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1 Innledning

Dette vedlegget utdyper neermere detaljer bak Klimabudsjett 2024, som beskrevet i Sak 1/2024,
byrédets budsjettforslag 2024 og skonomiplan 2024-2027. Disse dokumentene ber derfor leses i
sammenheng. Vedlegget gir en utdyping av klimagassregnskapet for Oslo, arlige utslippsrammer, bruk av
referansebane, metodevalg og analyse for beregning av klimaeffekter og potensial og behov for videre
utslippskutt for & nd klimamalene i Oslo, samt en beskrivelse av datakilder for indirekte utslipp og
utfordringer med kvantifisering. | tillegg er andre effekter utover klimagassreduksjon som virkemidlene i
klimabudsjettet kan bidra til beskrevet. Klimaetaten er ansvarlig for metodikk for klimagassberegningene
i Klimabudsjettet.

2 Utvikling i de direkte klimagassutslippene i Oslo fra 2009 til 2021

Miljgdirektoratets kommunefordelte klimagassregnskap (Miljgdirektoratet, 2023a) ligger til grunn for
utarbeidelsen av klimabudsjettet. Siste publisering gjelder for drene 2009-2021.

Klimagassregnskapet er fordelt pa 9 utslippssektorer og 45 utslippskilder og viser utslipp for drene
2009, 2011, 2013 og 2015-2021. Det er ikke beregnet utslipp for ar for 2009.

Miljgdirektoratets kommunefordelte klimagassregnskap

Klimagassregnskapet inkluderer utslipp av klimagassene karbondioksid (CO2), lystgass (N20) og
metan (CH.). Klimagassene regnes om til CO2-ekv. ut fra gassenes oppvarmingspotensial (GWP-
verdier) i henhold til FNs klimapanels fjerde hovedrapport (IPCC 2007). GWP-verdiene for CO2, N2O
og CHs er henholdsvis 1, 298 og 25. CO2-utslipp fra biogene materialer (trevirke etc.) telles som
netto nullutslipp i klimagassregnskapet, men er inkludert i utslippsregnskapet for arealbruk,
arealbruksendringer og skog (LULUCF).

2.1 Status for de direkte klimagassutslippene i Oslo

Klimaregnskapet til Miljgdirektoratet viser at klimagassutslippene i Oslo i 2021 var 1,05 millioner tonn
CO2-ekv., en nedgang pa 30 % fra 2009 (Figur 1). Over halvparten av nedgangen fra 2009 skyldes at det
ikke lenger brukes mineralolje til oppvarming. @kt andel elbiler stod for om lag den andre halvparten av
reduksjonene. At utslippene gikk noe opp i 2017-18 skyldtes en gkning i utslipp fra dieseldrevne
motorredskaper og redusert bruk av biodrivstoff i veitrafikk som fglge av nasjonal politikk for & begrense
bruken av fgrstegenerasjons biodrivstoff som palmeolje. Fra 2020 til 2021 gikk utslippene ned med 4,6
%. Utslipp fra alle sektorer med unntak av oppvarming ble redusert dette aret. For sektorene avfall og
avlep, industri, olje og gass og veitrafikk var utslippene i 2021 p& det laveste niva for tidsperioden 2009
til 2021.



Utslipp av klimagasser i Oslo

1000 tonn COz-ekvivalenter

1600
1400 [ | Luftfart
1200 | B . Industri, olje og gass
] - Oppvarming
1000
Sjefart
800 Avfall og avlep
600 I I I I I I I Annen mobil forbrenning
I I Avfallsforbrenning
400 og energiforsyning
. Veitrafikk
200 tunge kjeretay og busser
Veitrafikk
personbiler og varebiler

2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021

Figur 1: Klimagassutslipp i Oslo fordelt pa utslippssektor, 2009-2021

I 2021 var de storste utslippskildene veitrafikk (51 %), avfallsforbrenning og energiforsyning (24 %, i
hovedsak forbrenning av fossilt avfall) og annen mobil forbrenning (hovedsakelig bruk av anleggsdiesel)
(13 %).

2.2 Klimagassregnskapet for Oslo fordelt pa utslippssektorer

Veitrafikk

Veitrafikk er den stgrste kilden til utslipp i kommunen og utgjorde 51 % av de totale utslippene i Oslo i
2021. Disse utslippene kom fra personbiler, varebiler, tunge kjgretey og busser og var dette aret i
underkant av 542 000 tonn CO2-ekv. Dette var en nedgang pa 3,3 % fra 2020 (18 600 tonn CO2-ekv.), og
skyldes primeert en gkning i andel elbiler. @kt trafikkarbeid og redusert innblanding av biodrivstoff bidro i
motsatt retning.

| 2021 sto personbiler og varebiler for henholdsvis 43 % og 23 % av utslippene fra veitrafikken i Oslo,
mens tunge kjoretoy og busser stod for henholdsvis 29 % og 6 %. Utslippet fra personbiler hadde en
nedgang pa 10 % fra 2020 til 2021 grunnet gkt andel elbiler, mens varebiler pkte med 1 %. Utslippet fra
tunge kjoretgy okte med 4 % fra 2020 grunnet redusert innblanding av biodrivstoff og gkt kjgring, mens
utslippet fra busser ble redusert med en knapp prosent.

Utslippene fra veitrafikk har gatt ned alle ar siden 2009, med unntak av en gkning pa 0,5 % fra 2017 til
2018. Denne gkningen var i hovedsak et resultat av nedgang i innblanding av biodrivstoff i Norge. Siden
20089 har utslippene gatt ned med 29 %, og utslippene har aldri veert sa lave som i 2021.

Avfallsforbrenning og energiforsyning

Utslippssektoren avfallsforbrenning og energiforsyning omfatter utslipp fra kildene avfallsforbrenning,
annen fjernvarme og elektrisitetsproduksjon og annen energiforsyning. Oslo har kun utslipp fra
avfallsforbrenning og annen fjernvarme. Utslipp fra sektoren var pa 253 900 tonn CO2-ekv. i 2021.
Nesten hele utslippet stammer fra avfallsforbrenning, hvor energien benyttes i fiernvarmeproduksjonen.

Utslippene fra avfallsforbrenning gkte fra 2009 til 2019, men har deretter vaert mer stabile de siste
arene. Utslippene gikk ned med 5 % fra 2020 til 2021 fordi det ble forbrent mindre avfall, primaert fra



avfallsforbrenningsanlegget pa Klemetsrud. Spesielt mengde naeringsavfall som forbrennes kan variere
fra &r til ar.

Annen mobil forbrenning

Utslippene innen annen mobil forbrenning stammer fra bruk av avgiftsfri diesel til ikke-veigdende
motorredskaper brukt i bygg og anlegg, jordbruk, skogbruk, tjenester tilknyttet transport, behandling av
avfall og sngscootere.

1 2021 var utslippene fra sektoren pa om lag 139 600 tonn CO2-ekv. Maskiner tilknyttet bygg og anlegg
ga de storste utslippene og stod for 63 600 tonn CO2-ekv. «Andre neeringer» og «Tjenester tilknyttet
transport» er de to nest sterste utslippskildene, med utslipp pa henholdsvis 19 500 og 48 800 tonn CO»-
ekv.i2021.

Utslippene fra sektoren gikk ned med 10 % fra 2020 til 2021. Utslippene fra annen mobil forbrenning
varierer fra &r til ar ut ifra blant annet byggeaktivitet. Miljodirektoratets beregningsmetode for utslipp
fra annen mobil forbrenning har betydelige usikkerheter og fanger ikke opp for eksempel fossil- eller
utslippsfrie byggeplasser, noe som gjor det utfordrende & forklare bade utslippsniva og -trend i sektoren.

Oslo samler &rlig inn data for energibruk i egne maskiner og leverandgrers/underleverandgrers maskiner
i miljo- og klimarapporteringen. | 2021 har Oslo utslippsreduksjoner pa i overkant av 15 000 tonn CO2-
ekv. som ikke fanges i det kommunefordelte regnskapet. Dette viser at virkemidlene i Klimabudsjettet for
sektoren har god effekt. Klimaetaten vil jobbe mot SSB og Miljedirektoratet for a fa forbedret
statistikken for annen mobil forbrenning i klimagassregnskapet fremover.

Oppvarming
Utslippssektoren omfatter utslipp fra oppvarming av naeringsbygg og husholdninger, fordelt pa

utslippskildene fossil oppvarming og vedfyring. Utslipp fra oppvarming har blitt redusert med 89 % siden
2009 grunnet forbud mot bruk av fossil olje til oppvarming fra 1.1.2020. | 2021 var utslippene fra
sektoren pa 30 800 CO2-ekv. Dette var en gkning pa 6 200 tonn CO2-ekv. fra 2020 som kommer fra gkt
bruk av fossil olje og fyringsparafin. Det antas at dette skyldes at bedrifter som ikke er underlagt
oljefyringsforbudet har gkt bruken av fossil olje og fyringsparafin i 2021 som fglge av hgye strempriser.

| 2021 utgjorde utslipp fra fossil olje og fyringsparafin henholdsvis 3 400 og 1 000 tonn CO2-ekv.
Utslippene fra forbrenning av LPG utgjorde om lag halvparten av utslippene fra sektoren, og har fra 2020
til 2021 veert stabilt pd om lag 15 000 tonn CO2-ekv. Utslipp fra forbrenning av parafinvoks stod for om
lag &4 900 tonn CO2-ekv. og vedfyring stod for 6 300 tonn CO2-ekv.

