stgtte =0 >0 >0
Sum >12 500 >5000 >2000

Tabell 17: Beregnende komponenter i prisen pa CO,-utslipp. Kroner per tonn CO;per 2019.
(Friedstrgm 2020).

0 https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/meld.-st.-33-20162017/id2546287/
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For store varebiler viser utregningene i kapittel 1.6 at det er mer Isnnsomt med elektrisk stor varebil enn
med ny diesel varebil. Med nye modeller med lengre rekkevidde gjgr det na tilgjengelig for langt stgrre
bruksomrader. For a stimulere til gkt valg av store nullutslippsvarebiler vil gkning av dagens
engangsavgift veere et effektivt virkemiddel.

Et mulig virkemiddel vil veere en gradvis innfasing av engangsavgift ved kjgp av lastebiler med diesel
drivlinje. Innretningen kan differensieres mellom ulike stgrrelser og typer tunge kjgretgy avhengig av
tilgjengeligheten pa nullutslippsalternativer, eksempelvis ved en tidligere innfgring og hgyere avgift for
biler brukt i bydistribusjon.

Innfgring av engangsavgift vil trolig kunne vaere et svaert effektivt virkemiddel for a gjgre det Ignnsomt 3
heller kjgpe nullutslipp- enn ny diesellastebil. En faktisk overgang til utslippsfrie lastebiler fordrer
imidlertid tilgjengelighet av adekvate, utslippsfrie kjgretgy. Dette virkemiddelet aktualiseres seerlig etter
hvert som markedet for utslippsfri tungtransport blir mer modent og prisene pa nullutslippslastebiler er
betydelig redusert fra i dag, og stgtteordningene fra Enova for markedsintroduksjonen trappes ned.

Med riktig innretning vil det fgre til at engangsavgiften ikke blir en stor gkning i avgiftene for
transportnaeringen fordi det bare vil vaere pa de lastebilene som ikke gnskes solgt. Mens utslippsfri
kjpretgy ikke vil ha en slik engangsavgift En utfordring kan vaere perioden fram til nye
nullutslippskjgretgy er Isnnsomt mot nye dieselkjgretgy ogsa med bruksmegnstre i omrader hvor det
ikke er bompenger med de insentivene det gir for nullutslippskjgretgy. Uten kompenserende tiltak, vil
det kunne vaere politisk motstand mot dette virkemiddelet, i hvert fall for innfgring som trengs for a na
2030 malet.

5.1.2 Arsavgift tunge kjgretgy
Vektarsavgiften for tunge kjgretgy er relevant for tungtransporten. Den miljgdifferensierte arsavgiften
skiller mellom eldre og nyere kjgretgy, ved 3 differensiere per de ulike Euro-klassene. De ulike

arsavgiftene er nettopp arlige avgifter, uavhengig av distanser kjgrt’.

Et mulig virkemiddel vil veere en vesentlig gkt arsavgift for tunge, fossile kjgretgy.

Arsavgiften er per i dag sa lav at selv den sterkeste differensiering gir sveert liten effekt. For at dette
virkemiddelet skal ha effekt, vil man antakelig matte innfgre en saerskilt hgy og miljgdifferensiert
arsavgift for tunge kjgretgy. Et slikt virkemiddel vil kunne veere et bidrag til a prise ut tunge kjgretgy
med fossil drivlinje. Ogsa denne avgiften vil kunne differensieres mellom ulike segmenter, eksempelvis
ved en tidligere innfgring og hgyere avgift for biler brukt i bydistribusjon.

Seerlig kan dette virkemiddelet aktualiseres etter hvert som det blir ngdvendig a forsere utskifting i
kjgretgyparkene. En annen mulig tilnaerming kan veaere a innfgre en szerlig hgy arsavgift for fossile

" https://www.skatteetaten.no/satser/vektarsavgift/
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kigretoy kjgpt etter et gitt arstall, for tidsnok a avslutte salget at nye dieselkjgretgy, og hindre mulige
feilinvesteringer som laser inn utslipp forbi 2030.

Virkemiddelet vil kunne gi transportnaeringen gkte kostnader, og szerlig uten kompenserende tiltak, vil
det kunne veaere politisk motstand mot dette virkemiddelet.

5.1.3 Drivstoffavgift, COz-avgift og veibruksavgift
Drivstoffavgiften og veibruksavgiften skal i utgangspunktet sgrge for at “forurenser betaler”. Reelt sett
er avgiftene ikke pa et niva som gjenspeiler de negative eksternalitetene ved bruk av fossilt drivstoff.

Et mulig virkemiddel vil veere vesentlige gkninger i drivstoffavgiften og veibruksavgiften, for i det minste
a gjenspeile reelle negative eksternaliteter, og mer interessant i denne sammenheng, bidra til a
tilskynde en overgang til utslippsfri tungtransport.

@kte bruksavhengige avgifter har fordeler ved at de i tillegg til & gjgre kjgp av elektriske kjgretgy mer
Isnnsomt, ogsa gir insentiver til utslippsreduksjoner gjiennom bedret logistikk, fartsreduksjon og andre
utslippsreduserende tiltak knyttet til driften av dieselkjgretgyene.

Trolig vil gkningen matte vaere betydelig, langsiktig og forutsigbar for & bidra til en slik overgang. @kte
bruksavgifter vil imidlertid ogsa virke direkte som en tilskyndelse for redusert drivstofforbruk i
eksisterende bilpark, herunder antakelig forbedret logistikk og mer optimalisert lasting.

Klimameldingen Klimaplan for 2021-2030 fra regjeringen, framlagt 8.januar 2021, legger opp til en
vesentlig gkning av CO-avgiften fra 590 kroner per tonn idag til 2000 kroner per tonn til 2030. Det er
lagt til grunn en lineaer arlig opptrapping, men det er presisert i meldingen av opptrappingen vil bli
avgjort i de enkelte statsbudsjetter. Det er omtalt at gkt CO,-avgift skal kompenseres med lettelser i
andre skatter og avgifter, og at regjeringen sa langt ikke har tatt stilling til om det skal kompenseres med
redusert veibruksavgift, slik det ble gjort i statsbudsjettene for 2020 og 2021. | utslippsbanen med
beregnet utslippseffekt av gkt CO»-avgift er det lagt til grunn gkning i prisen pa fossilt drivstoff, og ikke
reduksjon i veibruksavgiften. Klimaplanen skal behandles i Stortinget etter planen ila varsesjonen med
endelig vedtak fgr sommeren.

En linezer gkning av CO,-avgiften fra 590 kroner per tonn na til 2000 kroner per tonn til 2030, utgjgre en
gkning pa 157 kroner per tonn CO, per ar, tilsvarende 0,42 kroner per liter per ar. Over en 7 ars periode
vil det totalt utgjgre ca 140.000 kroner i bedret Ignnsomhet for elektrisk og biogass distribusjonslastebil
med antagelsen i utregningen i kapittel 1.6. Tilsvarende vil det utgjgre ca 350.000 kroner i naverdi for
tung lastebil-eksempelet og endre Ignnsomheten i svak favgr for biogass mot fossil diesel.

5.1.4 Gunstigere avskrivningsregler

Lastebiler med konvensjonelle drivlinjer kan i dag skrives av med 24 prosent, mens nullutslippskjgretgy
kan skrives av med 30 prosent. Saldogruppe C, hvor dette gjelder, omfatter bade vogntog, lastebiler,
busser, varebiler, mv.
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Denne differensieringen kan skjerpes ytterligere, bade ved a gkt satsen for nullutslippskjgretgy, og/eller
ved a redusere satsen for fossile drivlinjer.

Solberg-regjeringens plattform fra 2019 inneholder en ambisjon om & “skjerpe virkemidlene for
nyttetrafikk, kompensert med avskrivningssatser og annet.”

En ytterligere differensiering vil trolig vaere et effektivt virkemiddel for 3 tilskynde en overgang til
nullutslipp, ved a dempe den gkonomiske byrden ved investering. Deler av bransjen framholder
gunstigere avskrivningsregler som mer attraktivt enn stgtteordninger.

Avskrivningsreglene er én type skattekutt valgt i denne sammenheng. Det er i utgangspunktet mulig a
tenke seg andre typer skattekutt med samme mal, i forbindelse med alt fra inntektsskatt til
eiendomsskatt eller bedriftsskatt.

Vurdering
| tabell 18 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien
Miljgdifferensiering og gkning av avgifter. Vurderingskriteriene beskrives neermere i kapittel 2.6

Analysekriterier.
Virkemiddelanalyse utslippsfri  Gjennom- Styringseffekt Gjennomferbarhet sl
og biogass tungtransport fores fra forutsig-

Miljedifferensiering og ekning
av avgifter

Engangsavgift pa nye kjaretay
pa fossilt

Differensiert og skt arsavgift
tunge kjaretay

Drivstoffavgift. CO2-avgift og
veibruksavgift

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i svaert stor grad (markest orange)

Tabell 18: Vurdering av miljgdifferensiering og gkning av avgifter.

5.2 Enovastgtte

Enova dekker 40 eller 50 prosent av merkostnadene ved innkjgp av utslippsfrie lastebiler, for
henholdsvis st@rre og sma og mellomstore bedrifter. For elektriske varebiler fins siden 2019 en forenklet
stgtteordning hvor bedrifter og foretak kan motta opp til 50 000 kroner per elvarebil, avhengig av
motorytelse. Hgsten 2020 ble ordningen revidert, og stgttesatser blir nd automatisk bestemt av
ekstrakostnaden knyttet til den enkelte modell.
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Et mulig virkemiddel kan vare a innfgre en lignende, forenklet stgtteordning ogsa for lastebiler. Dagens
ordning oppleves av mange som byrakratisk og vanskelig. Avhengig av innretning og informasjonstiltak,
vil trolig en slik ordning kunne vaere et effektivt virkemiddel for overgang til nullutslipp, saerlig i den
relativt tidlige fasen utslippsfri tungtransport fremdeles befinner seg i. Statsstgttereglementet gir
imidlertid begrensninger pa hvor mye stgtte som kan gis. En annen utfordring som kanskje vil matte
adresseres i innretning av en slik stgtteordning er faren for at kjgretgy subsidiert i Norge blir eksportert
ut av landet.

Et annet mulig virkemiddel kan vaere a revurdere regelen om 40 i stedet for 50 prosent stgtte for stgrre
bedrifter, i tilfeller med leasingselskaper. Enova-stgtte til ogsa sma transportbedrifter gar gijennom en
leasingakt@r som typisk er av en slik st@grrelse at Enova stgtter kun 40 prosent av merkostnadene. En
stgtte pa 50 prosent i stedet, i tilfeller som dette, vil kunne gjgre leasing av utslippsfrie alternativer mer
attraktivt.

Stgtte til utbygging av lade- og fylleinfrastruktur

Enova stgtter ogsa utbygging av lade- og fylleinfrastruktur gjennom ulike programmer. Bedrifter som har
mottatt stgtte til innkjgp av elvarebil, kan samtidig spke inntil 5.000 kroner i stgtte til ladeinfrastruktur
til denne, plassert pa valgfritt sted.

Med tanke pa personbilmarkedet, har Enova iverksatt konkurranseutlysning i fgrste omgang i Finnmark
og Nord-Troms, for etablering av et grunnleggende nettverk av ladestasjoner. Et aktuelt virkemiddel for
utslippsfri tungtransport, kan vaere en lignende konkurranseutlysning for a etablere et grunnleggende
nettverk av egnet lading og fylling, ogsa for Oslo-omradet. Szerlig for det tidlige markedet, vil dette
kunne vaere et effektivt virkemiddel for a fjerne usikkerhet knyttet til a ta i bruk nye kjgretgy. Ogsa
spknadsordninger som er gode og enkle for a stgtte infrastruktur i seg selv, uten tilknytning til stgttede
kjgretgy, bgr vurderes.

| tabell 19 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien Enova-
stgtte. Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

Virkemiddelanalyse utslippsfri Gjennom- Styringseffekt Gjennomfarbarhet Langsiktig

og biogass tungtransport fares fra forutsig-

Masionale i idl L= il Politisk Praktisk barhet
asjonale virkemidler marked utrulling

Enova-stette

Til kjap av kjaretay

Til utbygging av lade- og

fylleinfrastruktur

Skalaitabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i swaert stor grad (markest orange)

Tabell 19: Vurdering av Enova-stgtte.
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5.3 Fremme klimalgsninger i alle offentlige anskaffelser

Det offentlige er en stor innkjgper av transportrelaterte tjenester. Offentlige innkjgp har en viktig rolle
pa etterspgrselssiden av klimavennlige Igsninger. Statlige virksomheter har en stgrre direkte pavirkning
pa etterspgrselen etter klimavennlig transport i Oslo-regionen. Og det er viktig for a gke markedet for
utslippsfri transport som vil bidra til gkt etterspgrsel og tilbud i markedet.

Stortinget vedtok i juni 2016 ny lov om offentlige anskaffelser, med en styrket miljg- og klimaprofil, ved
§572: «Statlige, fylkeskommunale og kommunale myndigheter og offentligrettslige organer skal innrette
sin anskaffelsespraksis slik at den bidrar til G redusere skadelig miljgpdvirkning, og fremme
klimavennlige Igsninger der dette er relevant....»

Forskriften om offentlige anskaffelser ble forbedret i april 2017 med §7-9 Minimering av
miljgbelastning’®: «Oppdragsgiveren skal legge vekt pd G minimere miljgbelastningen og fremme
klimavennlige Igsninger ved sine anskaffelser og kan stille miljgkrav og kriterier i alle trinn av
anskaffelsesprosessen der det er relevant og knyttet til leveransen. Der miljg brukes som
tildelingskriterium, bgr det som hovedregel vektes minimum 30 prosent.»

Dessverre er det fortsatt mange offentlige anskaffelser som bryter disse kravene og ikke fremmer
klimavennlige Igsninger i sine anskaffelser og velger nullutslippslgsninger der tilgjengelig.

Regjeringsplattformen inneholder flere viktige forsterkninger av politikken pa dette med;

Stille krav om nullutslippstransport i leveranser til det offentlige der det ligger til rette for det.
Viderefgre 30 prosent miljgvekting ved offentlige innkjgp der det er relevant, eller benytte
konkrete miljg- og utslippskrav der det er bedre egnet.

e | samarbeid med bransjen, legge til rette for at bygge- og anleggsplasser skal veere fossilfrie
innen 2025. Det offentlige har et spesielt ansvar for at byggeplasser i offentlig regi gdr foran.

Regjeringens klimamelding fra januar 2021 foreslar ogsa endelig a innfri en tidligere lovnad om a kreve
nullutslipp i alle offentlige kjgp av personbiler og lette varebiler, fra 2022. Lignende krav blir ikke
foreslatt for tyngre varebiler og lastebiler.

| rapporten Nullutslipptransport i leveranser til det offentlige M-1783 (Miljgdirektoratet og DF@ 2020),
er det gjort en gjennomgang av seks utvalgte segmenter hvor det offentlige er en viktig innkjgper for
transporttjenester: drosjer (pasientreiser, TT-tjenester, skoleskyss), handverker- og servicetjenester,
leveranser av varer, avfallsinnsamling, bygg og anlegg — aktiviteter pa anleggsomradet og
massetransport til/fra anleggsomradene.

72 https://lovdata.no/dokument/NL/lov/2016-06-17-73/%C2%A72#%C2%A72
73 Forskrift om offentlige anskaffelser § 7-9. https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2016-08-12-974
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Utslippsreduksjonspotensialet direkte knyttet til krav i offentlige anskaffelser i disse segmentene er i
rapporten anslatt til ca. 1,1 millioner tonn CO; i perioden 2021-2030 bygg- og anleggsplass,
massetransport (0,5 millioner tonn CO,), etterfulgt av handverker- og servicetjenester (0,3 millioner
tonn CO,), vareleveranser generelt (0,2 millioner tonn CO3), drosjer (0,1 millioner tonn CO3), og
avfallsinnsamling (ca. 0,07 millioner tonn CO,). | tillegg kommer utslippsreduksjon fra eventuelle
indirekte virkninger i nzeringslivet forgvrig. Dersom nullutslippskjgretgyene i den offentlige anskaffelsen
brukes i leveranser til private kunder eller til privat kjgring hos eier, blir utslippsreduksjonen stgrre.

Det er ogsa under utarbeidelse en ny handlingsplan for a8 gke andelen klima- og miljgvennlige offentlige
anskaffelser og grgnn innovasjon som DF@ og Miljgdirektoratet skal levere forslag til Regjeringen pa.

Aktuelle forsterkede virkemidler for a gke gjennomfgring av a fremme klimavennlige Igsninger med
nullutslipp der mulig, er:

e Innfgre standardkrav om nullutslippstransport for alle offentlige anskaffelser for
kjgretpykategorier der dette er tilgjengelig, slik det er innfgrt i Oslo.

o Det kan innfgres som krav, som tildelingskriterium, eller som kontraktskrav til
leveransen. Tildelingskriterier er godt egnet der markedsundersgkelser tilsier at
markedet som helhet ikke er modent for minimumskrav, men hvor man premierer
leverandgrer som gar foran, eller som utvikler nye Igsninger. Og gjennom
kontraktsvilkar kan man kreve nullutslippsleveranser eller utskifting av kjgretgy innen et
gitt ar etc.

e Innfgre standardkrav med forskriftsfeste krav’* til nullutslipp for alle offentlige kjgretoy, i trad
med stortingsvedtak om det tilbake fra 2015.

e Innfgre kvalitetssikring og kontroll for a sikre at lovkravene til 8 fremme klimavennlige I@sninger
i anskaffelsene blir fulgt.

e Klare styringssignaler og palegg til ledelsen til alle offentlige innkjgpere gjennom
styringsdokumenter, instruks o.l.

e Viderefgrte og gkte midler til Klimasats til stgtte til giennomfgring av hgye klimakrav i offentlige
anskaffelser. Innovasjon Norge stgtteordning til "Innovasjonspartnerskap" for innovativ
anskaffelsesprosess for nye lgsninger.

| tabell 20 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien offentlige
anskaffelser. Vurderingskriteriene beskrives naermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

74 Forskrift om energi- og miljgkrav ved anskaffelse av kjgretgy til veitransport, er en egnet forskrift til det.
https://lovdata.no/dokument/SF/forskrift/2017-12-11-1995
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og biogass tungtransport fores fra
Fremme klimavennlige lesninger i
alle typer offentlige anskaffelser

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)

til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 20: Vurdering av klimavennlige anskaffelser.

5.4 Lgse barriere for tyngre varebiler i kjgre- og hviletidsregelverket

Regjeringen har tidligere gjort endringer i fgrerkortbestemmelsene for & unnga at disse blir en barriere
mot innfasing av elektriske varebiler og biogassvarebiler over 3,5 t. Tilsvarende endringer har imidlertid
ikke blitt gjort nar det gjelder utlgsning av kjgre- og hviletidsbestemmelser.

Flere transportaktgrer mener at kjgre- og hviletidsbestemmelsene som i dag gjor seg gjeldende mellom
3,5 og 4,25 tonn vil dempe innfasingen av disse kjgretgyene, som na er pa vei inn i stgrre volum. Ikke
minst vil mindre transportgrer kunne fa et disinsentiv til omstilling.

Varebilmodeller er nd underveis i klasse N2 (totalvekt 4t), med mulighet for stort batteri, og som kan
kjgres med vanlig fererkort, men samtidig omfattes av kjgre- og hviletidsbestemmelser.

Et aktuelt virkemiddel er a fjerne denne barrieren, ved a endre regelverket, og unnga at det utlgses krav
forbundet med lastebil overfor ogsa varebiler i klasse N2. En slik endring vil antakelig vaere viktig,
spesielt i den relativt tidlige fasen som de tyngste utslippsfrie varebilene fremdeles er i.

| tabell 21 viser vi en vurdering av ulike forslag til nye og forsterkede virkemidler i kategorien Igse
barriere i regelverket. Vurderingskriteriene beskrives neermere i kapittel 2.6 Analysekriterier.

og biogass tungtransport fores fra
Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 21: Vurdering av a Igse kjgre- og hviletidsregelverket.
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5.5 Fjerne barrierer mot utbygging av ladeinfrastruktur

Bade dagens nettleiestruktur, regler for anleggsbidrag og regler for etablering av ladetilbud er barrierer
mot en effektiv og rasjonell utbygging av ladeinfrastruktur, ogsa i og rundt Oslo.

NVE har i sin anbefaling til Olje- og Energidepartementet om forslag til ny modell for beregning av
nettleie, foreslatt en forbedring med energiavregning for brukere med begrenset brukstid, som
hurtigladeanlegg under 100.000 kWh”. Dette kan bidra til & gjgre kostnadene for nettleien betydelig
lavere for hurtigladere med lav brukstid i en oppbyggingsfase av markedet.

I tilfeller hvor det er stor avstand mellom strgmnett og veinett, blir det ofte til dels sveert hgye
anleggsbidrag som utlgses ved mulig utbygging av ladeinfrastruktur. Et aktuelt virkemiddel for a
avhjelpe dette, er a etablere en tilskuddsordning under Enova for a utjevne disse utslagene.

Forenklinger er gjort i regelverket for etablering av ladetilbud. Det er likevel mulig med ytterligere
forenklinger, som for eksempel en generell dispensasjonsbestemmelse i vegloven, og fritak for
sgknadsplikt i forbindelse med ladetilbud paragrafert direkte i plan- og bygningsloven.

Disse virkemidlene vil trolig bade hver for seg og sammen kunne vaere effektive i a sette fart pa
utbyggingen av ladeinfrastruktur.

Virkemiddelanalyse utslippsfri Sjennfcm— Styringseffekt Gjennomfarbarhet e
og biogass tungtransport ores fra A
E2108 8 . Tidlig- full forutsig-

Nasjonale virkemidler marked utrulling Politisk Praktisk barhet
Fjerne barrierer mot utbygging av
ladeinfrastruktur

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 22: Vurdering av G fjerne barrierer mot utbygging av ladeinfrastruktur.

5.6 @kt vrakpant pa fossile tunge kjgretgy

For a forsere utskiftingen av de siste fossile lastebilene, kan gkt vrakpant pa disse veere et aktuelt
virkemiddel, betinget av innkjgp av utslippsfritt alternativ. Dette virkemiddelet er szerlig aktuelt i sent i
perioden, nar man kan vente at ulike stgtteordninger ogsa er utfaset eller under utfasing.

7> https://www.nve.no/reguleringsmyndigheten/nytt-fra-rme/nyheter-reguleringsmyndigheten-for-energi/nve-rme-legger-fram-forslag-til-ny-

nettleiemodell/
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@kt vrakpant vil kunne vaere bade effektivt og bidra til forutsigbarhet. En potensiell ulempe som krever
oppmerksomhet, kan veere faren for a skape et insentiv til 8 vente med utskifting fram til en vrakpant
innfgres.

Virkemiddelanalyse utslippsfri Gjennom- Styringseffekt Gjennomfarbarhet

. Langsiktig
og biogass tungtransport fores fra

forutsig-
barhet
Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 23: Vurdering av vrakpant pa fossile tunge kjgretgy.

Nasjonale virkemidler

5.7 Krav til nullutslipp for alle nye tunge kjgretgy

Det er mulig a se for seg et nasjonalt krav til nullutslipp for nye kjgretgy. Det hersker ikke juridisk klarhet
knyttet til lovligheten av et slikt forbud, innenfor de begrensningene EU reglene gir. Dersom det ikke er
mulig, vil et forbud mot bruk av nye tunge kjgretgy pa fossilt drivstoff med (store og gkende)
nullutslippssoner, vaere en mer farbar vei for en slik type regulering.

EU-reglene med Euro kravene har satt gradvis strengere krav til maksimale utslipp fra nye kjgretgy som
er lov & selge i hele EU. Tilsvarende krav er det ogsa bla i USA. Arbeidet i EU med Euro 7 krav fra 2025 er
relevant i denne sammenheng, da dette vil gke kravene og kostnadene for kjgretgy produsentene for
videreutvikling av dieselmotor- og rensesystem. Og dersom kravene settes strengt kan det i praksis
innebaere et forbud mot salg av nye dieselkjgretgy i hele EU.

Et tidlig varslet salgsforbud vil veere bade effektivt og forutsigbart, men framstar likevel per i dag politisk
krevende.

Virkemiddelanalyse utslippsfri Gjennom- Styringseffekt Gjennomferbarhet Langsiktig
og biogass tungtransport fores fra

forutsig-
Nasjonale virkemidler barhet
. 2030
tunge kjoretoy
Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 24: Vurdering av salgsforbud mot fossile tunge kjgretgy.
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6 Virkemidler i andre byer og land internasjonalt

Null- og lavutslippssoner

Det har eksistert en rekke lavutslippsoner i europeiske byer i mange ar, med ulik innretning.”®

| Sverige har det eksistert forbudsbaserte miljgsoner i mange ar. Fra 1. januar 2020 ble det der apnet
opp for to nye og strengere typer miljgsoner, der klasse 3 er soner der det kun er tillatt med kjgretgy
som drives av el eller gass med Euro VI, med unntak av tunge ladbare hybrider p& Euro VI-motor’’, men
denne muligheten er forelgpig ikke tatt i bruk.

Nasjonale myndigheter i Nederland har bedt 30-40 kommuner/byer om & etablere nullutslippssoner for
varetransporten innen 2025 for a8 na klimamal. Effekten av tiltaket er beregnet til om lag 1 million tonn
CO,-reduksjon for byene samlet. Dersom de ikke gjgr dette pa eget initiativ, vil staten vurdere a palegge
kommunene & gjgre det’8.

| Danmark gnsker Kgbenhavn a opprette nullutslippssoner innen 2030, og ser pa muligheten for 3
innfgre én eller flere soner innen 2025. Det er ogsa aktuelt a gjgre hele byen til en nullutslippssone.
Kgbenhavn trenger tillatelse fra staten for & kunne innfgre en slik sone”.