Sjefart

Utslipp fra sjgfart omfatter naerings- og passasjertrafikk pa sjg innenfor kommunens grenser. 1 2021 var
utslippene fra sektoren pa om lag 39 300 tonn CO2-ekv., en reduksjon pa 5 % fra 2020 pa grunn av mindre
utslipp fra oljeprodukttankere. Arsaken til denne reduksjonen er uviss, men kan veere forbundet med
koronapandemien. | 2021 var sjgfarten fremdeles preget av pandemien, noe som medfgrte at utslipp fra
utenriksferjene var noe hgyere enn det som forventes i et normaldr. Grunnen til dette er at
utenriksferjene som trafikkerer Oslo-Kiel tilbragte mer tid innenfor kommunegrensen enn de gjorde for
pandemien. Samtidig var utslipp fra cruisetrafikken vesentlig lavere i 2021 enn siste normalar i 2019.
Reduksjonen i utslipp fra cruisetrafikk er i samme stgrrelsesorden som gkningen i utslipp fra
utenriksferjene ndr man sammenligner med 2019.

Utslipp fra sjgfart har gkt med 33 % siden 2009 grunnet gkt aktivitet. Effekten av bruk av landstrem
fanges opp i regnskapet, men kun fra 2020. Statistikken for dette vil derfor veere noe for hay.

Industri, olje og gass

Utslippssektoren industri, olje og gass inkluderer utslipp fra bade industriprosesser og forbrenning. Oslo
har kun utslipp fra forbrenning. | 2021 var utslippet i Oslo fra forbrenning i industrien om lag 2 300 tonn
CO2-ekv., en nedgang pa 8 % fra 2020. Anleggene som har rapportert til Miljodirektoratet er Fatland Oslo
AS, GE Healthcare, NCC Norge - Sngsmelteanlegg ved Sgndre Akershuskaia, Nordox og Tine meieriet




Oslo avd. Kalbakken. Ifglge norskeutslipp.no reduserte Fatland Oslo AS og Nordox sine utslipp fra 2020
til 2021.

SSB beregner utslipp fra forbrenningsanlegg som ikke rapporterer til Miljgdirektoratet. Disse utslippene
er utelatt fra klimagassregnskapet til Miljgdirektoratet, men vist i tilleggsinformasjonen til
klimagassregnskapet som supplerende utslipp beregnet av SSB. Arsaken til at disse utslippene er utelatt
fra regnskapet er usikkerhet knyttet til det arlige utslippsnivaet, da beregningen til SSB er basert pa en
utvalgsundersgkelse der ikke alle virksomheter blir spurt om energibruk hvert ar. 12021 var disse
utslippene beregnet til om lag 22 300 tonn CO2-ekv. i Oslo, noe som tyder pa at utslippene fra sektoren
er underestimert i regnskapet.

Avfall og avlgp
Sektoren avfall og avlgp omfatter utslippskildene deponigass, biologisk behandling av avfall og avlgp. 85

% av utslippene i sektoren kommer fra avfallsdeponigass som er blant annet metan som oppstar ved
nedbrytning av organisk avfall ved de nedlagte deponiene i Oslo. Deponiene er den stgrste kilden til
metangassutslipp i Oslo. Oslo kommune ved Eiendom- og byfornyelsesetaten er ansvarlig for drift av
deponiene.

| 2021 var utslippene fra sektoren pa om lag 45 600 tonn CO2-ekv., en nedgang pa 14 % fra 2020.
Nedgangen var et resultat av reduksjon i utslipp av avfallsdeponigass tilsvarende 4 900 tonn CO2-ekv.
som skyldes bade lavere produksjon av metangass (nedbrytning av avfall til metan avtar ar for ar hvis
ikke nytt organisk avfall kommer til) og gkt metanuttak.

Luftfart

Utslippene fra luftfart stammer fra fly og helikoptre som lander eller tar av. | 2019 ble Oslo tilskrevet et
utslipp pa 0,2 tonn CO2-ekv. fra take-off og landing av helikoptre pa Rikshospitalet og Ulleval sykehus.
Disse utslippene er ikke inkludert i klimaregnskapet for hverken 2020 eller 2021, s& tidsserien i
Miljedirektoratets klimagassregnskap er ikke konsistent for denne utslippskilden.

2.3 Usikkerhet

Miljgdirektoratets klimaregnskap er under kontinuerlig forbedring, men har fortsatt store usikkerheter.
Tilgangen pé datakilder varierer mellom utslippskildene, og det er derfor variasjoner i hvor sikre
utslippsberegningene i klimagassregnskapet er.

Det er spesielt stor usikkerhet innenfor utslippssektoren annen mobil forbrenning. | evalueringen av
klimagassregnskapet for kommuner (Miljgdirektoratet, 2022c) ble forbedring av regnskapet for annen
mobil forbrenning trukket frem som et prioritert omrade fremover. Miljodirektoratet skriver at det mest
aktuelle arbeidet vil veere & kartlegge mulighet for ny datainnsamling fra videreforhandlere eller andre
for & fa bedre datagrunnlag, og gjore eventuelle forbedringer i fordelingsngkler innenfor dagens
metodikk, enten ved hjelp av andre statistikker eller data fra kommuner. Det er usikkert i hvor stor grad
disse fremtidige metodeendringene vil gi utslag pa Oslos sitt klimagassregnskap.

En analyse gjort av CICERO (2020) pa bestilling av Klimaetaten identifiserte en giennomgaende utfordring
med at det kommunefordelte klimagassregnskapet ikke fanger opp effekten av lokale virkemidler som
Oslo kommune gjennomferer. Det er viktig at Miljgdirektoratet videreutvikler klimagassregnskapet slik at
det gjenspeiler reelle klimagassutslipp i Oslo. Oslo kommune ved Klimaetaten vil fortsette dialogen med
direktoratet i 2024 for at klimagassregnskapet skal bli forbedret.

For veitrafikk modelleres trafikkmengden ved hjelp av NERVE-modellen, der trafikktall hentes fra RTM.
RTM er en regional trafikkmodell som benyttes i trafikkanalyser for biltrafikk og kollektivtrafikk i hele
Norge. For Oslo brukes modellen RTM region gst, en modell for hele det sentrale @stlandet.
Sammenliknet med tellinger av trafikken i Oslo, gir modellen et for hoyt trafikkarbeid. Oslo far dermed
etter all sannsynlighet tilskrevet for hgye utslipp fra veitrafikken, saerlig for lette kjpretoy. En analyse
giennomfert av Urbanet Analyse (2020) pa oppdrag fra Klimaetaten i Oslo kommune, har vist at
usikkerhet i utslipp som beregnes i NERVE-modellen kan reduseres om den tar i bruk RTM23+. RTM23+ er
en lokal modell for Oslo- og Akershusomradet.



For beregning av utslippene fra avfallsforbrenning benyttes en nasjonal utslippsfaktor som er basert pa
flere punktvise malinger og antakelser om avfallets sammensetning. Denne faktoren er flere &r gammel
og reduserte fossilandeler i restavfallet vil ikke bli fanget opp i utslippstallene uten etablering av en
oppdatert anleggsspesifikk utslippsfaktor. Renovasjon- og gjenvinningsetaten jobber med & fa godkjent
en ny utslippsfaktor med utgangspunkt i egne avfallsanalyser.

3 Utslippsrammer mot 2030

| klimabudsjettet brukes det arlige utslippsrammer. Utslippsrammene angir hvor stor utslippsreduksjon
kommunen sgker & oppna hvert &r sammenlignet med 2009. Utslippsrammene er ikke selvstendige mal,
men et hjelpemiddel for & styre mot en nedadgdende utslippsutvikling. Dersom utslippsrammen for et ar
ikke nds, ma utslippene reduseres raskere de neste arene for 8 nd Oslos klimamal i 2030.

| Klimabudsjett 2024 starter utslippsrammen ved siste kjente klimagassregnskap i 2021, med en rett linje
ned til malet om 52 % utslippsreduksjon i 2023. Utslippsrammen tar ikke hensyn til vedtatte virkemidler,
med unntak av karbonfangst pa Klemetsrud. | Klimabudsjett 2023 la det inne en forventning om at
anlegget ville st klart fra juni 2026 og oppna full effekt fra 2028, men karbonfangstanlegget er na
forsinket med minst 12 maneder sammenlignet med det som & i Klimabudsjett 2023. Utslippsrammen er
justert i henhold til dette i arets klimabudsjett.

Tabell 1: Utslippsrammer for Klimabudsjett 2024

Ar 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Utslipps- -30% | -41% | -52% | -57% | 61% | -66% | 77% | -85% | -90% | -95%
rammer

4 Klimabudsjettanalysen

Klimaetaten har ansvar for a sikre at beregninger av virkemidler gjores mest mulig konsistent pa tvers av
sektorene og for & sammenstille analyser. Viktige oppgaver inkluderer & sikre at alle virkemidler males
mot kommunens siste oppdaterte referansebane, en best mulig giennomgang av forutsetningene som
ligger til grunn for hver virkemiddelanalyse, og en eventuell korrigering for dobbelttelling.