Investering i ladeinfrastruktur og stétte til kjgretgy

Sverige planlegger & investere 1,2 mrd SEK til ladeinfrastruktur gjennom regionale elektrifiseringspiloten
i 2021 og 2022, og vurderer a gi 20 prosent tilskudd til merkostnader ved kjgp av el-lastebil. Tyskland har
satt seg som mal at en tredel av kjgrte kilometer med lastebil skal veere basert pa elektrisitet i 2030, og
planlegger & investere 5 mrd Euro til infrastruktur og stgtte til el-lastebiler (hhv ca 4 og 1 mrd Euro)®.

Felles varelevering til indre by Ggteborg

| Ggteborg har det veert et prosjekt pa samlast siden 2012 med Stadsleveransen som ble startet opp av
Trafikkontoret i Ggteborg kommune i samarbeid med Innerstaden G6teborg som er et
“centrumledningsbolag” med over 500 medlemsbedrifter. Leveranser skjer med en liten elektrisk
lastebil med flere vogner fra en samlastsentral. | 2020 overlot kommunen driften og videreutvikling til
bedriften Paketlogistik, som har veert med siden 20148,

Elveier
Bade Sverige og Tyskland har jobbet med uttesting av elektriske veier for utslippsfri tungtransport i flere
ar, enten med kjgreledning over veien og pantograf pa toppen av kjgretgyene, eller med skinner eller

76 https://urbanaccessregulations.eu/low-emission-zones-main

77 Omvarldsanalys och langtidsbedémning av den svenska viagfordonsflottans utveckling, IVL-rapport 2020

78 Fra oppdragsbrev om nullutslippsoner til Bymiljgetaten fra Byradsavdeling for miljg og samferdsel 08.04.20

79 Teknik- og milipborgmester Ninna Hedeager Olsen pa Konference om elektrificering af tung transport 01.12.20
80 Daria Rivin, Radet for Grgnn Omstilling pd Konference om elektrificering af tung transport 01.12.20

81 https://innerstadengbg.se/stadsleveransen
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tradlgs lading nede i selve veien, som Eroad Arlanda og Elvig E16 i Sverige®. Sverige har mal § etablere
2000 km kjgreledninger innen 2030 og 3000 km innen 2035. Tyskland har som mal & bygge 4000 km
kjgreledninger fram til 2030%°.

| Norge er det gjort flere utredninger av
elektrisk kjgrevei for lastebiler. FoU-prosjektet
ELinGO «Elektrisk infrastruktur for
godstransport» med Statens Vegvesen og
Sintef (2016-2018), gjennomfgrte en
konseptanalyse om elektrifisering av
tungtransporten med fokus pé riksvei E39%3.
Konklusjonen var at kjgreledning er raskeste
og billigste vei til elektrisk langdistanse
tungtransport®.

Som del av et Pilot-E prosjekt ble det
utarbeidet en mulighetsstudie i 2018 for
elektrifisering av E6 fra Oslo til Svinesund. .
Partene bak studien var Asko, Scania, Statens 2 2,
Vegvesen, Siemens og Flowchange®. Den \

grensekryssende lastebiltrafikken ved
Svinesund er om lag 2500 lastebiler daglig med Figur 27: Scania lastebil med pantograflading via

arlig last av 14 millioner tonn. Til Kjgreledning over Elvig E16 i Sandviken i Sverige.
sammenligning gar det ett godstog i begge

retninger daglig med et arlig lastevolum pa 300 000 tonn. Klimagassutslippene fra lastebiltrafikken over
Svinesund er beregnet til 237 000 tonn CO; i rapporten®®. | rapporten ble anbefalt § viderefgre
prosjektet til Ggteborg i samarbeid med svenske myndigheter og transportaktgrer.

82 https://www.forskning.se/2020/03/11/elvagar-for-tung-trafik-ar-lonsamma/

Sambhéllsekonomiska kalkyler for elvégar

83 https://www.sintef.no/projectweb/elingo/

84 https://www.tu.no/artikler/rapport-kjoreledning-er-raskeste-og-billigste-vei-til-elektrisk-tungtransport/439679?key=z0g AO2wz
85 http://www.flowchange.no/Nyheter/75/Elektrifisering-av-E6-er-1%C3%B8nnsomt

8 https://fagpressenytt.no/artikkel/I%C3%B8nnsomt-med-elektrisk-vei-oslo-svinesund
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7 Analyse

Som vi sa i Kapittel 3. Behov, utfordringer og barrierer er de viktigste barrierene for utslippsfri/biogass
tungtransport i Oslo i dag ifglge spgrreunderspkelsen og annen kunnskapsinnhenting: 1) @konomisk
ulgnnsombhet, 2) Manglende infrastruktur for lading og fylling av hydrogen/biogass, og 3) Manglende
tilgang pa utslippsfrie/biogass kjgretgy som dekker aktgrens behov.

Ut fra disse barrierene svarte respondentene i spgrreundersgkelsen pa fglgende spgrsmal:

“Hvilke virkemidler vil vaere mest effektive for G nG madlet om utslippsfri/biogass tungtransport? (velg
inntil tre alternativer)”. Av respondentene mener fglgende andel at dette er blant de viktigste
virkemidlene for 8 overkomme barrierene: 1) Stgtte til bilkjgp (87 prosent), 2) Stgtte til infrastruktur (63
prosent), 3) @kt differensiering i bomringen (34 prosent) og 4) Bruksfordeler (32 prosent).

Virkemidler for omlegging til
utslippsfri tungtransport

0 25 50 75 100
| L L L ' Andel [%)]
Stette il bilkjop 87
Stotte til infrastruktur 63
@kt diff. i bomring 34
Bruksfordeler 32
Krav i anskaffelser 18
Sonekrav 16

Annet 15
Kunnskapsheving 12
@kt avgift fossilt drivstoff 9

Figur 28: Virkemidler for omlegging til utslippsfri tungtransport, spgrreundersgkelse (Hafslund 2021).

7.1 De lokale virkemidlene sett under ett

Virkemiddelgjennomgangen viser at det er mange ulike virkemidler som Oslo kommune har mulighet til
a bruke, som kan bidra til raskere skifte til utslippsfri tungtransport.

Mange virkemidler er iverksatt og kan ytterligere forsterkes. Og det er nye virkemidler i tillegg som Oslo
kan ta i bruk for a na de vedtatte malene til 2030. Noen av virkemidlene bestemmer ikke Oslo over alene
i dag, men er avhengig av et godt samarbeid og noen endringer for a fa til. Dette er endringer som vi
regner med skal veere mulig a fa til.
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Med en palett av virkemidler vil Oslo til ssmmen kunne bidra til 3 I¢se de barrierene som gjgr at
utviklingen gar for sakte na. For a fa til dette pa en god mate, som far med alle aktgrene som trenger a
gjore endringer, er det ngdvendig 8 bruke et mangfold av virkemidler. Noen virkemidler er viktige for a
fa fart pa tidligmarkedet og noen andre er viktig for a fa til full utrulling og & komme i mal til 2030.

Basert pa vurderingene av de ulike lokale virkemidlene har vi kommet fram til fglgende forslag til
kombinasjon av virkemidler for de ulike fasene fra tidligmarkedet og helt fram til full omlegging til
utslippsfri transport i hele Oslo innen 2030. Inkludert et forslag til tidslinje for innfasing av virkemidler
som trengs for de ulike fasene.

Av de gjennomgatte virkemidlene er det fglgende tre lokale virkemidler som utmerker seg med a
vaere spesielt viktigste pa grunn av potensielt kraftfull effekt:

e gkt miljgdifferensiering av bomringen med de spesifikke innretningene vi har gatt igiennom,
som vil sgrge for at det blir mest Isnnsomt med nullutslippsl@sninger og biogass. Det er viktig
bade for tidligmarkedet og helt fram til 8 komme i mal.

® Nullutslippssoner er det virkemiddelet som kan sikre at malene med helt fossilfri transportsektor
i Oslo nas innen 2030. Ved a forskriftsfeste en opptrapping av virkemiddelet helt fram til 2030,
vil det gi den langsiktige, tydelige forutsigbarheten for transportnaeringen som er viktig for a
utlgse de investeringene og endringene som alle ma gjgre. Det vil ogsa veere et viktig
virkemiddel for utrulling med en opptrapping med mindre soner fra 2023 og 2025.

e Krav til nullutslipp i alle anskaffelser med a stille krav til alle leverandgrer til Oslo om samme
standard som Oslo har, og vaere en padriver for a fa hele nzeringslivet og statlige innkjgp i Oslo
til a gjgre det samme. Det vil kunne gi et stort og viktig padriv for gkt etterspgrsel og skifte til
nullutslipp varetransport.

7.2 De nasjonale virkemidlene sett under ett

Det framstar krevende for Oslo & na malet om en utslippsfri tungtransport i Oslo uten betydelig
forsterket virkemiddelbruk ogsa fra statlig hold. Realistisk sett trengs en kombinasjon av gkonomiske
insentiver og disinsentiver, fjerning av barrierer og reguleringer. Mer effektive insentiver i den tidlige
fasen kan trolig redusere behovet for hardere reguleringer senere i perioden.

Stgtteordninger under Enova er knyttet til markedsintroduksjon, og vil fases ut etter hvert. Etter hvert
som markedene modnes, og utslippsfrie l@gsninger blir mer tilgjengelige, er det ogsa mulig a stramme inn
@vrig og mer aktiv virkemiddelbruk.

Enkelte virkemidler, som de avgiftsmessige, vil pavirke norske transportaktgrer uten samtidig a pavirke
utenlandske. Potensielt kan dette fgre til konkurransevridning og kabotasje. Hvor reell og uunngaelig
denne faren er, er vanskelig a vurdere sikkert.

En utfordring med gkte avgifter, er at de vil medfgre gkte kostnader for de bedriftene som enna ikke er i
stand til 4 ta i bruk alternativene. Denne ulempen kan avhjelpes ved a innrette avgiftene pa samme
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mate som byradet i Oslo gnsker a gjgre med bompenger, hvor det gis sarlig hgye avgifter for nye fossile
biler kjgpt etter en viss dato. Malet er raskt a strupe salget av nye fossilbiler, som vil utgjgre et krevende
restutslipp rundt 2030. Tilnaermingen er utradisjonell, men har den fordel at man unngar store, gkte
kostnader for eksisterende kjgretgy, samtidig som man setter en tydelig kurs for utviklingen framover.

7.3 Samspillet mellom nasjonale og lokale virkemidler

Med tilstrekkelig kraftfulle og hardhendte nasjonale virkemidler, kunne trolig svaert mye eller all
tungtransport i Oslo blitt utslippsfri innen 2030, uten veldig sterk virkemiddelbruk fra kommunens side.
Nasjonale myndigheter kunne gatt kraftfullt til verks med bade gkonomiske virkemidler og reguleringer.
Et slik scenario er likevel usannsynlig. Oslo har langt mer ambisigse mal for transportsektoren enn det
Norge har. Avstandene i langtransporten er en helt annen enn internt i Oslo, selv om byen er pakoplet
denne langtransporten.

Hvis Oslo kommune tillates en ambisigs virkemiddelbruk knyttet blant annet til nullutslippssoner og
byens bomringer, vil kommunen kunne oppna mye pa egen hand. Men likevel ikke nok til 3 na Oslos
ambisigse 2030-mal. Avgiftspolitikken er helt vesentlig, og styres av nasjonale myndigheter. Enovas
gkonomiske muskler er langt stgrre enn Oslos, og styres av nasjonale myndigheter.

Det er ogsa antakelig grenser for hvor stor diskrepans det kan vaere mellom ambisjoner og tempo i Oslo
versus Oslo-regionen og landet for gvrig. Oslo er det klart viktigste knutepunktet for godstransporten i
Norge. En helt naturlig ambisjon ma likevel vaere at Oslo er en driver for den omstillingen resten av
landet uansett ma gjennomfgre pa bare litt lengre sikt.

Det behgves et samspill mellom lokale og nasjonale virkemidler. Realistisk sett ma Oslo ligge i front, og
ogsa fa aksept fra nasjonale myndigheter for en ambisigs virkemiddelbruk — selv nar denne kan fa
direkte eller indirekte pavirkning pa nasjonale interesser som riksveiene, Alnabru og Oslo havn.