4.1 Referansebanen - framskrivning av utslipp til 2030 uten ytterligere virkemidler

Klimaeffekten av virkemidler i klimabudsjettet beregnes ut ifra en referansebane som er en framskrivning
av hvordan utslippene i Oslo kan utvikle seg fram mot 2030 med en viderefgring av dagens implementerte
virkemidler. Referansebanen er basert pa best tilgjengelig kunnskap om historiske klimagassutslipp
(Miljedirektoratet, 2023a) og antakelser om framtidig utvikling i faktorer som vil pavirke
klimagassutslippene fram til 2030, som blant annet befolkningsvekst (Oslo kommune statistikkbanken,
2023), aktivitetsniva i ulike sektorer, teknologiutvikling og okonomisk utvikling. Referansebanen
oppdateres arlig med siste kjente kunnskap.

Det er betydelig usikkerhet rundt hvordan hver faktor og de samlede utslippene vil utvikle seg.
Resultatene gir likevel en pekepinn om hvordan de viktigste utviklingstrekkene ser ut, og strukturen bak
beregningene danner et utgangspunkt som kan benyttes til videre analyser og beregning av klimaeffekt
av virkemidler. Bruk av en referansebane sikrer mest mulig konsistente analyser, samt at effekt av
virkemidler ikke over- eller underestimeres siden referansebanen tar hgyde for utviklingen i samfunnet
generelt og allerede implementerte klimatiltak. Metodenotat om referansebanen for Oslo (Cicero, 2022),
inneholder detaljerte beskrivelser av forutsetninger og antagelser for hver sektor.



Klimaetaten folger nasjonale og internasjonale metoder for utarbeiding av referansebanen. Dette
innebzerer at virkemidler som er implementert fgr referansebanens starttidspunkt (gjennomfert i form av
forskrift, avgiftsvedtak, vedtatt finansiering eller inngatte avtaler) er inkludert. Dette skiller seg fra
vedtatte virkemidler, som er enten virkemidler som er nylig vedtatt (og derfor vises frem i
klimabudsjettet) eller virkemidler som krever kontinuerlig oppfelging for & sikre at de gjennomfgres.

For Oslo sin referansebane, er starttidspunkt satt til fremleggelse av det forrige klimabudsjettet hvert
ar. Pa denne maten synliggjores alle kommunale virkemidler i Klimabudsjettet minst en gang for de
eventuelt legges inn i referansebanen som ferdig implementert. Noen virkemidler vil likevel bli liggende i
tabellen «Tiltak og virkemidler for & redusere direkte utslipp» i Klimabudsjettet over flere &r, selv om de
kan sies 8 veere vedtatt, dersom det trengs videre oppfelging, enten med bevilgninger eller videre
prosesser. For eksempel er kravet til fossilfrie byggeplasser vedtatt og kunne séaledes blitt lagt i
referansebanen. Samtidig er hjemmelsgrunnlaget for kravet uavklart, da staten har skapt usikkerhet om
kravet kan handheves. Dette gjor at det er behov for 8 synliggjere virkemiddelet og fa rapportering pa
handheving av kravet.

Statlige virkemidler blir behandlet annerledes enn lokale virkemidler. Statlige virkemidler som er
implementert innen rimelig tid til fremleggelse av kommende klimabudsjett blir inkludert i
referansebanen, dersom det ikke er behov for rapportering pa det gjennom klimabudsjettet. | ar gjelder
dette ny avfallsforskrift og omsetningskravet pa 10 % biodrivstoff for anleggsdiesel, som begge tradte i
kraft 1.1.2023. De tradte altsé i kraft etter forrige fremleggelse av Klimabudsjettet og skulle etter
prinsippet over ha veert inkludert i Klimabudsjett 2024. Ettersom det ikke er noe rapporteringsbehov fra
etater i Oslo kommune pa disse kravene, er de lagt inn i referansebanen i stedet for & veere inkludert i
tabellen «Tiltak og virkemidler for & redusere direkte utslipp» i Klimabudsjettet.

Virkemidler fra Klimabudsjett 2023 som er ferdig implementerte og inkludert i referansebanen fra
Klimabudsjett 2024 vises under:

e Etablering av gasskjel for produksjon av fjernvarme fra deponigass: Gasskjelen er
ferdigstilt. Virkemiddelet er inkludert i referansebanen med effekt fra 1.1.2026, da den er ute av
drift pd grunn av graving rundt anlegget grunnet bygging av karbonfangstanlegget pa
Klemetsrud. Det antas at gasskjelen settes i drift far karbonfangstanlegget er ferdigstilt
(gasskjel kan driftes uavhengig av om karbonfangstanlegget er satt i drift).

e Takster i bomringen per 01.01.22: Takstendringen er implementert og vedtatt. Virkemiddelet
var inkludert i Klimabudsjett 2023.

e Bruk av utslippsfrie busser i kollektivtrafikken: Ruter har inngatt nye busskontrakter som
innebzerer at tilnzermet alle ruter som kjgrer pa kontrakt i Oslo vil bli betjent med elektriske
busser innen utgangen av 2023. Virkemiddelet var inkludert i Klimabudsjett 2023. Det
resterende utslippet fra bussrutene som ikke blir lagt om til elektrisk drift i 2023 er ikke
inkludert i Klimabudsjett 2024 ettersom det ikke er noen virkemidler per i dag for 8 reduseres
disse utslippene.

e Anskaffelse av utslippsfri tilrettelagt transport: Virkemiddelet er besluttet og finansiert
ved at Ruter har inngdtt en ny kontrakt som viderefgrer bruk av biogass og elektriske spesialbiler
for den tilrettelagte transporten (TT-tjenester) i Oslo. Virkemiddelet var inkludert i
Klimabudsjett 2023.

e Forbedret utsortering av fossilt avfall i andre land og kommuner (identifisert
virkemiddel): Ny avfallsforskrift i Norge er vedtatt og tradte i kraft 1. januar 2023.

e Anskaffelse av utslippsfrie hurtigbater: Fylkestinget i Viken vedtok sommeren 2022 at Ruter
snarest skal i gang med & bygge om dagens hurtigbater (Baronen og Baronessen) til el-bater pa



sambandet Slemmestad-Vollen-Oslo. De ombygde batene skal veere klare til drift innen
01.07.2024.

Listen inkluderer kun virkemidler som er implementert siden Klimabudsjett 2023. For en komplett liste
over ferdig implementerte virkemidler for dette tidspunktet, se vedlegg til Klimabudsjett 2023. Anlegget
for landstrgm for sementskip er ferdigstilt og kunne veert inkludert i referansebanen. Samtidig har det
veert driftsproblemer péa skipene og utnyttelsesgraden er sveert lav. Klimaetaten anser at det er behov
for oppfelging av virkemiddelet, og effekten av sementskip beholdes derfor i tabellen «Tiltak og
virkemidler for & redusere direkte utslipp» i Klimabudsjettet i stedet for a flyttes til referansebanen.

Referansebanen viser en anslatt nedgang i klimagassutslipp pa 45 % i 2030 fra 2009. Figur 2 viser
historiske utslipp og framskrivningen av utslipp mot 2030 totalt og per sektor.
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Figur 2: Historisk utslippsutvikling for drene 2009-2021 og utslippsframskrivninger for drene
2022-2030 uten ytterligere virkemidler etter 2021

Utslippsreduksjonen i referansebanen mot 2030 skyldes nesten utelukkende en nedgang i utslipp fra
veitrafikk som fglge av gkende andel nullutslippsbiler. Det aller meste av reduksjonen kommer fra
personbiler samt noe fra varebiler, mens utslippene fra tunge kjgretoy gar noe opp.

Utslippene gar ogsa betydelig ned i sektoren Avfall og avlgp. Dette skyldes at produksjonen av metan i de
nedlagte avfallsdeponiene avtar gradvis i takt med at avfall brytes ned og minker. | tillegg gar utslippene
fra oppvarming nedover pa grunn av utfasing av bruk av fossil olje og fyringsparafin til oppvarming.
Utslippene fra sjofart er forventet & holde seg relativt stabile i perioden mot 2030.

Utslipp fra avfallsforbrenning og energiforsyning er forventet a veere relativt stabile mot 2030, med en
svak nedgang sent i perioden pa grunn av gkt utsortering av plast fra husholdninger og neeringsliv. For
annen mobil forbrenning er det anslatt en svakt stigende utslippstrend som fglge av befolkningsvekst og
pkonomisk vekst. | de resterende sektorene er det sma eller uvesentlige endringer i utslippene mellom
2021 og 2030.

4.2 Beregning av klimaeffekt av virkemidler for & redusere direkte utslipp

Effekten som er oppgitt i tabellen «Tiltak og virkemidler for & redusere direkte utslipp» i Klimabudsjettet
inkluderer kun direkte klimagassutslipp innenfor kommunens grenser. Eventuelle effekter virkemidlene



har pa utslipp utenfor kommunen (forbruksbaserte utslipp, som for eksempel produksjon av elbiler) er
ikke tatt hensyn til i beregningene. Dette er i trdd med internasjonale standarder for klimagassregnskap
som ogsa ligger til grunn for Miljedirektoratets kommunefordelte klimagassregnskap.

Beregning av klimaeffekt for virkemidlene gjgres basert pé beste mulige informasjon om effekten
virkemidlene har pa befolkningen eller nzeringslivets adferd, og hvordan endret adferd bidrar til
utslippsreduksjoner. Utslippsreduksjoner skjer enten ved en endring i aktiviteten som skaper utslipp (for
eksempel redusert bilkjgring) eller en endring i utslippsintensiteten (utslippsfaktor) til aktiviteten (for
eksempel hvor mye utslipp 1 km bilkjering forarsaker).

,&rlig effekt av virkemidler beregnes som reduksjon i klimagassutslipp sammenlignet med utslippsnivaet i
referansebanen for samme ar. P4 den maten far man fram effekten det nye/forsterkede virkemiddelet har
ut over dagens implementerte politikk. Ved & ta utgangspunkt i nivaet til en utslippskilde i
referansebanen, sikres det at effektene ikke blir overestimert.

Flere av virkemidlene i klimabudsjettet pavirker samme kilde til utslipp. | klimabudsjettanalysen er det
sgrget for at effekten av et virkemiddel ikke telles dobbelt eller overestimeres. Spesielt innenfor
veitrafikk er dette en aktuell problemstilling, fordi flere av virkemidlene pavirker samme aktivitet eller gir
insentiv for samme teknologiendring (overgang fra fossil til utslippsfri teknologi). Justering av
klimaeffekten pa grunn av overlapp er beskrevet per sektor der dette er relevant.

Under gis det en beskrivelse av hvordan effekten av de vedtatte virkemidlene i Klimabudsjettet er

beregnet.

Avfallsforbrenning og energiforsyning
7. Karbonfangst pa Klemetsrudanlegget

| april 2023 rapporterte Hafslund Oslo Celsio at oppdaterte kostnadsprognoser sannsynliggjorde at
prosjektets kostnader ville overstige investeringsrammen. Prosjektet ble dermed umiddelbart tattinnii
en kostnadsreduserende fase, mens det arbeides med & redusere kostnadsestimater og usikkerhet.
Selskapet har varslet at de jobber for 8 legge frem en ny prosjektplan med oppdaterte og
kvalitetssikrede kostnadsestimater innen mai 2024. Oppstarten av karbonfangstanlegget blir
tilsvarende forsinket. Utslippsreduksjon fra anlegget er beregnet til om lag 98 000 tonn CO2-ekv. i 2027.
Anlegget er forventet a veere klart til & fange karbon i lgpet av 2027, og vil derfor ikke ha full effekt i
dette aret. Det forventes at anlegget vil oppna tilnzermet full drift innen 2029 og bidra til en
utslippsreduksjon i overkant av 145 000 tonn COz-ekv. Beregningen tar utgangspunkt i fossile CO>-
utslipp pa Klemetsrud som er rapportert inn til norskeutslipp.no for arene til og med 2021, og
framskrivning av avfallsmengder i referansebanen fra 2022 til 2030. Forventet grad av fangst av
utslippene er 94 %. Estimatet er lavere enn anslag fra Klimabudsjett 2023 pa grunn av oppdaterte
antagelser i framskrivingen av avfallsmengder hvor det antas at mer fossil plast utsorteres og sendes til
materialgjenvinning mot 2030?. Dette betyr ikke at CCS anlegget vil ha mindre effekt, men fange mer
biogene CO»-utslipp og dermed bidra til stgrre negative utslipp. Se faktaboks om negative utslipp i
Klimabudsjett 2024 for mer informasjon.

Avfall og avlgp
2. Vedlikehold av deponigassanlegg pd Rommen og Grenmo

Den utslippsreduserende effekten av oppgraderingene som er gjennomfgrt til og med 2021 pa
deponigassanleggene fanges i det kommunefordelte klimagassregnskapet og derfor inkludert i
referansebanen. Samtidig er det mulig at uttaket av deponigass okes etter etablering av gasskjel pa
Klemetsrud (virkemiddel inkludert i referansebanen, men med effekt forst fra 2026). Dette skyldes at
gasskjelen vil kunne skape et stgrre undertrykk i deponiet, og at man ved bruk av gasskjelen ikke er
avhengig av kapasitet ved fakling av metangassen. Hvor stor denne effekten vil kunne bli er imidlertid
usikker og klimaeffekten er derfor ikke tallfestet.

I Ny Avfallsforskrift kapittel 10a tradte i kraft 1 januar 2023 og skal bidra til at mer plast utsorteres fra husholdnings- og
husholdningslignende naeringsavfall. Dette bidrar til noe lavere fossile utslipp fra avfallsforbrenning.



Veitrafikk

Flere av virkemidlene for sektoren veitrafikk pavirker samme aktivitet og/eller utslippskilde. Klimaeffekt
av de vedtatte virkemidlene i Klimabudsjettet er derfor justert for overlapp basert pa rekkefelgen i
tabellen. Dette gjgres for 8 unngd dobbeltteling av utslippsreduksjoner. For eksempel sé justeres
effekten av virkemidlet Insentiver for utslippsfrie varebiler ned for & hensynta at en andel av varebiler er
allerede elektrifisert via kommunens innkjgp av utslipps- og fossilfrie kjoretoy som kommer forst i
tabellen. Dette betyr at effekten av Insentiver for utslippsfrie varebiler fremstéar noe lavere enn om
virkemidlet ble beregnet isolert uten & hensynta andre virkemidler. Videre sé er flere av virkemidlene
som reduserer trafikk ikke kvantifisert. Trafikkreduksjon vil redusere klimagassutslipp, og kan best
oppnas med en kombinasjon av ulike virkemidler. | Klimabudsjettet 2024 har det ikke veert mulig &
beregne tilleggseffekten av de vedtatte virkemidlene for tilrettelegging for sykkel og gange og
kollektivtrafikk utover den effekten som allerede ligger i referansebanen og i de andre vedtatte
virkemidlene.

3. Innkjop av utslipps- og fossilfrie kjgretoy i kommunen
Det er beregnet at innkjop av utslipps- og fossilfrie kjgretoy i kommunen gir en utslippsreduksjon pa &
200 tonn COz-ekv. i 2024 og 6 000 tonn CO2-ekv. i 2027. Effekten er beregnet med bakgrunn i data fra
Utviklings- og kompetanseetaten (UKE) over antall kjgretgy og elandel i den kommunale kjgretoyparken
(UKE, 2023). | beregningen er det lagt inn at fra 2025 er alle kommunens personbiler og 70 % av
varebilene elektriske, mens om lag 60 % av tunge kjoretgy benytter biogass. For varebiler antas det at
alle er elektriske innen 2028, mens for tunge kjgretoy bruker 75 % biogass og de resterende 25 % er
elektriske. Effekten som vises er den totale effekten av alle kommunens fossile kjgretgy som har blitt
erstattet med elektriske og fossilfrie biler, samt forventet videre utfasing av de fossile kjgretgyene frem
mot 2030. Dette er et arbeid som har pagatt i mange ar. | dag er kun rundt 5 % av lette kjgretgy og 20 %
av tunge kjoretoy i kommunens kjgretgypark fremdeles fossile kjgretay. Mye av klimaeffekten er derfor
allerede utlgst.

4. Utslippsfri (inkl. biogass) og transporteffektiv leveranse av varer og tjenester pa oppdrag for
kommunen

Alle kjpretpy som benyttes til transport i forbindelse med leveranse av varer eller tjenester til Oslo
kommune bruker enten fossilfritt drivstoff, nullutslipp eller biogassteknologi. Effekten av virkemiddelet
er beregnet med bakgrunn i data fra leverandgrer over antall kilometer kjort i varelevering med ulike
drivstoff (UKE, 2023). Det er beregnet at virkemiddelet gir en utslippsreduksjon pa 5 200 tonn CO2-ekv. i
2024 og 5 000 tonn CO2-ekv. i 2027. Bruk av de ulike teknologiene er lagt likt som 2022-nivé i hele
perioden. +

5. Insentiver for okt sykling og gange (tilskudd klimavennlige jobbreiser, infrastruktur sykkel)
Insentiver for gkt sykling og gange bidrar bade til & redusere biltrafikk og utslipp (Urbanet analyse,
2017). Det har ikke vaert mulig & angi den utslippsreduserende effekten av virkemidlene som skal
stimulere til okt sykling og gange. Dette skyldes at det ikke er grunnlag for & si hvor mye virkemidlene
reduserer biltrafikk utover gvrige virkemidler i klimabudsjettet som pavirker de samme utslippskildene.

6. Forbedre kollektivtransporten (ske framkommelighet, reduserte priser, nye trikker, utbedringer
for t-banen mm)

Et godt utviklet kollektivtilbud er en baerebjelke i & kunne utvikle Oslo til en lavutslippsby og
grunnleggende for & kunne gjennomfgre andre virkemidler, som for eksempel fjerning av
parkeringsplasser. En kollektivreise er mer klimavennlig enn en bilreise, ogsa nar kollektivreisen
erstatter en elbilreise (Urbanet analyse, 2017). Det har derimot ikke vaert mulig 8 angi den
utslippsreduserende effekten av virkemidlene som bidrar til & forbedre kollektivtransporten. Dette
skyldes at det ikke er grunnlag for & si hvor mye virkemidlene reduserer personbiltrafikk utover de andre
virkemidlene i klimabudsjettet som pavirker samme utslippskilde.

7. Tilrettelegge for bruk av delelgsninger (bildeling, el-sykkeldeling mm)
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@kt bruk av delelgsninger vil redusere utslipp, men det har ikke vaert mulig a tallfeste hva dette bidrar til
av utslippsreduksjoner. Dette skyldes at det ikke foreligger nok kunnskap eller data som kan kvantifisere
hvor mye virkemidlene reduserer personbiltrafikk sammenlignet med de andre virkemidlene i
klimabudsjettet som pavirker samme utslippskilde.