Oslos politikere og etater forsgker pa ulike mater a pavirke nasjonale myndigheter for a legge til rette
for Oslos interesser. Det er likevel grunn til a tvile pa om slikt pavirkningsarbeid i betydelig grad vil kunne
pavirke en regjering, seerlig en med en annen politisk farge, til store endringer i eksempelvis
avgiftspolitikken. Andre faktorer bestemmer i overveiende grad den nasjonale klimapolitikken.

| dette perspektivet framstar det som viktigst for Oslo kommune 3a jobbe for handlingsrom for Oslo, og
for sa vidt andre kommuner, til 3 forfglge en egentilpasset og ambisigs politikk, for eksempel ved stadig
mer omfattende nullutslippssoner. En slik politikk for kommunalt handlingsrom kan trolig veere lettere
for en regjering a sta for, enn i stedet pa egen hand a gjennomfgre en svaert ambisigs nasjonal politikk
som kan vaere bade upopuleer eller uegnet i andre deler av landet.
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7.4 Virkemidler egnet i ulike tidsfaser

Vi har valgt & dele inn tiden fram til 2030 i tre faser og laget et forslag til fordeling av nye og forsterkede
lokale virkemidler i fasene: “Tidligmarked” (2021-2022), “Full utrulling” (2023-2026) og “Utfasing av all
fossil tungtransport” (2027-2030), se figur i “Vedlegg 10.2 Tidslinje for nye/forsterkede lokale
virkemidler”

Tidligmarked (2021-2022)

En stor andel av de foreslatte virkemidlene i denne rapporten er rettet inn mot den fgrste fasen med a
stimulere til & utvikle et tidligmarked for utslippsfrie og biogassdrevne lastebiler. Det er naturlig at det er
flest og stgrst barrierer i tidligmarkedsfasen og dermed behov for a sette inn mange ulike virkemidler.

De relativt fa utslippsfrie lastebilmodellene som finnes i dag er forelgpig en del dyrere enn de
fossildrevne. Derfor er det behov for gkonomisk stimulering giennom bade stgtteordninger,
miljgdifferensierte avgifter og bruksfordeler som gir fordeler mot de fossile konkurrentene. Klimakrav i
offentlige anskaffelser vaere viktig i denne fasen, fordi det er en viktig driver for naeringslivet til 3 bygge
opp flater av utslippsfrie biler og dermed bidra til & fa i gang markedet. | tillegg er det et stort behov for
a bygge ut infrastruktur for lading og fylling av hydrogen og biogass. | tidligfasen er det ogsa avgjgrende
at kommunen kommuniserer sitt mal om full utfasing av den fossile kjgretgyparken innen 2030, slik at
alle transportaktgrene kan begynne a planlegge for investering i biler og infrastruktur for drivstoff.

Som beskrevet i Kapittel 1.4 Tilgjengelige lastebiler og tyngre varebiler er det ved inngangen til 2021 ikke
tilgjengelig utslippsfrie lastebiler i alle kategorier a fa kjgpt pa markedet i Norge. |1 2022 er det forventet
at det er kommet i gang volumproduksjon av et bredt utvalg av elektriske lastebiler modeller fra flere
produsenter, og det vil nok da vaere behov for enda mer aktivt informasjonsarbeid mot
transportbransjen om teknologien, flateanalyse, infrastruktur, testkjgring etc. NLFs arlige
konjunkturundersgkelse for 2019 viser at nesten 70 prosent av firmaene kun eier 0-5 lastebiler og har
nok ofte ikke ressurser til a felge med pa teknologiutviklingen pa samme mate som de store flateeierne.
| tidligfasen er det ogsa tilradelig a sette i gang stgrre samarbeidsprosjekter for a planlegge for storstilt
infrastruktur, informasjonskampanjer og evt. anskaffelsessamarbeid og innovasjonsprosjekter.
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Lokale virkemidler

Tidligmarked

2021

Mal og tidsplan formidles bredt

Vedtak om minimum 5 ar
nulltakst

Minimumskrav anlegg ved 3
tilbydere

Inkludere langtransporten i
minimumskrav

All parkering Ring 1

Vedta nullutslippsone, 3 faser
til 2030

Stptte depotlading m.m.

Basis fylleinfrastruktur/
energistasjoner

Ladestrategien tunge kjeretay
giennomfert

Utslippsfri trasé (Oslo Havn-
Alnabru)

Samarbeid om anskaffelser

Informasjons- og pavirkning-
sarbeid

Samlastsentraler

2022

Infoservice om lastebil

Redusert takst biogass

Krav til alle leverandgrer

Utviklingskontrakter nye
kipretoy

Alle laste- og losseplasser
Ring 1

Tilgang kollektivfelt uten
passasjer

Lan til utskifting for sma
akterer

Energistasjoner etablert
rundt byen

Tabell 1: Tre tidsfaser for innf@ring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 1

Tidligmarked.

Full utrulling (2023-2026)

Nar vi kommer til 2023 skal serie- og volumproduksjonen av flere kategorier elektriske lastebiler ha
holdt pa i rundt ett ar og enkelte hydrogenmodeller er bebudet pa markedet. Det tilsier at det fra
teknologiens side ligger til rette for at vi kan ga over i en utrullingsfase der salgskurvene kan gke en del,
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gitt de rette virkemidlene. Spesielt er det viktig a sikre at kostnadene for a anskaffe og drifte lastebilene
reduseres, ved a opprettholde stgtteordningene foreslatt innfgrt i tidligmarkedsfasen og bruksfordeler
som i noen grad kan kompensere for dyre kjgretgy. Vi foreslar i full utrulling-fasen a fortsette a forsterke
miljgdifferensieringen ved a gke takstene for fossile kjgretgy i bomringen, og a forsere kommunens mal
om at alle transportinnkjgp skal veere utslippsfrie fra 2025 til 2023. Det viktigste nye virkemiddelet i
denne fasen er likevel innfgring av utslippsfrie soner fra 2023 for lette kjgretgy innenfor Bilfritt byliv-
omradet, og en opptrapping fra 2025 til en sone som omfatter alle kjgretgy innenfor Ring 2.

Full utrulling Utfasing av all fossil tungtransport
2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Lokale virkemidler

Beholde differensiering nar det fases inn

RISl betaling for tunge nullutslippskjeretay

@kt takst for nye fossilbiler
Minimumskrav i alle anbud

Kommunens kjaretay ut-
slippsfri

Miljefelt

Fase 2. Fase 3. Alle

Fase 1. Lette varebiler sentrum Alle kjgretay Ring 2 kjeretay hele Oslo

Vrakpant utfasing
siste kjeretay

Tabell 2: Tre tidsfaser for innfgring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 2 Full utrulling
og fase 3 Utfasing av all fossil tungtransport.

Utfasing av all fossil tungtransport (2027-2030)

| den siste fasen vil det antagelig veere behov for a sette inn virkemidler som hindrer kjgp av nye fossile
lastebiler. En mulighet for a framskynde utfasingen av de siste fossilbilene er a innfgre en vrakpant. Et
mulig grep fra nasjonalt hold er a innfgre et forbud mot salg av nye fossile lastebiler, forutsatt at
markedet kan tilby utslippsfrie/biogass kjgretgy i alle kategorier som dekker alle bruksomrader og
behov.
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Tidligmarked Full utrulling Utfasing av all fossil tungtransport
2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Miljedifferensiering av avgifter @kende CO2-avgift

Gunstigere avskrivningsregler

Enova-statte

Anskaffelser

Innfasing
engangsavgift pa
diesel lastebiler

@kende engangsavgift store
varebiler

Gunstigere avskrivningsregler
nullutslipp kjgretey

Enova-statte til kjeretay og Utfasing av Enovas Vrakpant utfasing
infrastruktur stetteordninger siste kjoretay

Krav til nullutslipp i alle
offentlige transportrelaterte
anskaffelser

Tabell 3: Nasjonale virkemidler for utslippsfri tungtransport plassert i tre tidsfaser.

7.5 Virkemidler som treffer ulike transportaktgrgrupper

Hafslunds rapport (2021) deler som nevnt inn transportaktgrene som har besvart spgrreundersgkelsen i

felgende akt@rgrupper: avfall, jordbruk og naeringsmidler, massetransport, materialtransport, stykkgods,

olje og kjemikalier. | undersgkelsen er det laget en oversikt over ngkkelfakta fra respondentene svar pa

sporreunderspkelsen fordelt pa aktgrgruppene. Alle aktgrgruppene bruker en blanding av

kjgretgykategorier og alle har sin aktivitet spredt pa flere geografiske hovedomrader i byen. Det gjgr at

mange av virkemidlene, som blant annet miljgdifferensierte bompenger, vil treffe alle

transportaktgrgruppene og at det er mindre behov for egne virkemidler for spesifikke grupper. For noen

aktgrgrupper og kjgretgykategorier er det noen av virkemidlene som er spesielt viktige.

For massetransporten er krav i anskaffelser det viktigste virkemiddelet, bade i kommunens egne
anskaffelser, og de virkemidlene som gar pa a fa til tilsvarende krav for alle bygge- og
anleggsplasser i Oslo. Det er virkemidler som er godt egnet til a fa til raskere teknologiskift i en
hel bransje for massetransporten og gvrig transport til/fra anleggsplass.

For de tyngste lastebilene for lengre transporter, vil redusert takst for biogass/klimaklasse bedre
lsnnsomheten og gke skiftet til biogass (og ladbar hybrid) for kjgretgyene hvor det mangler
tilgjengelige nullutslippslgsninger na. A inkludere langtransporten i miljgkravene i alle
kommunens anskaffelser vil gi en god effekt pa tidligmarkedet for skifte for langtransporten. En
lavutslippssone innrettet mot godstransporten ved Alnabru vil bidra til endringer spesifikt pa
dette transportsegmentet. Og et st@rre prosjekt pa utslippsfri trase, som nullutslippstransport
fra Oslo Havn til Alnabru, kan veaere viktig for tidligmarkedet for utslippsfrie tunge lastebiler. For
flere av aktgrgruppene, som olje og kjemikalier, vil virkemidler pa transporten til/fra Oslo Havn
og Alnabru bidra spesifikt.

For noen typer spesialkjgretgy, som f.eks. brannbiler, vil en raskere utskifting av kommunens
egne tunge kjgretgy kunne bidra til pilotprosjekter pa a fa fram nullutslippslgsninger i nye
kjgretgykategorier.

For bydistribusjonen for distribusjonslastebiler og store varebiler er det flere virkemidler som
gar mer spesifikt pa disse som ogsa gar geografisk spesifikt pa sentrum. Virkemidler som kan
trekkes fram her er reservert parkering og varelevering, laste- og lossesoner og gkte takster for
miljgdifferensiering bomringen for indre bysnitt.
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7.6 Virkemidler som treffer i ulike geografiske omrader

De fleste virkemidlene vi foreslar i rapporten vil treffe aktgrer og kjgretgykategorier som opererer i alle
geografiske hovedomrader i Oslo. Likevel er det en mulighet for at aktgrer som opererer i enkelte, litt
avgrensede omrader vil trenge litt spesiell oppmerksomhet og egne virkemidler. Vi vil se naermere pa
gjennomfartstrafikk og Alnabru, samt strekningen fra Oslo Havn til Alnabru.

Spgrreundersgkelsen (figur 29) viser at kun 22 prosent av respondentenes trafikkaktivitet foregar i
bysentrum av Oslo. Dermed vil kun om lag en femdel av trafikken omfattes av de utslippsfrie sonene
som er under utredning.

Bysentrum i
Oslo

Gjennomfarts-
trafikk ,

35%

/
/

|

|

\

Oslo utenfor
bysentrum

Figur 29: Fordeling av geografiske hovedomrdader for aktivitet blant respondentene i
spgrreundersgkelsen (Hafslund 2021).

Gjennomfartstrafikk

Gjennomfartstrafikken star for 35 prosent av trafikken ifglge spgrreundersgkelsen. Disse geografiske
omradene vil treffes av foreslatt gkt miljgdifferensiering i bomringen, og etterhvert fase 3 av
nullutslippssonen som vi foreslar 8 omfatte hele kommunen fra 2030.

Alnabru, og strekningen Oslo havn-Alnabru

Trafikken til og fra Alnabru terminal kan stimuleres til omlegging med a etablere en gebyrbasert
lavutslippssone her. Det vil ha en tilsvarende effekt som miljgdifferensierte bompenger, men det kan
gjore en stgrre differensiering mellom ulike typer kjgretgy og drivstoff for satsene, enn det er i
bompengeringen i dag. Det er i tilfellet mer aktuelt enn en nullutslippssone fordi langtransporten
dominerer her og det er forelgpig fa tilgjengelige kjgretgymodeller for a dekke deres behov. For a
pavirke transporten i dette omradet mot nullutslipp og biogass, vil det vaere lurt om Oslo kommune
etablerer et samarbeid med Viken fylkeskommune for & se pa mulige felles grep for dette og lighende
omrader i Viken gjennom blant annet Oslopakke 3-samarbeidet, og en felles eller koordinert storsatsing
pa utbygging av lade- og fylleinfrastruktur.
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Virkemiddelet nullutslippssone slik det utredes av Bymiljgetaten na treffer ikke den viktige aren for
tungtransport mellom havna og Alnabru. | tillegg er klimameldingen tydelig pa at riksveiene ikke skal
omfattes av pilotprosjekt for nullutslippssoner. Her vil det vaert bedre 3 satse pa en pilot for elvei, men
ettersom en utredning fra Flowchange®” har avdekket at Valerengatunellen gjgr det vanskelig med en
sammenhengende kjgreledning pa hele strekningen, sa er det mest aktuelt med ledning pa
delstrekninger og lastebiler med batteri.