8 Parkeringsvirkemidler (pke takster, beboerparkering, fjerne parkeringsplasser, ny
parkeringsnorm)
Parkeringsvirkemidler vil redusere klimagassutslipp, men effekten av virkemidlene er ikke beregnet siden
det ikke foreligger nok kunnskap eller datakilder som kan brukes for 8 kvantifisere hvor mye virkemidlene
reduserer personbiltrafikken utover de andre virkemidlene i klimabudsjettet som pavirker samme
utslippskilde.

9. Redusere transport av masser og avfall
Mer gjenbruk av masser vil bade redusere direkte utslipp fra transport og indirekte utslipp ved at man
ikke trenger & hente ut mer masser gjennom naturinngrep. Effekten av virkemiddelet er ikke tallfestet
ettersom det ikke foreligger nok kunnskap eller datakilder som kan kvantifisere hvor mye det reduserer
trafikk i tungtransporten utover de andre virkemidlene i klimabudsjettet som pavirker samme
utslippskilde.

70. Etablere ladeinfrastruktur for personbiler
Virkemiddelet tilrettelegger for overgang til elektrisk kjoretoy, men gir ikke direkte utslippsreduksjoner.
Det er derfor ikke beregnet noen klimaeffekt av virkemiddelet.

71. Insentiver for utslippsfrie drosjer fra 2025 (krav, tilskudd, ladeinfrastruktur mm)
Tilskudd til hjemmelading for drosjesjaferer og etablering av ladeinfrastruktur i byen er forutsettende for
at kravet om at alle drosjer i Oslo skal vaere utslippsfrie fra 1. november 2024. Effekten er beregnet ut
ifra arlig kjorelengde for taxii Oslo fra (SSB, 2023b) med en anslatt trafikkvekst i trdd med
referansebanen og faktiske data for fornybarandel i kjpretgyparken fra drosjesentralene (BYM, 2021)
(Oslo taxi, 2023) (Norgestaxi, 2023). Det har ikke veert mulig & innhente fullstendige data for
fornybarandel pa grunn av frislipp i antall drosjelgyver. Basert pa beste faglige skjgnn, antas det at
kravet og insentivene for utslippsfrie drosjer vil gi en innfasing av el-drosjer som tilsvarer en andel p& 40
% 12023 0g 70 % i 2024 for 1. november 2024. Dette gir en utslippsreduserende effekt pa 8 700 tonn
CO2-ekv. i 2024 og 11 900 tonn COz-ekv. i 2028. Innfasingstakten er justert noe ned sammenlignet med
Klimabudsjett 2023 fordi innfasingen av utslippsfrie drosjer ikke har gatt like fort som forventet.

72. Insentiver for utslippsfrie varebiler (etablere/tilskudd til ladeinfrastruktur, samlastsentre,
lastelommer parkering mm)

Det er beregnet en samlet utslippsreduserende effekt av disse virkemidlene fordi alle er med pa a
redusere utslipp fra varebiler. En samlet beregning av virkemidlene reduserer usikkerheten i antakelsene.
Den utslippsreduserende effekten av virkemidlene er beregnet til 4 200 tonn CO2-ekv. i 2024 og 11 100
tonn CO2-ekv. i 2027. Effekten er beregnet ut ifra salgstall av el-varebiler i Oslo fram til juni 2023 (OFV,
2023), og innfasingstakten er oppjustert sammenliknet med effekten i Klimabudsjett 2023 grunnet et
hoyere salg enn tidligere anslatt.

| beregningen er det antatt at 59 % av varebiler som opererer i Oslo i 2030 kan veere elektriske, 19
prosentpoeng over det som ligger i referansebanen. 1 2027 er det antatt at virkemidlene bidrar med en
okning i el-varebiler pa 6 prosentpoeng over det som ligger i referansebanen.

73. Insentiver for utslippsfrie tur- og ekspressbusser (etablere/tilskudd til ladeinfrastruktur)
Etablering og tilskudd til ladeinfrastruktur er tilretteleggende virkemidler som ikke gir direkte

utslippsreduksjoner og er derfor ikke kvantifisert.

74. Krav til bruk av utslippsfrie lastebiler til transport av masser og avfall pa oppdrag for kommunen
0g
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15. Insentiver for utslippsfri tungtransport i Oslo (fritak i bomringen, etablere/tilskudd til
ladeinfrastruktur, framskaffe arealer til energistasjoner mm)

Det er beregnet utslippsreduserende effekt av disse virkemidlene samlet fordi alle er med pa a redusere
utslipp fra tungtransporten. En samlet beregning av virkemidlene reduserer usikkerheten.

Klimaeffekten av virkemidlene er beregnet til & 200 tonn COz-ekv. i 2024 og 11 100 tonn COz-ekv. i 2027.
Beregningen er basert pa trend i utvikling av antall registrerte elektriske og biogassdrevne lastebiler i
Oslo (OFV, 2023). Det er antatt en vekst bade for elektriske og biogassdrevne lastebiler fram til 2030,
men med et tak pd 45 % for elektriske og biogassdrevne kjoretoy av det arlige nybilsalget. Dette er
basert pa en kartlegging fra (Hafslund Radgivning, 2021) og (Zero, 2021) som viser at ikke alle deler av
lastebil-markedet vil kunne elektrifiseres innen 2025. Beregningen antar at alle eksisterende virkemidler
viderefgres med full styrke. Etablering og tilskudd til ladeinfrastruktur er tilretteleggende virkemidler
som ikke gir direkte utslippsreduksjoner, men et tilstrekkelig ladetilbud for tunge kjeretgy vurderes som
spesielt viktig for & fortsette utviklingen. Innfasingen av biogass er noe oppjustert sammenliknet med
Klimabudsjett 2023. Likevel er klimaeffekten redusert, men det skyldes at noe av effekten er flyttet over
pa virkemiddelet Utslippsfri (inkl. biogass) leveranse av varer og tjenester pd oppdrag for kommunen som
for fgrste gang er beregnet i dette budsjettet.

Annen mobil forbrenning

76. Krav om utslippsfri bygg- og anleggsvirksomhet pa oppdrag for kommunen
Den utslippsreduserende effekten av kravet er beregnet til 18 600 tonn CO2-ekv. i 2024 og 19 200 tonn
CO2-ekv. i 2027. Byggeplassene skal veere fossilfrie fra 2020 og utslippsfrie fra 2025. Byggfakta har en
database over private og offentlige byggeprosjekter. Basert pa deres kommunale rapporter for 2020 til
2023, er det anslatt at kommunen samlet star for 30 % av byggeaktiviteten i Oslo (Byggfakta, 2023).
Effekten tilsvarer derfor 30 % av det som ligger i referansebanen av utslipp innen bygg- og anlegg fra
2025. Fram til 2025 er det lagt inn andeler biodrivstoff basert pa virksomhetenes arsrapportering, samt
en gkende andel utslippsfri drift.

77. Krav om fossilfri bygg- og anleggsvirksomhet i reguleringsplaner
Klimaeffekten er beregnet til 15 900 tonn CO2-ekv. i 2024 og 31 900 tonn CO2-ekv. i 2027. Kravet
omfatter statlige og private byggeprosjekter. Byggfakta har en database over private og offentlige
byggeprosjekter. Basert pa deres kommunale rapporter for 2020 til 2023, er det anslatt at private og
statlige aktorer samlet star for 70 % av byggeaktiviteten i Oslo (Byggfakta, 2023). Innfasingstakten for
beregningen baseres pa en kartlegging Plan- og bygningsetaten har gjort av hvor mange
reguleringsplaner som vil omfattes av kravet i arene fram mot 2030. Kartleggingen anslar at kravet vil
omfatte 43 % av byggeplassene i 2024, 75 % i 2027 og 86 % i 2030. Beregningen blir gjort ved & redusere
70 % av utslippene innen bygg- og anlegg sammenlignet med referansebanen med denne
innfasingstakten.

18 Tilrettelegge for utslippsfri handtering av varer og last pd Oslo Havn
Den utslippsreduserende effekten av overgang til utslippsfri handtering av varer og last pa Oslo Havn er
beregnet til 900 tonn CO2z-ekv. i 2024 og 2 200 tonn CO2-ekv. i 2027. Beregningen er basert pa data fra
Oslo Havn over forbruk av diesel fra aktgrer som opererer pé havna i 2020. Videre, basert pa samtaler
med havna er det gjort en antakelse om at 60 % av aktiviteten pé havna vil veere utslippsfrie innen 2025,
0g 95 % innen 2030.

79. Innkjop av utslippsfrie maskiner i Oslo kommunes maskinpark
Den utslippsreduserende effekten av at Oslo kommunes maskinpark skiftes ut til & veere utslippsfri er
beregnet til 4 900 tonn CO2-ekv. i 2024 og 5 200 tonn CO2-ekv. i 2027. Beregningen er basert pa
innrapporterte tall fra virksomhetene over diesel-, biodiesel og elforbruk i anleggsmaskiner fram til og
med 2022. Effekten som vises er den totale effekten av at alle maskiner i kommunen byttes fra fossilt til
elektrisitet eller biodrivstoff, et arbeid som har pagatt i flere ar. 1 2022 var kun rundt 20 % av
kommunens maskiner fremdeles fossilt drevet. Mye av klimaeffekten er derfor allerede utlgst.
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20. Insentiver til utslippsfrie motorredskaper og arrangementer (tilskudd, strem til arrangementer)
Overgang til utslippsfrie motorredskaper og utslippsfrie arrangementer som tidligere har benyttet

dieselaggregat er beregnet til totalt 3 900 tonn COz-ekv. i 2024 og 10 200 tonn CO2-ekv. i 2027.
Storstedelen av effekten kommer fra tilskudd til utslippsfrie motorredskaper.

Beregningen for strom til arrangementer er basert p3 liter diesel som er erstattet med strem pa
Ekeberg, Toyenparken, Youngstorget, Stortorvet, Rddhusplassen, Vaterland, Holmlia, @vre Slottsgate,
Nedre Foss, Skilpaddeparken og Helga Helgesens plass, Langkaia og Sofienbergparken og framskrevet
med en forventning om antall arrangementer og etablering av flere uttak av strgm framover.

Beregningen av effekt av tilskudd til utslippsfrie motorredskaper er basert pa antall tilsagn fra Klima- og
energifondet i 2021 og 2022 og fremskrevet med en forventet gkning mot 2027. Det er uvisst om
tilskuddordningen vil eksistere etter 2027, sé det er ikke lagt inn ytterligere effekt. Det er lagt inn en
forventning om en gradvis gkning opp mot 50 tilsagn i 2027. Dette er imidlertid usikkert. Tidligere ble det
kun gitt tilskudd til maskiner som bruker under 10 00O liter diesel i dret, for at ordningen ikke skulle
overlappe med ENOVAs tilskuddsordning. Ettersom ENOVA har endret tilskuddsordningen, er denne
begrensningen fijernet. Klimaetaten har likevel satt en antagelse om at hvert tilsagn erstatter 10 000 liter
diesel i aret for & ikke overestimere effekten, og fordi det frem til nd har veert en del mindre maskiner
som har fatt tilskudd.

Sjefart

21. Etablere landstrem for container-, og cruiseskip og optimalisere bruk av landstremanlegget til

sementskip

Klimaeffekten av etablering av landstrem for container- og cruiseskip, samt optimalisering av anlegget
for sementskip er beregnet til 3 100 tonn CO2-ekv. i 2024 og 6 000 tonn CO2-ekv. i 2027.
Effektberegningen er basert pa informasjon fra Oslo Havn om tidspunkt for etablering av anlegg og
antagelser om hvor mye av energi ved havn kan erstattes og hvor fort skipene vil oppgraderes for & kunne
ta i bruk landstrgm. EU har ogsa vedtatt krav om bruk av landstrem for container- og passasjerskip
storre enn 5 000 bruttotonn fra 2030, noe som vil bidra til at anleggene tas i bruk ogséa fer 2030.

4.3 Tilnaerming til ulike beregninger og vurdering av usikkerhet

Valg av metode for & beregne effekt av virkemidler gjgres basert pa hvilken type virkemiddel som skal
vurderes og tilgjengelig datagrunnlag og beregningsverktgy. Klimaetaten beregner effekten av ulike
virkemidler bade gjennom interne analyser, anskaffelse av ekstern bistand, og ved 8 sammenstille
eksisterende analyser fra andre miljoer. Generelt kan metodene som brukes for & beregne klimaeffekt
deles opp i tre kategorier: prosjektanalyser (som for eksempel analyse av enkelte prosjekt som CCS,
eller ettersorteringsanlegg), ulike modeller (for eksempel transportmodellene til Transport gkonomiske
institutt), og ekspertvurderinger fra ulike kunnskapsmiljger enten interne, eller eksterne (konsulent-
og/eller forskningsmiljger). Ved en ekspertvurdering gjgres en skjpnnsmessig vurdering av klimaeffekt
oftest basert pa flere typer analyser. Slike vurderinger er mindre etterprgvbare, men kan ogsa i noen
tilfeller vaere mer robuste hvis de er basert pa et bredere kunnskapsgrunnlag og kan hensynta
svakhetene til ulike typer analyser.

Beregning av noen kategorier virkemidler er nesten alltid mer usikre enn andre. Under folger en
beskrivelse av ulike kategorier virkemidler som Klimaetaten beregner i synkende rekkefalge fra lavest til
hgyest usikkerhet.

Egne innkjgp og prosjekter

For egne innkjop og prosjekter er det ofte enklere & vurdere framtidig utslippsreduksjoner enn for andre
virkemidler. Her brukes ofte prosjektanalyser og det er lite usikkerhet om hva som skal gjennomfgres
(aktgrenes adferd). Man vet ofte hvilken teknologi som er valgt og hvilken aktivitet som blir erstattet
(f.eks. bytte fra dieselbil til elbil). Dette gjelder ogsa for sterre prosjekter som kommunen ikke
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kontrollerer direkte, men det finnes detaljerte prosjektanalyser (f.eks. karbonfangst pa Klemetsrud).
Slike beregninger har betydelig mindre usikkerhet enn vurdering av andre virkemidler.

Innfgring av krav
Generelt er det mer utfordrende & vurdere effekt av innfgring av krav enn egne prosjekter. Dette

gjenspeiles ogsa i usikkerheten i beregningene av de forskjellige virkemidlene.

For & estimere framtidig utslippsreduksjoner av krav tas det oftest utgangspunkt i aktivitetsdata og en
utslippsfaktor og det antas at utslippet opphorer nar kravet trer i kraft. For eksempel ved beregning av
krav til utslippsfrie drosjer, tas det utgangspunkt i kjsretey per km med fossil taxi og sé antas det at
dette opphorer innen 1. november 2024 nér kravet trer i kraft. Ved beregning av effekt av krav er ofte de
storste usikkerhetene knyttet til kvaliteten pé aktivitet og utslippsdata, og tilpasning til kravet for
lovendringen trer i kraft (innfasingstakten).

@konomiske virkemidler

Vurdering av effekt av endring i gkonomiske virkemidler (som bompenger eller tilskudd) og virkemidler
innen mobilitet (som bygging av sykkelveier, eller en nullutslippsone) kan vaere spesielt utfordrende.
Disse har til felles at de pavirker sveert mange, ofte mindre aktgrer, og at det kan veere mange ulike
tilpasninger til de nye virkemidlene. Beregningene er dermed generelt sett mer usikre enn
effektberegninger av krav eller egne innkjap.

For & estimere utslippsreduksjoner fra disse virkemidlene brukes en kombinasjon av
transportmodellkjgringer, priselastisiteter, og ekspertvurderinger. For eksempel brukes priselastisiteter
for & beregne utslippsreduksjoner fra endringer i bompengetakster. For vurdering av nullutslippssone
bruker Norconsult blant annet resultater fra en kjgring av transportmodellen RTM23+. For andre
virkemidler som virkemiddelpakken insentiver for utslippsfri tungtransport, som inkluderer alt fra fritak i
bomringen, til tilskudd til ladeinfrastruktur, s er effektberegningen basert pa en ekspertvurdering
gjennomfegrt av Zero og Hafslund radgivning i 2021 (Hafslund Radgivning, 2021) (Zero, 2021). En slik
skjpnnsmessig vurdering tar hensyn til historiske trender, framtidig teknologiutvikling, og en
barriereanalyse. | tillegg folger Klimaetaten markedsutviklingen i tungtransporten tett og det gjgres arlig
vurdering av om utviklingen er i trdd med hva som forventes i beregningen.

Vurdering av usikkerhet i virkemiddelberegningene

Virkemiddelberegningene har ulik grad av usikkerhet. | Tabell 2 redegjores det kort for usikkerhet i
beregningene. Usikkerheten er vurdert som enten stor, middels eller liten. Dette er skjpnnsmessige
vurderinger gjort av Klimaetaten basert pa hvilken type virkemiddel som beregnes, hva slags datakilder
som er tilgjengelige og hvordan utslippene er beregnet i klimagassregnskapet.

Det er ogsa lagt inn en vurdering av hvilken konsekvens usikkerheten kan ha for maloppnéelse. Hvis
usikkerhet i beregningen vurderes & kunne utgjgre mer enn 10 000 tonn CO2-ekv. anses konsekvensen
som stor. Usikkerhet i stgrrelsesorden 5 000-10 000 tonn CO2-ekv. kategoriseres som middels og under
5 000 tonn CO2-ekv. kategoriseres som liten konsekvens.

Tabell 2: Vurdering av usikkerhet i beregninger per virkemiddel i Klimabudsjett 2024

Nr. | Virkemidler Beskrivelse av usikkerhet
1 Karbonfangst pa Det er moden karbonfangstteknologi som skal brukes pa Klemetsrud og det er
Klemetsrudanlegget liten usikkerhet i hvor mye denne kan redusere utslippene fra anlegget.
Anlegget har ogsa behandlet en stabil mengde avfall de siste arene, noe som
Usikkerhet: Liten tilsier at usikkerheten i beregningen er liten. Det er likevel potensiale for
Konsekvens: Stor overestimering av effekt pé kort sikt, pd grunn av mulige forsinkelser i

oppstart. Til tross for lite usikkerhet i tallgrunnlaget, er den mulige
konsekvensen stor siden anlegget utgjor en sdpass stor andel av Oslos samlede
klimagassutslipp.

2 Vedlikehold av Ikke beregnet
deponigassanlegg pa
Rommen og Grgnmo
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Innkjgp av utslipps- og
fossilfrie kjpretay i
kommunen

Usikkerhet: Liten
Konsekvens: Liten

Kommunen har god kontroll over egne kjoretoy og utskiftning av biler. Det er
likevel usikkerhet knyttet til nar ulike kjsretoymodeller blir tilgjengelig og kan
leveres, noe som kan pavirke innfasingstakten av virkemidlet. Effekten kan veere
noe overestimert som fglge av dispensasjoner til 8 benytte fossile kjoretay,
blant annet nar det ikke fins alternativer pd markedet. Usikkerheten vurderes
likevel som liten.