7.7 Virkemidler som treffer sma aktgrer i transportbransjen

Som vist i kapittel 1 bestar lastebilbransjen av mange sma firmaer. Ifglge NLF’s arlige
konjunkturundersgkelse (2019) har nesten 70 prosent av firmaene i Norge 0-5 lastebiler, 14 prosent har
5-10 lastebiler og 16-17 prosent har mer enn 10 lastebiler. Vi har ikke funnet tall spesifikt for Oslo.
Marginene pa lgnnsomhet i bransjen er lav. De sma transportfirmaene vil generelt ha mindre ressurser
til a fglge med pa utviklingen pa nye teknologier og sette seg inn i stgtteordninger og ha tid til 3 sgke
etter midler til omlegging med det som kreves av dokumentasjon for Enova sgknad.

For a sikre at ogsa de mange mindre aktgrene kommer i gang med omstilling er det viktig a vurdere om
virkemidlene vil treffe denne delen av bransjen godt, og om det eventuelt trengs noen sarskilte
virkemidler og innretning mot disse.

Det kan oppleves, spesielt av mindre aktgrer, som krevende a sgke pa Enovas stgtteordninger, blant
annet pa grunn av krav til dokumentasjon. For elektrisk varebil innfgrte Enova i 2018 en forenklet
stptteordning med fastsatte belgp som har gjort sgknad og stgttetildelingsprosessen mye enklere.
Tilsvarende kan og bgr man gjgre for lastebiler for biogass og de modellene som er tilgjengelig for
nullutslipp na.

Nye stgtteordninger fra Oslos klima- og energifond for tunge kjgretgy, kan rettes inn mot mindre
aktgrer, med en stgtteordning for a gjennomfgre kartlegging og sgknadsskriving for Enovastgtte. | tillegg
vil malrettede og oppspkende informasjonstiltak for a spre informasjon om vedtatte mal, virkemidler,
kjgretpy og stgtteordninger kan veaere viktig for denne gruppa. Grgnt Landtransportprogram er et nytt
samarbeid som kan og bgr ha omstilling for ogsa sma aktgrer som en malgruppe og kan vaere en aktuell
samarbeidspartner med kommunen for dette.

For arbeidet med informasjon og pavirkning til valg av skifte til utslippsfrie kjgretgy for mindre aktgrer,
kan et tiltak & vurdere vaere en ordning med utslippsfrie lastebiler som aktgrer kan lane eller leie billig
for uttesting for en periode. Det kan redusere barrierer for kjgp som manglende erfaring med bruk kan
vaere. Det er en modell som har fungert bra for anleggsmaskiner som @stfold fylkeskommune har, med
en demopark for utslippsfrie anleggsmaskiner for utlan.

87 https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/forskning+og+utvikling/pagaende-fou-
program/bylogistikk/publikasjoner/ attachment/1797285? ts=15b32eef5c8&fast title=Mulighetsstudie%3A+Elektrifisering+av+tungtransport.
pdf
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Strukturen i bransjen, med mange sma aktgrer og knappe Ignnsomhetsmarginer, er en utfordring seerlig
fordi det szerlig er disse sma aktgrene som i stgrst grad beror pa leasing av kjgretgy. Enova-stgtte til
disse aktgrene gar gjennom en leasingakt@r som er av en slik stgrrelse at Enova stgtter kun 40, og ikke
50, prosent av merkostnadene. Denne regelen kan med fordel revurderes.

7.8 Konkurranseflaten mot utenlandske aktgrer

En utfordring i transportbransjen er at noen utenlandske aktgrer driver med sosial dumping pa lgnns- og
arbeidsforhold, og stikker fra regningen for bompenger og andre avgifter®. Juks av userigse og
kriminelle aktgrer kan ogsa vaere med a undergrave omlegging til nullutslipp. Vi har ingen
dokumentasjon pa at det er tilfelle na, men det er viktig a adressere dette med effektive tiltak sa det
ikke vil skje.

Utfordringen for transportaktgrene er ikke nivaet bompenger, men at konkurransesituasjonen blir
vanskelig hvis det ikke er likt for alle, ved at noen jukser®. Iflge en kartlegging fra NLF viser at 1 av 4
utenlandske lastebilsjafgrer ikke betaler bompenger®. Ifglge drsrapporten for bompengeinnkreving i
2019 fra Statens Vegvesen var betaling av faktura for bompasseringer pa 99 prosent for utenlandske
sjdfgrer med bombrikke avtale i takstgruppe 2°%. Utenlandske lastebiler brukt i naeringsvirksomhet er
omfattet av ordningen med obligatorisk brikke®2. For utenlandske aktgrer med tunge kjgretgy uten
brikkeavtale er det 65 prosent betalingsandel, mot 86 prosent for norske aktgrer. Det utgjgr en veldig
liten del av totalt fakturert belgp med 4 millioner mot 621 millioner for utenlandske aktgrer med
bombrikke.

Det har blitt giennomfgrt lovendring som gj@r det mulig a holde igjen lastebiler som ikke betaler
bompenger og andre avgifter. Men dette er utformet slik at det kun er mulig a holde igjen lastebiler som
er eid av sjafgren, som det i mange tilfeller ikke er. Stortingsflertallet har nylig vedtatt a apne for at
lastebilene kan holdes igjen til de har gjort opp for seg, med innstillingen fra flertallet i transport- og
kommunikasjonskomiteen til endringer i veitrafikkloven og yrkestransportloven®,

For sosial dumping, viste arbeidstilsynets tilsyn med transportneaeringen i perioden 2015-2017 at 74
prosent av de utenlandske lastebilsjafgrene som hadde under norsk minstelgnn®. Tilsvarende tilsyn i

88 https://www.vegvesen.no/ attachment/3125248/binary/1388471?fast title=%C3%85rsrapport+bompengeinnkreving+2019.pdf
83https://www.nettavisen.no/okonomi/utenlandske-lastebiler-slipper-unna-gigantbelop-i-bompenger-det-koster-norske-arbeidsplasser/s/12-
95-3423680976
%Ohttps://www.nettavisen.no/okonomi/utenlandske-lastebiler-slipper-unna-gigantbelop-i-bompenger-det-koster-norske-arbeidsplasser/s/12-
95-3423680976

91 https://www.vegvesen.no/ attachment/3125248/binary/1388471?fast title=%C3%85rsrapport+tbompengeinnkreving+2019.pdf

92 E-post Nina Lysfjord, Statens vegvesen, Myndighet og regelverk, Brukerfinansiering.
SBwww.frifagbevegelse.no/magasinet-for-fagorganiserte/na-ma-utenlandske-bomsnikere-betale-regninga-for-de-far-kjore-videre-
6.158.751160.1b21bbaefb
%https://www.arbeidstilsynet.no/nyheter/4-av-10-kontrollerte-arbeidsgivere-i-transportbransjen-mangler-kontroll-pa-sjaforenes-arbeidstid/
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2018 viste at 50 prosent av de kontrollerte utenlandske godstransport virksomheter hadde sjafgrer som
tjente mindre enn allmenngjort Ignn®,

Det er mest nasjonale tiltak som ma gjgres for a sikre tilstrekkelig kontroll og sanksjoner for a forhindre
sosial dumping og hindre at userigse og kriminelle aktgrer som ikke fglger norsk regelverk far operere i
transportbransjen. Det siste tiltaket som er blitt giennomfgrt er en endring i allmenngjgringsloven § 11,
slik at Statens Vegvesen kan kreve informasjon om det ved alle veikontroller og gi til bruk i
Arbeidstilsynets tilsyn®. Rutiner og systemer for slik informasjonsdeling er under testing®’.

| tillegg til tilsyn med utenlandske sjafgrer har Arbeidstilsynet ogsa hatt et gkende fokus pa tilsyn med de
som bestiller transport og har informasjons- og paseplikt. Oversikt over resultatene for tilsyn med
oppdragsgivere (bestillere og hovedleverandgrer) de siste arene vist under.

Tema Type virksomhet Maltall 2017 2018 2019 2020
Antall tilsyn 76 74 92 315
Bestiller
Andel brudd 66 % 62 % 1% 57 %
Informasjonsplikt
Antall tilsyn 14 17 5 7
Hovedleverander
Andel brudd 43 % 29% 20% 29%
Antall tilsyn 71 74 91 301
Bestiller
Andel brudd 89 % 63 % 84 % 58 %
Paseplikt
Antall tilsyn 15 17 6 7
Hovedleverander
Andel brudd 60 % 35% 50 % 29%

Tabell 25: Oversikt over Arbeidstilsynets tilsyn med de som bestiller transport og har informasjons- og
pdseplikt. Kilde: Arbeidstilsynet.

P& EU niva vil EUs mobilitetspakke® vil kunne sette strengere begrensninger for & hindre systematisk
kabotasjekjgring® .

Tiltak Oslo kan iverksette er & gjennomfgre tiltak for & hindre userigst arbeidsliv mot transportbransjen
i Oslo pa samme mate som det gjgres med byggebransjen m.m. Det ma stilles krav til det i alle
anskaffelser, og det kan stilles som krav til alle leverandgrer til Oslo for det samme.

SShttps://www.arbeidstilsynet.no/globalassets/om-oss/forskning-og-rapporter/rapporter-fra-tilsynsprosjekter/arbeidstilsynets-aktivitet-i-
transportnaringen-i-2018--rapport--august--2019.pdf

% https://lovdata.no/dokument/LTl/lov/2020-06-12-61

97 Morten Lien, senioringenigr Avdeling for tilsyn, Arbeidstilsynet. E-post 8.januar 2021.

%8 https://www.regjeringen.no/no/tema/transport-og-kommunikasjon/veg og vegtrafikk/eus-mobilitetspakke/id2624171/
Shttps://www.mtlogistikk.no/godstransport-kabotasje-utenlandske-lastebiler/de-nye-kabotasjereglene-er-klare/165943
https://lastebil.no/tags/view/Temaer/Kabotasjekamp
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7.9 Vurdering av klimaeffekten av virkemidlene

Det er gjort en vurdering av hvor store utslippsreduksjoner de ulike virkemidlene vil kunne gi fram til
2025 og 2030. Det er gjort en «bottom up»-tilnaerming med utgangspunkt i virkemiddelbeskrivelsene og
vurderingene gjort i kapittel 5 og 7. Effektvurderingen er konkretisert med arlig effekt pa reduksjon av
utslippene av hvert virkemiddel. Resultatene fra kartleggingsstudien (Hafslund 2021), som omtalt i
kapitel 1.2, er benyttet og bearbeidet til 4 fordele de samlede utslippene pa enkeltsegmenter, for
deretter 3 kunne beregne reduksjonene pa utvalg av de samlede utslippene for virkemidlene som har
ekstra effekt pa utvalgte kjgretgykategorier, aktgrgrupper eller geografiske omrader.

Videre er det benyttet utslippsfremskrivninger (Cicero og T@I, 2020) for utviklingen av
klimagassutslippene fra tungtransporten i Oslo i perioden 2019-2030. Det nasjonale kravet til omsetning
av biodrivstoff er inkludert i framskrivningen, hvor andelen av fornybart drivstoff av samlet drivstoff
omsetning er satt til dagens niva pa 16 prosent for perioden 2020-2030. Videre inngar ogsa effekten av
Oslopakke 3 i referansebanen. Dette virkemiddelet er fgrst og fremst rettet mot personbiltrafikken, men
det forventes en trafikknedgang pa om lag 6 prosent i 2030 pa tvers av alle kjgretgysegmenter.
Utslippene fra tungtrafikken i Oslo vil etter disse tallene i referansebanen gke opp til cirka 152.000 tonn
i 2025 og deretter pa omtrent samme niva fram til 2030. Med dette som utgangspunkt er det beregnet
arlige utslippsreduksjoner per virkemiddel. For presentasjon av disse effektvurderingene og
beregningene av utslippsreduksjoner er det valgt a presentere tallene for 2025 og 2030.

Effekten av dagens innfgrte virkemidler ligger inne i referansebanen. Det er forslagene til forsterkning
som er beregnet, mens den totale effekten av virkemidlene som er innfgrt allerede, som bompenger,
nullutslippskrav i kommunens anskaffelser, med mer, vil totalt sett vaere stgrre enn det som vises i
denne oversikten over nye og forsterkede virkemidler for nullutslippstungtransport i Oslo.