4 Utslippsfri (inkl. biogass) Kommunen har god kontroll over kjorte kilometer fordelt pa kjoretoykategori.
leveranse av varer og Det er derimot usikkerhet knyttet til fordeling mellom kilometer pa tunge
tjenester pa oppdrag for kjgretoy og varebiler, da Klimaetaten kun har informasjon om totale kilometer
kommunen per teknologi og ikke fordelt per kjgretgykategori. Usikkerheten vurderes

likevel som liten.
Usikkerhet: Liten
Konsekvens: Liten

5 Insentiver for gkt sykling og | Tilretteleggende virkemiddel
gange (tilskudd klimavennlige
jobbreiser, infrastruktur
sykkel)

6 Forbedre Tilretteleggende virkemiddel
kollektivtransporten (gke
framkommelighet, nye
trikker, utbedringer for t-
banen mm)

7 Tilrettelegge for bruk av Ikke beregnet
delelgsninger (bildeling, el-
sykkeldeling mm)

8 Parkeringsvirkemidler (gke Ikke beregnet
takster, beboerparkering,
fjerne parkeringsplasser, ny
parkeringsnorm)

9 Redusere transport av Ikke beregnet
masser og avfall

10 | Etablere ladeinfrastruktur Tilretteleggende virkemiddel
for personbiler

11 | Insentiver for utslippsfrie Det er usikkerhet knyttet til antall drosjer framover i Oslo grunnet frislipp av
drosjer fra 2025 (krav, drosje-lgyver i 2020, hvor langt drosjene kjerer, samt hvor fort innfasingen av
tilskudd, ladeinfrastruktur utslippsfrie drosjer gar. Full effekt av virkemiddelet oppnas nar kravet trer i
mm) kraft 1. nov. 2024. Usikkerheten vurderes som lav da det kun er for &rene 2023

og 2024 at effekten er usikker. Det er en usikkerhet knyttet til om det vil bli gitt
Usikkerhet: Liten dispensasjoner fra kravet.
Konsekvens: Liten

12 | Insentiver for utslippsfrie Beregning av klimaeffekt er basert pa en faglig vurdering av trend i antall
varebiler (etablere/tilskudd | registrerte elektriske varebiler. Slike analyser er alltid beheftet med stor
til ladeinfrastruktur, usikkerhet. Virkemiddelet utgjer en relativt liten andel av det totale
samlastsentre, lastelommer | utslippsreduksjonspotensialet. Konsekvensen vurderes som middels.
parkering mm)

Usikkerhet: Stor
Konsekvens: Middels

13 | Insentiver for utslippsfrie Ikke beregnet
tur- og ekspressbusser
(etablere/tilskudd til
ladeinfrastruktur)

14 | Krav til bruk av utslippsfrie Beregning av klimaeffekt er basert pa en faglig vurdering av utviklingen i antall

og | lastebiler pd oppdrag for registrerte elektriske og biogass lastebiler. Slike analyser er alltid beheftet

15 | kommunen med stor usikkerhet. For lastebiler er det spesielt stor usikkerhet knyttet til

og

teknologiutvikling og aktgrers adferd de neste arene. Virkemiddelet utgjer en

15



Insentiver for utslippsfri
tungtransport i Oslo (fritak i
bomringen, etablere/tilskudd
til ladeinfrastruktur,
framskaffe arealer til
energistasjoner mm)

Usikkerhet: Stor
Konsekvens: Stor

stor andel av det totale beregnete utslippsreduksjonspotensialet og
konsekvens vurderes som hgy.

16

Krav om utslippsfri bygg- og
anleggsvirksomhet pa
oppdrag for kommunen

Usikkerhet: Stor
Konsekvens: Middels

Det totale tallgrunnlaget for klimagassutslipp pé bygge- og anleggsplasser i
Oslo er mangelfullt. Beregningen er basert pa en antakelse om at Oslo
kommunes prosjekter stér for 30 % av utslippene, noe som bade er usikkert og
som vil variere arlig. Dette gjor at usikkerheten vurderes som stor.
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Krav om fossilfri bygg- og
anleggsvirksomhet i
reguleringsplaner

Usikkerhet: Stor
Konsekvens: Stor

Beregningen er basert pa et anslag om at private og statlige eiere star for 70 %
av utslippene som er oppgitt i Miljodirektoratets klimagassregnskap for bygg-
og anleggssektoren. Prosentandelen er bade usikker og vil variere mellom ar.
Innfasingstakten som er lagt til grunn, er basert pa andel boligareal (BRA) som
vil omfattes av kravet. Dette tar ikke hgyde for anleggsplasser. |
klimagassregnskapet er ogsa utslippene for bygg- og anleggsplasser fordelt ut
ifra en modell som kun tar for seg byggeplasser. Dette gjor at badde regnskapet
og denne beregningen kan ha store usikkerheter i andelen utslipp som kommer
fra anleggsplasser. Virkemiddelet utgjor en stor andel av det totale beregnete
utslippsreduksjonspotensialet og konsekvens vurderes som hgy.

18

Tilrettelegge for utslippsfri
héndtering av varer og last
pa Oslo Havn

Usikkerhet: Middels
Konsekvens: Liten

Beregnet klimaeffekt er basert pa data fra Oslo Havn om drivstofforbruk.
Usikkerheten i beregningen ligger spesielt i innfasingstakten. Havna har et mal
om utslippsfri havn innen 2025, men det er stor usikkerhet knyttet til hvilke
type maskiner som blir tilgjengelig framover og nér disse kan leveres.

19 | Innkjgp av utslippsfrie Kommunen har god kontroll over utskiftning av egne maskiner. Det er likevel
maskiner i Oslo kommunes usikkerhet knyttet til nér ulike maskiner blir tilgjengelig og kan leveres, noe
maskinpark som pavirker innfasingstakten av virkemiddelet.

Usikkerhet: Middels
Konsekvens: Liten

20 | Insentiver til utslippsfrie Beregningen er basert pd en skjgnnsmessig vurdering av hvor mange som vil ta i
motorredskaper og bruk tilskuddsordningen og velge & kjope utslippsfrie motorredskaper
arrangementer (tilskudd, framover. Slike trendvurderinger har alltid stor usikkerhet. Beregningen av
strgm til arrangementer) strgm til arrangementer vurderes til relativ lav usikkerhet, da dette tar

utgangspunkt i faktisk endret forbruk av fossile kilder.
Usikkerhet: Middels
Konsekvens: Liten
21 | Etablere landstrgm for Beregningene av utslippsreduksjoner er basert pa Oslo Havn sin vurdering av

container-, og cruiseskip og
optimalisere bruk av
landstrgmanlegget til
sementskip

Usikkerhet: middels
Konsekvens: Liten

nar landstremanlegg kan bli ferdigstilt og i hvilken grad anleggene tas i bruk
fremover. Det er seerlig usikkerhet knyttet til i hvilken grad
landstrgmanleggene blir brukt, da dette er avhengig av tilpasninger pa enkelt
skip.
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5 Potensial for videre utslippskutt og muligheter for maloppnaelse

5.1 Vurdering av om Oslo ndr 2030-mélet

Oslo har et mal om a redusere de direkte klimagassutslippene med 95 % i 2030 sammenlignet med 2009-
nivd, og et delmal om 52 % reduksjon i 2023. Miljodirektoratets siste publisering av klimagassregnskapet
for Oslo viser at utslippene i 2021 var 30 % lavere enn i 2009. Samtidig er det flere virkemidler som Oslo
har innfgrt hvor klimaeffekten ikke fanges opp i klimagassregnskapet. Dette gjelder blant annet krav om
utslippsfri bygg- og anleggsvirksomhet pa oppdrag for kommunen og bruk av biodrivstoff i kommunens
kjoretoy og pa oppdrag for kommunen.

Miljgdirektoratets klimagassregnskap publiseres med litt over et ars forsinkelse, sé tallene for 2023 vil
ikke veere klare for i begynnelsen av 2025. Basert pa takten i utslippsreduksjoner de siste arene og
Klimaetatens analyser, er det lite sannsynlig at Oslo vil nd delmalet om 52 % reduksjon i
klimagassutslippene i 2023. Klimaetatens anslag viser en reduksjon pé 36 % i 2023 sammenliknet med
2009 med dagens vedtatte virkemidler.

Det er alltid usikkerheter i beregninger som estimerer utslippsnivaet frem i tid. Klimaetatens anslag viser
at med dagens vedtatte virkemidler, kan utslippene reduseres med 63 % i 2030 fra 2009-niva.
Klimaetaten jobber systematisk med a bidra til ytterligere utslippsreduksjoner og har identifisert
virkemidler som kan redusere utslippene med opp mot 79 % i 2030. Dersom disse identifiserte
virkemidlene vedtas og iverksettes med full styrke kan Oslo komme langt pa vei mot malet om 95 %
reduksjon i utslipp, men det er likevel et utslippsgap pé 16 prosentpoeng i 2030. Beregningene har
betydelige usikkerheter, men viser en mulig utslippsutvikling. De identifiserte virkemidlene er beskrevet i
kapittel 5.2.