Innenfor prosjektets rammer er tiltakseffektene beregnet for hvert enkelt virkemiddel, med tanke pa
hvor stor effekt innfgring av det ene nye/forsterkede virkemiddelet vil ha, sammenlignet med dagens
situasjon og referansebanen til 2030. Flere av virkemidlene er overlappende og vil isolert sett kunne gi
en lavere utslippsreduksjon enn ved innfgring som del av en samlet virkemiddelpakke, som trengs for a
na malene.
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Effekt 2025  Effekt 2030

VIRKEMIDLER FOR TUNGTRANSPORT | OSLO [CO./&]  [1CO. ]
Miljgdifferensiering bo mpenger

Lang= ktig forutsigbarhet for nullsats ¥ 500 10 000

Redusert takst for biogass/klimaklasse 10 D00 12000

@kte taks for diesel 5 500 20000

@kt takst for nye kjigretgy 13000 78500

Fjerne kvantumsrabatten 4 500 8000
Anskaffelser

Raskere innfgring minimumskrav nullutslipp i alle anskaffelser 2000 2000

Utvidetil ogsa langtransporten i miljgkravens 2 500 3 500

Samme krav til alle leverandgrer som kommunens krav 6000 13 500

Krav til nulluslipp transport for alle bygge- og anleggplaser 3 500 12 500

Reekere utskifting av kommunens kjg retgy 500 £00
Bruksfordeler

Reservert og tidsmessig favorisering varelevering 6000 8000

Tilgang til kollektnfe et 13000 13000

Miljgfelt for utslippsfri kjigretgy 4 500 28000
Sone-regulering

Mullutslippssoner 14000 153 D00

Lavutdippsone med klimannretning, gebyribbasert sone 2000 & 500
Statteordninger fra Oslos Kiima- og energifond

Depolading som ikke Enova stgtter 500 500

Sgknadsskriving for Enov astette 500 5

W rak pant 0 & 500
Lade- og fylleinfrastrukiur

@kt utbygging lade- og fylleinfrastruktur & 500 11000

Lavere nettariffer hurtiglading 2000 2000
Store sotsninger

Samarbeid om ansk afelser 3 500 5000

Ut=lippsfri trase 1000 1000

Informasjons- og pavirkningsarbeid 2000 3000
Redusere transp ortheho v

Samlastsentraler [ 2800 || <om0 |

\'l& Hafshusd 5 ZERD 0

Rbdglw"fl‘

Tabell 4: Utslippseffektvurdering av lokale virkemidler for tungtransport i Oslo fram til 2025 og 2030.
Utslippseffektberegningen er avrundet til neermeste 500 tonn. Utslippsreduksjonene er vist bade med
beregnet tall og med farger med nullutslippssoner som tiltaket med hgyest beregnet utslippseffekt til
bdde 2025 og 2030.
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Tiltaket nullutslippssoner, med sone for hele Oslo i 2030, vil kunne fjerne alle utslippene fra
tungtransporten i Oslo som etter referansebanen uten nye tiltak vil vaere pa 153.000 tonn i 2030. Til
grunn for denne effektvurderingen er det antatt en sone i 2030 som inkluderer hele Oslo, ogsa riksveier.
Mens for 2025 er det lagt til grunn en sone innenfor Ring 2, hvor riksveier er unntatt. For
effektvurderingen for 2025 er det lagt til grunn en utslippsreduksjon pa 80% av beregnede utslipp
innenfor dette geografiske omradet. Det er lagt til grunn at det vil vaere behov for noen unntak for
spesialkjgretgy m.m. som ikke har tilstrekkelig tilgjengelig nullutslippslgsninger eller biogass innen 2025.
En nullutslippssone innenfor Ring 2 i 2025 vil ogsa gi ringvirkninger med stgrre reduksjoner enn innenfor
det geografiske avgrensende omradet, med skifte av kjgretgy som brukes ogsa utenfor sonen. Denne
effekten er ikke tallfestet og inkludert i utslippseffekt beregningene. Estimatet av utslippsreduksjon fra
tungtransporten pa 14.000 tonn i 2025 er for beregnede utslipp innenfor denne sonen.

Tilgang til kollektivfeltet er tiltaket med nest hgyest beregnet utslippseffekt til 2025. Her er det antatt at
alle tunge nullutslippskjgretgy vil fa tilgang til a kjgre i alle kollektivfelt, bade pa riksvei og kommunal
vei, uten krav til ekstra passasjer, mens personbiler vil ha passasjerkrav. Dersom det blir strekninger og
tidspunkt med hgy belastning pa kollektivfeltet vil utslippsfrie tunge kjgretay bli prioritert for tilgang,
etter utslippsfri busser. Med en tydelig klargjgring av det, vil det bli en forutsigbar viktig bruksmessig
fordel med den tidsbesparelsen det gir spesielt i rushtiden. Videre framover mot 2030 er det antatt at
veksten i utslippsfrie tunge kjgretgy blir for stor for ubegrenset tilgang til kollektivfeltet. Videre
bruksfordel vil da trenge et eget miljgfelt for nullutslippskjgretay, i tillegg til kollektivfeltet. Miljgfelt for
utslippsfri kjgretgy er beregnet til & kunne vaere det tiltaket som gir tredje stgrst utslippsreduksjon fram
til 2030 med 26.000 tonn CO,.

@kt takst for nye kjgretgy er lagt til grunn, med innfgring fra senest 1.1.2023, med gkt takst for nye
tunge dieselkjgretgy som er tilstrekkelig hgy til at det vil bli Isnnsomt for alle med jevnlig bruk i Oslo a
heller velge a kjgpe nullutslipp eller biogass for nytt kjgretgy. Ved at en slik takstgkning ikke gjelder alle
eksisterende kjgretgy er det lagt til grunn at det vil vaere enklere a fa gjort en tilstrekkelig hgy
takstgkning. Det er antatt en gradvis gkning av andelen av nysalget fra 2023 til at hele nysalget vil veere
nullutslipp i 2025. Det er beregnet til a gi en utslippsreduksjon til 2025 pa 13.000 tonn CO,, gkende til
78.500 tonn i 2030.

Virkemiddelet med redusert takst i bomringen for biogass/klimaklasse, er det lagt til grunn en takst som
ligger mellom full takst og nullsats, slik at det gir en vesentlig forbedring av Iennsomheten til biogass og
ladbar hybrid sammenlignet med konvensjonell diesel, men uten at det bidrar til a redusere insentivet
for nullutslipp. Beregnet utslippsreduksjon er summen av effekt av biogass og ladbare hybride tunge
kjgretgy. For biogass er det tunge kjgretgy med henger, hvor det ikke finnes nullutslippsalternativer n3,
som er vurdert til 3 ha det st@rste potensialet. Med stgrre gkning i bruken av biogass er det forventet at
de bruksmessige begrensningene med begrenset fylleinfrastruktur blir Igst, mens bruken vil vaere
begrenset pa mengden lokalprodusert biogass. Framover mot 2030 vil nullutslippskjgretgyene blir mer
tilgjengelig og synke i pris og bli rimeligere enn biogass til mange formal, som da vil begrense effekten av
virkemiddelet.
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A stille samme krav som Oslo har til hele virksomheten til Oslos leverandgrer vil gi gode ringvirkninger av
krav i anskaffelser, langt ut over den direkte transporten for leveranser til Oslo. Det er vurdert til at det
vil ta tid a fa det innfgrt og effektfullt, som gir gradvis gkende effekt framover mot 2030.

Krav til nullutslippstransport for alle bygge- og anleggsplasser er lagt til grunn, med krav til nullutslipp
for alle kommunens byggeprosjekter i 2025, i tillegg til en gradvis gkning i andelen til 2030 for alle
byggeprosjekter i Oslo, med innfgring av krav i alle reguleringsplaner. Dette virkemiddelet er beregnet
effekten av for reduksjon av utslippene fra massetransporten.

Tiltaket knyttet til reservert parkering er ikke tatt med for utslippsberegningen for 2025 og 2030. Det er
et tiltak som vil treffe og gi effekt for varebiler i sentrum og gi noe effekt for store varebiler. Forslaget
om forsert reservering av alle naeringsparkeringsplasser til nullutslipp vil ha effekt for 2021 og 2022.
Siden dagens vedtatte politikk er en gradvis reservering, er det lagt til grunn at dette tiltaket ikke vil ha
noe ekstra effekt mot dagens politikk i 2025 og 2030. Samt at utslippseffekten av dette tiltaket allerede
er med i klimabudsjettet under varebiler.

@kt utbygging av lade- og fylleinfrastruktur er vurdert til & ha en viktig effekt for tidligmarkedet, som
ikke vil komme i gang uten en tilstrekkelig utbygd lade- og fylleinfrastruktur for biogass og hydrogen.
Etter 2025 vil gkende volum av kjgretgy gjgre at det gkende behovet for lade- og fylleinfrastruktur i stor
grad vil kunne dekkes av private aktgrer pa kommersielle vilkar. Tiltaket med kommunal padriv for gkt
utbygging av lade- og fylleinfrastruktur er vurdert til 3 ha en viktig rolle de neste fem arene, og gi en
utslippsreduksjonseffekt pa 8.500 tonn CO, fram til 2025.

Lavutslippssonetiltaket er vurdert innrettet mot godstransporten ved Alnabru, med en egen sone med
gebyr for a gjgre biogass, og etter hvert nullutslipp langtransport, mer Isnnsomt. Utslippsberegningen er
gjort ut fra en andel av transporten i dette omradet, som da vil fa gkt omlegging.

Utslippsfri trasé handler om transporten fra Oslo Havn til Alnabru, som er beregnet med omlegging til
utslippsfrie tunge lastebiler, med en gradvis opptrapping fram til 2025. Prosjektet som omtalt med elvei
mellom Oslo og G@teborg vil kunne gi en betydelig stgrre reduksjon, men det er vurdert til & vaere stor
usikkerhet om realisering, slik at vi har valgt a utelukke dette fra effektvurderingen.

For samlastsentraler er det beregnet utslippseffekt av en gkt andel av nullutslippstransport i sentrum,

som fglge av gkt satsing pa slike samlastsentraler med kun nullutslippstransport for tunge kjgretgy i
bydistribusjonen.
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8 Konklusjon og anbefalinger

Gjennomgangen med vurderinger av forsterkede lokale virkemidler har vist at det er mange virkemidler
og tiltak Oslo kommune kan iverksette for a fa til et skifte til utslippsfri tungtransport. En samlet oversikt
over de foreslatte virkemidlene og vurderingene er vist i fglgende tabeller.

Fargeskala brukt i tabeller for virkemiddelvurderinger, fra "i liten grad"(lys oransje) til "i sveert stor grad"

(mgrkest oransje):
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og biogass tungtransport

Miljedifferensiering bompenger

Anskaffelser

Bruksfordeler

Sone regulerlng

Stetteordninger fra Oslos Klima- og energifond

Lade- og fylleinfrastruktur

Store satsninger

t for raskere overgang til nullutslipp

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)

tl svaet stor grad (morkest orange) ----

Tabell 26: Vurdering av lokale virkemidler i henhold til analysekriteriene.
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Virkemiddelanalyse utslippsfri  Gjennom- _—
fores fra

og biogass tungtransport
Nasjonale virkemidler

Miljedifferensiering og ekning
av avgifter

Differensiert og gkt drsavgift
tunge kjoretay

Gunstigere avskrivningsregler
nullutslipp kjeretoy

Enova-stotte

Til utbygging av lade- og

fylleinfrastruktur
Fremme klimavennlige lesninger i
alle typer offentlige anskaffelser
Fjerne barrierer mot utbygging av
ladeinfrastruktur
Krav til nullutslipp for alle nye 5030
tunge kjoretoy

Skala i tabell, fra i liten grad (lysest orange)
til i sveert stor grad (merkest orange)

Tabell 27: Vurdering av nasjonale virkemidler i henhold til analysekriteriene.

Spesielt kraftfulle virkemidler

Til sammen kan de vurderte virkemidlene gi en effektiv virkemiddelpakke for a na 2030-malene, som vist
og kvantifisert i kapittel 7.9. Av de gjennomgatte virkemidlene er det fglgende tre lokale virkemidler
som utmerker seg med a vaere spesielt viktige:

o Jkt miljgdifferensiering av bomringen

Dagens nullsats for tunge nullutslippskjgretgy i bomringen er et viktig insentiv. De viktigste
forbedringene vil vaere a vedta en langsiktig forutsigbarhet for fritaket for utslippsfrie tunge
kjgretgy, gke takstene for nye fossile tunge kjgretgy og for Indre by-bomsnittet, samt redusert
takst for biogass og ladbar hybrid (tunge kjgretgy). Det er viktig bade for tidligmarkedet og for
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full utrulling.

® Nullutslippssoner er det virkemiddelet som kan sikre at malene om en helt utslippsfri

transportsektor i Oslo nas innen 2030. Ved a forskriftsfeste en opptrapping av virkemiddelet
fram til 2030 for hele Oslo, vil det gi langsiktig, tydelig forutsigbarhet som er viktig for a utlgse
de investeringene og endringene som trengs. Det vil ogsa pavirke markedet til 8 omstille seg far
reguleringen innfgres. Det bgr derfor vedtas na en full nullutslippssone for hele Oslo i 2030, som
gir den langsiktige forutsigbarheten bade for naeringen og politisk, for a sikre giennomfgring av
de vedtatte malene. Det bgr vaere en gradvis opptrapping med innfgring for avgrensede
omrader, som foreslatt i Bymiljgetatens utredning om nullutslippssoner innenfor Ring 1 fra 2023
og Ring 2 fra 2025, og det bgr inkludere varetransporten. Det er viktig for a fa fart pa
omstillingen na. Egne sone(r) rettet mot tungtransporten fra 2025 ved Alnabruterminalen og
Oslo Havn kan vaere viktig for & fa opp tempoet for omstilling av ogsa de tyngste lastebilene, i
takt med tilgjengelighet av tunge kjgretgymodeller i markedet.

e Krav til nullutslipp i alle anskaffelser

Med 3 stille krav til at alle som skal levere transporttjenester til kommunen ma oppfylle
miljgkravene i hele sin virksomhet (ikke bare i leveransen til kommunen), vil det bidra godt na til
raskere omstilling av hele kjgretgyparken til mange selskaper. | tillegg samarbeid kommunen
kan inngd med staten og naeringslivet om krav til alle anskaffelser med transport i Oslo.

Bade tiltakene vi har vurdert rundt miljgdifferensiering av bomringen og nullutslippssoner er tiltak der
det vil ta noe tid fra vedtak til giennomfgring (sannsynligvis fra 2023), og dette er virkemidler der Oslo er
avhengig av andre for gjennomfgring. Usikkerheten som ligger i om virkemidlene vil bli giennomfgrt i det
hele tatt, og usikkerhetsmomentet rundt mulige utsettelser av tidspunkt for giennomfgring underbygger
behovet til Oslo for a ha en stor, robust virkemiddelpakke for & sikre maloppnaelse i 2030.

Tre faser for virkemiddelinnfgring
I analysen har vi delt inn utviklingen fram til 2030 i tre tidsfaser: tidligmarked (2021-2022), full utrulling
(2023-2026) og utfasing av all fossil tungtransport (2027-2030).

Virkemiddelbruken for de ulike fasene vil vaere ulik, ut fra hva som er viktigst og mest treffsikkert for a
stimulere til utvikling og implementering. Tilgangen pa kjgretgy er forskjellig fra bydistribusjon med
distribusjonslastebiler og store varebiler som er godt tilgjengelig i markedet n3, til langdistanse tunge
semitrailere som det vil ta noen ar fgr det blir godt tilgjengelig i markedet. Virkemiddelbruk for a fa i
gang de f@rste er viktig na, mens full utrulling vil veere i siste del av full utrulling-intervallet vi har satt
opp fram til 2026.
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Lokale virkemidler

Tidligmarked

2021

Mal og tidsplan formidles bredt

Vedtak om minimum 5 ar
nulltakst

Minimumskrav anlegg ved 3
tilbydere

Inkludere langtransporten i
minimumskrav

All parkering Ring 1

Vedta nullutslippsone, 3 faser
til 2030

Stette depotlading m.m.

Basis fylleinfrastruktur/
energistasjoner

Ladestrategien tunge kjgretay
giennomfart

Utslippsfri trasé (Oslo Havn-
Alnabru)

Samarbeid om anskaffelser

Informasjons- og pavirkning-
sarbeid

Samlastsentraler

2022

Infoservice om lastebil

Redusert takst biogass

Krav til alle leverandgrer
Utviklingskontrakter nye
kigretay

Alle laste- og losseplasser
Ring 1

Tilgang kollektivfelt uten
passasjer

Lan til utskifting for sma
akterer

Energistasjoner etablert
rundt byen

Tabell 1: Tre tidsfaser for innfgring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 1

Tidligmarked.
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Full utrulling Utfasing av all fossil tungtransport
2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Lokale virkemidler

Beholde differensiering nar det fases inn

RISl betaling for tunge nullutslippskjeretay

@kt takst for nye fossilbiler
Minimumskrav i alle anbud

Kommunens kjeretay ut-
slippsfri

Miljefelt

Fase 2. Fase 3. Alle

Fase 1. Lette varebiler sentrum Alle kjgretay Ring 2 kjeretay hele Oslo

Vrakpant utfasing
siste kjeretay

Tabell 2: Tre tidsfaser for innfgring av lokale virkemidler for utslippsfri tungtransport: Fase 2 Full utrulling
og fase 3 Utfasing av all fossil tungtransport.

For at virkemidler med gkt kostnad for fossile I@sninger og krav som bompenger og nullutslippssoner
skal bli en suksessfaktor, trengs det ogsa virkemidler med gkonomisk stgtte og andre positive
markedsstimulerende insentiver, som bidrar til ngdvendig omstilling fgr mer restriktive virkemidler
innfgres.

Informasjons- og pavirkningsarbeid for forsterket effekt av virkemidlene

Det er mange personer og aktgrer som skal ta beslutning om skifte av kjgretgy, drivstoff, innkjgpskrav
m.m. for at malene Oslos mal skal oppnas. Aktgrene har ulikt kunnskapsniva og informasjonsbehov, noe
som ogsa pavirker beslutningene. For at virkemidlene skal utlgse endringer fordrer det at informasjonen
kommer fram til alle beslutningstakerne. Tydelig og aktivt informasjons- og pavirkningsarbeid mot
spesifikke malgrupper kan gi bidra til a forsterke virkemidlene og gke effekten av dem.

Behov for samspill mellom lokale og nasjonale virkemidler

Det behgves en kombinasjon av lokale og nasjonale virkemidler. En mer ambisigs nasjonal politikk gir
noe redusert behov for veldig sterke lokale virkemidler. Likevel er det viktig & huske at Oslo har langt
mer ambisigse mal enn det nasjonale myndigheter har. Det er uansett avgjgrende at Oslo far aksept og
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handlingsrom fra nasjonale myndigheter for en ambisigs og egentilpasset virkemiddelbruk — selv nar
denne kan pavirke nasjonale interesser i Oslo.

De viktigste nasjonale virkemidlene

Det viktigste for Oslos suksess er handlingsrom fra nasjonale myndigheter. Samtidig er det helt vesentlig
at staten gjennomfgrer en stadig mer ambisigs politikk for utslippsfri tungtransport, blant annet
gjennom avgiftspolitikken, Enovas stgtteordninger og giennom anskaffelsene til de mange statlige
virksomhetene som ligger i Oslo.
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9.2 Intervjuobjekter, intervjuet uke 47 2020

Firma/organisasjon
ColliCare Logistics AS
Felleskjppet Agri SA
Norengros Johs-Olsen AS
PostNord Norge AS

Rema Distribusjon Norge AS
Norsk Scania AS

Sgrum Transport AS

Tom Wilhelmsen AS

Volvo Norge AS

Navn

Sonnie Fgrrisdahl
Per-Kenneth @ye
Tomas Holmestad
May Kristin Willoch
Rune Herje

John Lauvstad
Harry Nilsen
Gilberto Enkerlin

Kjetil Bergflgdt

Tittel

Quality & Improvement Manager
Logistikksjef

Administrerende direktgr

Ass. direktgr baerekraft
Transportdirektgr

Direktgr kommunikasjon og branding
Daglig leder

Daglig leder

Sales and Product Manager, Alternative drivelines
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9.3 Deltakere pa verksted 03.12.20

Firma/organisasjon

Asko Norge AS

Bring Warehousing AS

Felleskjgpet Agri SA

Gunnar Knutsen AS

Heidelberg Cement Norway AS

IKEA Norge AS
IKEA Norge AS
NHO

NorBetong AS

Norengros Johs Olsen AS

Norges Lastebileier-Forbund

Posten Norge AS
PostNord AS
Schenker AS
Statens vegvesen

Tom Wilhelmsen AS

Transport-Formidlingen SA

Transport-Formidlingen SA

ZERO
ZERO
ZERO
ZERO
ZERO
Klimaetaten
Klimaetaten

Klimaetaten

Navn

Marius Rastad
Roar Mork
Per-Kenneth @ye
Frank Vestveit

Lars Erik Marcussen
Teodor Backstrom
Marit Roald
Christoffer Sahl
Stein Hov

Tomas Holmestad
J.Kristian Bjerke
Hege Sagplass
May-Kristin Willoch
Per-Ove Svartangen
Ole Helmick @en
Gilberto Enkerlin
Marius Stenberg
Knut Berger

Jenny Skagestad
Liv-Elisif Kalland

Ola Wolff Elvevold

Christine Holtan Bggh

Marius Gjerset
Petter Christiansen
Margrethe Lunder

Synne Mossevig

Tittel

Logistikksjef Konsern
Avdelingsleder

Logistikksjef

Daglig leder

Prosjektleder Logistikk
Fulfilment Operations Manager
Fulfilment Sourcing Manager
Seniorradgiver

Transportsjef

Adm Dir

Regionsjef

Senior Radgiver

Ass direktgr baerekraft
Produktansvarlig Oslo City Hub
Seniorradgiver godstransport/bylogistikk
Daglig Leder

Driftsleder

Drifstssjef

Radgiver transport og storby
Radgiver, transport og hydrogen
Radgiver transport
Fagansvarlig transport
Teknologiansvarlig
Mobilitetsradgiver
Klimaradgiver

Klimaradgiver

117



10 Vedlegg

10.1 Tidslinje for nye/forsterkede lokale virkemidler
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10.2 Antagelser beregninger totale levetidskostnader kjgretgy

Her er detaljene i antagelsene for utregningene i kapitel 1.6. av totale levetidskostnader over 7 ar for

distribusjon lastebil, tung lastebil med henger og stor varebil.

Distribusjonslastebil

Distribusjonslastebil, 16t |Fu55il diesel |Elektrisk Biogass [CBG] | Biodiesel [HYO]
Investering alle priser er eks moms
Kalkulasjonsrente * FoA0 TR0 TR0 TR0
Investering. Kjiaretay. Eks moms  kr 1000 40a 3500 000 1300000 1000 0aa
Engang=avaift. kr - - - -
Ladeinf.Mattlading [22 kW] kr 100 000
Encowa statke 4050 aw merkost. ing. kr - lodonon |- 120000
Andre skatter og awvagifter 0 I 0 0
Levetid [akonomisk ar T 7 7 7
Festeerdi * 03 0 0z 0z
Restwerdi kr
Andre kastnadstorskjeller kr
Dirifx
Giennomznittlig arlig kjarelengde  km RO 000 RO 000 R0 000 R0 000
Drivstofforbruk Likm [katkm bicg 0,35 0,29 0,35
Stram kwhikm 14
Drivstaffpris kril [kg biogass) 05 14,2 16,7
Aud-blue-forbruk, Literfkm 0,03 0,03
Ad-blue-pris kil E4 E34
Bkning COZ2-awaqift per ar kil 042
Stram. Depolading krikw'h 0,80
Stram. Hurtiglading krikwh 3,20
Andel strambruk hurtiglading 45
Arlige vedlikehaldskostnader kriar 40000 L 40000 r 44 000 40000
Brzauagift [uekt + miliadrsavagift]  krdar JEEE bicy ] JE3E JE3E
Bompenger. Lav finnen Oslo) kriar 86 104 25104 25104
Hay [inkl. bygrenze] kriar 127 656 127 656 127 656
FRabattzats 1003 0z
Ak.ning takstene " 02
Parkering kriar 16 B34
Andre kastnader eller gevinster
Ek.=tra tid ladinaffylling 0 a a
__Spart tid kj@ring i kallektivfelt i}
Beregninger akonomi
Kjaretay etter statte kr 1000 000 2 560 000 1180 000 1 000 00d
Drrivstoftkostnad kriar 192 B35 E2 720 204 THE 302 010
‘Wedlikehaoldskostnad kriar 40000 40000 44 000 40000
Brsaunift kriar 3 EEE 3313 JEEE JEEE
BEompenger og parkering kriar o5 104 25104 25104
Andre kostnader eller gevinster krtar - - - -
Sum kriar 321425 106 033 337 546 430 800
Beregninger forbruk
Ejarelengde per dag 222 222 222 222
DiriwstoffFarbruk litertar (kg biogas 17 &O0 14395 17 GO0
kw'h kwh 1TE 278 ] 192 393 176 278
Energi forbruk. Ewhikm 353 140 386 353
Drrivstoffkostnad per km krik.m 3,88 1,26 410 E04
Oriftz- og vedlikeholdskostnader per km 165 2,05 4493 E g4

120



Utfyllende informasjon og kilder for antagelsene som er brukt:

Alle priser er eks moms.

Beregningene er gjort med 7 ars gkonomisk levetid for kjgretgyene og beregnet naverdi for
investeringer og drift over 7 ar. Restverdi etter 7 ar er satt til null for alle kjgretgyene. Det er
ikke hensyntatt den forskjellen det er p.t. i garanti for restverdi etter 3-5 ar for dieselkjgretgy
som kj@retgy produsentene p.t. ikke gir tilsvarende for batteri eller biogass.

Det er brukt en diskonteringsrente pa 7,7 prosent for ndverdiberegningen, som er
normalavkastningskravet (fgr skatt) Enova legger til grunn for segmentet godstransport pa vei,
bruk av Miljgdirektoratet i rapport “Miljpavtale med CO,-fond: Modellering av kostnader og
potensial for utslippsreduksjoner, M-rapport nr. 1047113

For pris pa kjgretgy eksisterer det ikke listepriser for lastebiler og det er det basert pa
informasjon fra kontakt med flere aktgrer i markedet. For elektriske lastebiler er det, som
omtalt i kap. 1.6, et umodent marked med lite informasjon om priser og med store variasjoner
og usikkerhet om priser og estimater for prisutvikling de framover i det norske markedet de
naermeste arene. Det er valgt 3 bruke et tall pa pris heller i gvre del, enn i underkant, av prisene
kunder opplever reelt sett i markedet na. En anonym prisundersgkelse BIL har foretatt blant
kjpretgy importgrene, viser at for merkostnaden pa batterielektrisk snakkes det om to- og
tregangeren av diesel'*,

For depotlader er det antatt en standard enkel ladelgsning pa 22 kW for nattlading, bla basert
pa oppgitt informasjon fra Volvo FL om 11 timers ladetid for fullading med normallading®*®.
Kostnad for installasjon av det vil kunne variere mye avhengig av lokasjon og tilgjengelig ledig
stremkapasitet i eksisterende anlegg. Ved behov for hurtigere lading pa depot for rask lading
dagtid for lengre daglig rekkevidde, vil kostnadene for det bli vesentlig mer.

Det er brukt dagens priser for drivstoff med listepriser fra Circle K per 25.januar 2021, med en
antatt storkunderabatt.

Det er ikke lagt inn prisstigning over perioden for beregningene.

Den foreslatte gkningen i CO»-avgift til 2000 kroner i 2030 som Regjeringen la fram i
Klimameldingen i januar, er beregnet til & utgjgre en arlig gkning for fossil diesel pa 42 gre/liter
med en lineaer gkning fra 2022 til 2030. @kningen er ikke brukt i kostnadsberegningen pa dagens
priser, men brukt til 3 beregne hva det vil utgjgre for de ulike kjgretgy eksemplene og omtalt i
kap.1.6.

For elektrisk lastebil er det lagt til grunn et bruksmgnster med lading for normal bruk dekket av
natt-/depotlading. Mens behovet for dyrere ekstern hurtiglading vil vaere unntaksvis, her antatt
til 4 prosent av strembehovet!’.

Pris pa hurtiglading er brukt dagens priser pa hurtiglading til elbiler, som er pa rundt 4 kroner
per kWh (inkl. moms) rundt 4 ganger sa hgy per kWh som marginalkostnad for strgm ved

113 https://www.miljodirektoratet.no/globalassets/publikasjoner/m1047/m1047.pdf

114 https://www.yrkesbil.no/bildegalleri.php?aid=54533&limfrom=0#f0

115 https://www.volvotrucks.no/no-no/trucks/trucks/volvo-fl/volvo-fl-electric.html
116 https://www.circlek.no/bedrift/drivstoff/drivstoffpriser. Per 20.januar 2021.

117 presentasjon Anders Grauser, Swedish ElectroMobility Centre, Chalmers pa “Konference om elektrificering af tung transport” 1 des. 2020.
http://region-hovedstaden-ekstern.23video.com/konference-om-elektrificering-af/4bc937362a80a27f2f21/room
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normallading®®. Hurtiglading gker rekkevidden til kjgretgyet og kan gke nytteverdien, og

redusere kostnaden ved kjgp ved mindre batteripakke. Hva som vil Ignne seg vil vaere en
optimalisering for hvert kjgretgy avhengig av bruksbehovet. Ved behov for hurtiglading pa
depot vil investeringskostnadene for ladeinfrastruktur bli hgyere enn estimatet for normallading

som lagt til grunn i beregningene over.

e For bompengekostnader er det brukt takstene for bomsnittene i Oslo per jan 2021 (se kap.
5.1.1), og lagt til grunn bruksmgnstre med antall bomsnittpasseringer som nar manedstaket for
betaling. | tabellen over er det vist totalt arlig belgp for bade lav og hgy bompengesats for bruk
av kjgretgy innenfor eller med ogsa daglig kryssing av bygrense bomsnittet.

Tung lastebil med henger

Tung lastebil med henger |Fu55il diesel |Biogass [LBG] Biodiesel [HYD
Investering alle priser er ek moms
Kalkulasjonsrente k4 TR0 TR0 TR0
Inuwestering. Kjiaretay. Eks moms kr 1100 Q00 1400 000 1100 Q00
Engang=avaift. kr - - -
Ladeinfrastruktur. Depotinattlading kr
Enowa statte 405 av merkostand inw. kr 120000 -
Andre skatter ag awgifter 1] 0 1]
Levetid [akonomisk ar 7 7 7
Festeerdi k4 03 03 03
Restaerdi kr - -
Andre kaostnadstorskjeller kr
Drift
Gijennomsnittlig arlig kjerelengde km 100 Q00 100 00 100 000
Drivztaffarbruk. Lik.m (kg biogass) 043 0,34 043
Stram kwhikm
Drivstaffpris kel kg biogass] 10,5 14,1 16,7
Ad-blue-forbruk, Literdkm 0,03 0,03
Ad-blue-pris kril B4 B39
Bkning CO2-awaqift per ar kil 042
Stram. Mattlading krik'wh
Stram. Hurtiglading krik'wh
Andel strambruk. hortiglading L
Firlige vedlikeholdskostnader krdar a0000 88000 a0000
Brzaugift [uektarsavgift « miliodrsavgift]  kiddr 3686 3636 3686
Bompenger. Lav linnen Osla) krtar 85104 85104 85104
Hey [inkl. bygrense] krtr 127 BRE 127 656 127 BRE
Rabatt=sats 02
[Ak.ning takstens 4 0%
Farkering krdar - -
Andre kastnader eller gevinster
Ek.=ztra tid ladinaffylling 0 a
Spart tid kjoring i kollektivelt

18 https://elbil.no/hvem-er-billigst-pa-hurtiglading/ og presentasjon Anders Grauser.
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Beregninger akonomi

Kj@retay etter statte kr 1100 D00 1280 000 1100 D00
DOrivstaffkostnad krtar 463 350 476127 Y37 T00
Wedlikehaldskostnad krdar a0000 88000 a0000
Brzauaift krtar JE3E 3 EEE JE3E
Bompenger og parkering krdar 127 GBE 127 BGE 127 GBE
Andre kastnader eller gewinster krt ar - - -
Sum krd i 680 292 595 469 949 042
Beregninger forbruk
Kjarelengde per dag 443 443 443
Drivstoffforbruk. literdar 43000 33800 43000
kEw'h kwh 433139 452 320 433139
Energi farbruk Ewhikm 133 153 133
Drivstoffk.ostnad per km krtkm 453 4,76 ]
Orifts- og vedlikeholdskostnader per km 543 5,64 213

Utfyllende informasjon og kilder for antagelsene som er brukt:

e Data for kjgretgy og bruksmgnster er annerledes for tung lastebil for regional distribusjon. Ellers
er det brukt samme antagelser pa priser for drivstoff m.m. som distribusjonslastebil

beregningen.

e Med regional transport pa @stlandsomradet for biler som kjgrer giennom Oslo er det ogsa andre
bomsnitt pa @stlandet som gjgr at total bompengebelgp vil hgyst sannsynlig vaere hgyere enn
det som er brukt i denne beregningen. For sammenligningen av diesel vs biogass i dag er det
samme bomsatser, men det er tatt med for relevant for virkemiddelvurdering for redusert sats
for biogass og nar nullutslipp kjgretgy med nullsats vil bli tilgjengelig ila de naermeste arene.

Stor varebil

Beregninger ak.

Drrivstoffk.ostnad krtdr 21235 E 407
Wedlikeholdskostnad krtdr 700 3TEO
Brsaugift krfar 3068 2135
Bompenger og parkering krfar HE20 -
Andre kostnader eller gevinster krtdr - -
Sum krtdr 63 481 12 292
Beregninger forbruk
Kjarelengde per dag #H #
DOriwstofffarbruk, literd ar 1770

kw'h kw'h 17 825 4676
Energi forbruk Ewhikm 093 025
DOrivstaffk.ostnad per km krikm 116 0,35
Orifts- og wedlikehaldskostnader per km 158 056




Stor varebil, 1Im2 Diesel Elektrisk
Wt Crafter 35 Mlanus e-Oeliver
L3HZ 177 hik. A L3H3 200 HE.
|n“este|ing alle priger eof eks FDThiU'SUE‘kk [Fl'.‘-"D] HOnm. 38,5 kwh
kalkulasjonsrente = TR0 TR0
Inuestering. Kjaretay. Eks moms kr 36 145 B27 920
Engangsavagift. kr 126 317 -
Ladeinfrastruktur. Mattlading kr 25000
Enowa statte 405 au merkost ing. kr 44 B33
Andre skatter og awgifter 1] 1]
Lewetid [@konomisk] ar 7 7
Festwerdi * 03 03
Festuerdi kr - -
Andre kostnadsforskjeller kr
Drift
Giennomsnittliq arlig kjerelengde km 13243 13243
Drrivstofforbruk. Diesel Liter'k.m 0,097
Stram k' hikm 0,25
Diriwstofpris diesel krfl 12,0
Bk.ning SO2-awqift per &r krfl 04z
Stram. Mattlading krfkwh 0,20
Stram. Hurtiglading krfk'wh 3,20
Andel strambruk hurtiglading 26
.3.rli-:|e- vedlikeholdskostnader kriar T a00 370
TrafikkForsikringsawagift krtdr J0ER 2135
Bompenger. Lav [innen Osla] krtér B0 a
Hay [inkl. bygren=ze] krtar 194z -
Fabatt=zats 00
[Akning takstene - 0%
Parkering krddr 16 694 0
Andre kostnader eller gevinster
Tid lading a
Spart tid kjoring i kollektivkelt 1]

Utfyllende informasjon og kilder for antagelsene som er brukt:

e For stor elektrisk varebil er det brukt den nye elektriske Maxus e-delivery 9 med stgrste

batteripakke med oppgitt rekkevidde pé opptil 353 km i bykjgring*®

, som omtalt i kap. 1.4.

e For diesel sammenligning er det brukt den meste solgte store varebil i 2020 VW Crafter 35 med

modell med sammenlignbar stgrrelse og motorkraft!?°,

o Det er antatt et bruksmegnster hvor 75 prosent av strembehovet for elektrisk varebil dekkes med
nattlading. Stremforbruket til en stor varebil er lavt sammenlignet med lastebil og kostnadene
for fossil diesel, sa merkostnader for hgyere andel hurtiglading utgjgr relativt sett mindre.

e Prisen for diesel er brukt gjeldene listepris for levert diesel fra Circel K, som er hgyere enn med
storkunderabatt for lastebilaktgrer'®..

e For varebil er det ogsa gjort en utregning med den gkonomiske fordelen med fritak for

parkeringsavgift for nullutslipp varebil, som er pa 72 kroner per time pa offentlige
parkeringsplasser med takstene fra Oslo kommune na (omtalt i kap. 5.1.3).

119 https://maxus.no/modeller/e-deliver-9-el-varebil/

120 https://www.volkswagen-nyttekjoretoy.no/no/bilmodeller/crafter-varebil.html?---=%7B%22bilmodeller crafter-

varebil sectiongroup featureappsection co%22%3A%22%2F%2B%2F1%22%7D

121 https://www.circlek.no/bedrift/drivstoff/drivstoffpriser. Per 20. januar 2021
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10.3 Resultater fra inngatte samkjgpsavtaler for transportlgsning (last-mile)

Kontraktstart  VYPE Andel Andel e |
Kraw nullutslipp biogass drivstoff

MacOs og m 22.12.20 MK 100 2
s(;:trt;rsek:frmer, tynnklienter og 18.12.20 MK 100 %
Elektrikertjenester 16.10.20 TK 94 % 6 %
Servere 14.10.20 MK 100 %
Skrivere * 17.05.20 MK 100 %
Vazkeritjenester 16.06.20 TK 50 % 50 %
:r:fni;ﬁzfmsmer “e 25.05.20 TK 100 %
Institusjonssenger 20.01.20 TE 52 % 3% 45 %
Catering 041219 TE 67 % 33%
Kontorrekvisita = 08.11.19 TK 67 % 33 %
Mabler 08.10.19 TE 18 % 2% 54 % 26 %
Lyskilder 04.07.19 TK 100 %
Mebiltelefoner 30.04.19 TK 100 %
Lasesmedtjenester 15.01.19 TK B0 %
Meieriprodukter 02.01.19 TE 8% 92 %
Bedriftshelsetjeneste 21.12.18 T 100 %
Mat og drikke (kolonial) 01.11.18 TK 17 % 33 % 50 %
Frukt og gregnt 01.09.18 TK 20 % B0 % 20%
Ladestasjoner for elbiler ! 30.05.18 TK 100 %
Renholdsprodukter, papir, plast 04.04.18 TK 90 % 10%
og engangsprodukter
Gulvmatter (lgse) 051017 T 100 %

1 Dette gjelder kun montasjebiler. Selve ladestasjonene leveres med fossile kjgretay
2 Leverandgren har bestilt nye kjgretay. Andeler vil vaere gjeldende i Igpet av fgrste kontraktsar
3 Minimumskrav 50 prosent nullutslipp og biogass fra kontraktsstart. Fra 1.7.2021 skal andelen vaere 100 prosent.

MK = Minimumskrav

TK = Tildelingskriterium
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