Det siste aret har veert preget av forsinkelser i giennomfgring av noen av de vedtatte virkemidlene.
Hafslund Oslo Celsio AS har varslet om at etableringen av karbonfangst pa Klemetsrud utsettes ett ar for
a vurdere muligheter for a redusere kostnadene. | tillegg har statsforvalteren kjent Oslos krav til
fossilfrie anleggsplasser ugyldige og regjeringen har uttalt at den ikke vil sende hjemmel for
nullutslippssone pa horing. Dersom Oslo skal ha en sjanse om & na klimamalet kreves det et taktskifte i
klimapolitikken, bdde lokalt og nasjonalt. Vedtatte virkemidler mé gjennomferes til fastsatt tid og
forsterkes, identifiserte virkemidler ma vedtas og det ma identifiseres flere nye virkemidler for a tette
utslippsgapet i 2030. Dette gjelder spesielt innen sektorene veitrafikk og annen mobil forbrenning, hvor
det i dag er et betydelig gap mellom utslippsreduksjonene som kreves for 8 nd klimamalet i 2030 og de
virkemidler som er identifisert. Det tar tid & innfgre nye virkemidler og tid for de gir effekt. Det som
gjores de neste arene er derfor helt avgjorende for hvordan utslippene utvikler seg mot slutten av tiaret
og om Oslo néar klimamalet i 2030.

| Klimabudsjett 2024 presenteres figur med anslatt utslippsutvikling mot 2030 som fplge av vedtatte
virkemidler, potensiale for utslippskutt dersom nye, identifiserte virkemidler blir vedtatt og
utslippsramme for & nd malet i 2030. Tallgrunnlaget for figuren er vist i Tabell 3Tabell 3: Tallgrunnlag for
figur i Klimabudsjett 2024; Anslatt utslippsutvikling mot 2030 som felge av vedtatte virkemidler,
potensiale for utslippskutt dersom nye, identifiserte virkemidler blir vedtatt og utslippsramme for & na
malet i 2030.

Tabell 3: Tallgrunnlag for figur i Klimabudsjett 2024; Anslatt utslippsutvikling mot 2030 som
folge av vedtatte virkemidler, potensiale for utslippskutt dersom nye, identifiserte virkemidler
blir vedtatt og utslippsramme for & nd malet i 2030.

Ar | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Vedtatte virkemidler | -36% | -39% | -42% | -45% | -53% | -59% | -61% | -63%

Identifiserte virkemidler | -36% | -43% | -47% | -52% | 63% | -71% | -76% | -79%
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Utslippsrammer | -52% | -57% | -61% | 66% | -77% | -85% | -90% | -95%

5.2 Veikart

Klimaetaten har laget veikart som viser hvor mye utslippene méa reduseres i hver utslippssektor dersom
Oslo skal nd méalet om 95 % reduksjon i 2030. Veikartene viser anslagene for klimagassreduksjoner med
vedtatte og identifiserte virkemidler, samt hvor stort reduksjonsbehovet er. Veikartene er utarbeidet
basert pa kunnskap om tilgjengelige utslippsfrie teknologier, forventet teknologiutvikling og potensialet
for utslippsreduksjoner i de ulike sektorene.

I noen sektorer vil det ikke vaere mulig & kutte alle utslipp i 2030, for eksempel pa grunn av restutslipp av
metan og lystgass som ikke er mulig & fjerne (for eksempel fra vedfyring) eller at det ikke er sannsynlig at
det vil veere tilstrekkelig teknologiutvikling innen 2030. Der det i dag finnes utslippsfri teknologi, ma det
tas i bruk fullt ut hvis klimamaélet i 2030 skal kunne n3s. | veikartene har sektorene veitrafikk, avfall og
avlep, samt avfallsforbrenning og energiforsyning et tillatt restutslipp pd mellom 10 000 og 30 000 tonn
CO2-ekv. hver i 2030. De resterende sektorene har et restutslipp hver péd under 5 000 tonn CO2-ekv.

Under hvert veikart, beskrives de identifiserte virkemidlene. Forutsetninger og antakelser i beregningene
er ogsa beskrevet. Det er gjort vurderinger av hvordan virkemidlene samlet pavirker aktivitetsniva,
teknologivalg og valg av drivstoff for de ulike utslippssektorene. Det er likevel en betydelig usikkerhet
knyttet til mulig overlapp mellom virkemidlene, samt usikkerhet knyttet til overlapp mellom de
identifiserte virkemidlene i denne analysen og de vedtatte virkemidlene i klimabudsjettet.

Luftfart og industri har marginale utslipp i Oslo, og Oslo kommune har i liten grad virkemidler for 8 kutte
utslipp i disse sektorene. Sektorene er derfor ikke omtalt under. For & redusere utslippene fra industri
har Klimaetaten vurdert at en gkt CO2-avgift vil kunne spille en viktig rolle.

Tverrgdende virkemidler

CO2-avgift tilsvarende 2 000 kr i 2030 uten kompenserende virkemidler
Staten gkte COz-avgiften i 2023 (0,5 kr) til 952 kr/tonn og det er politisk enighet om en gkning til 2 000
kr/tonn i 2030 i 2020 priser?. Avgiften skal stimulere til overgang til utslippsfrie lgsninger.

For veitrafikken har veibruksavgiften blitt redusert som kompensasjon for at CO.-avgiften har gkt.
Redusert veibrukavgift gir lavere pumpepris og reduserer effekten av gkt CO2-avgift. Regjeringen har ikke
varslet om de vil kompensere gkt CO2-avgift med redusert veibruksavgift i kommende budsjetter. For
anleggsdiesel har ogsé det samlede avgiftsnivaet blitt redusert, tross gkt COz-avgift, fordi grunnavgiften
pa mineralolje (1,76 kr) ble fjernet i forrige statsbudsjett. Oslo kommune har argumentert for at fratrekk
i avgifter eller andre kompenserende virkemidler bgr unngas for & fa tilstrekkelig klimaeffekt.

Effekten av gkt CO2-avgift for Oslo er anslatt basert pa en nasjonal beregning fra Miljgdirektoratet i
2021, som var basert pa 2019-priser (Miljodirektoratet, 2021a) (T@I, 2020b). Denne analysen er utdatert
og tar ikke hensyn til endringer i energipriser forarsaket av koronapandemien og krigen i Ukraina. Slike
beregninger er beheftet med stor usikkerhet, spesielt nar de blir utdatert. For eksempel tilsvarer en
okning i CO2-avgiften pa 2 000 kr per tonn rundt 4 kr/liter (inkl. fratrekk fra innblanding av biodrivstoff).
Den siste tiden har bensinprisene gkt betraktelig ut over dette. Det er derfor grunn til & anta at mye av
den beregnete effekten av gkt CO.-avgift allerede er oppnadd og ber ligge i referansebanen. Pa den andre
siden, kan befolkning og naeringsliv reagere annerledes pa en varslet avgiftspkning over tid kontra bensin-
og dieselpriser som man ikke ngdvendigvis vet om vil veere stabilt hgye helt fram til 2030. Klimaetaten
har ikke analyser tilgjengelig som tar heyde for de siste endringene i bensin- og dieselpriser, men vil
kunne se pavirkningen av dette over tid i klimagassregnskapet fra Miljodirektoratet og eventuelt om det
gjgres nye transportmodellkjoringer ved oppdateringer av referansebanen.

Miljgdirektoratet vurderer at CO2-avgift opp mot 2000 kr i 2030 vil ha liten betydning for omlegging av
maskiner som bruker anleggsdiesel til utslippsfrie l@sninger. Avgiften vil ferst ha en effekt fra 2030 og

22000 kr/tonn i 2020 priser tilsvarer et nivd p& om lag 2 300 kr/tonn i 2023 kroner pd grunn av inflasjon.
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senere ndr man antar at kostnadene ved slike maskiner er lavere. Effekten som vises i tabellen over
identifiserte virkemidler, gjenspeiler derfor endringer i utslipp fra veitrafikk. Beregningen tar
utgangspunkt i at gkte drivstoffpriser som fglge av avgiften bade vil redusere aktivitet og fremskynde
overgangen til utslippsfrie kjgretgy. Endring i aktivitet for personbiler, varebiler og tunge kjgretoy er
basert pa Transportokonomisk institutt sine modellkjoringer for Klimakur 2030, med strom- og
drivstoffpriser fra 2019 i kombinasjon med skjgnnsmessige vurderinger av logistikkoptimalisering basert
pa erfaringstall fra bransjen (T@I, 2020b) (Miljedirektoratet, 2021a). Effekten av raskere overgang til
utslippsfrie kjgretgy er beregnet med bakgrunn i informasjon om hvordan gkt avgift vil endre de
bedriftsgkonomiske kostnadene ved valg av fossile eller utslippsfrie kjgretgy, kombinert med en
skjsnnsmessig vurdering av innfasingstakt av utslippsfrie kjgretgy i nybilsalget (Miljgdirektoratet,
2021a). Det er kun overgang til utslippsfrie varebiler og tunge kjgretgy som er inkludert i beregningen
siden overgangen til utslippsfrie personbiler allerede er lannsom og endringer vil veere mer marginale.
For personbiler sa er andre barrierer som lading viktigere for overgangen.

Veitrafikk

Utslipp fra lette og tunge kjoretoy sto for henholdsvis 34 og 18 % av de totale utslippene i Oslo i 2021.
Dette tilsvarer 542 000 tonn CO2-ekv. Figur 3 viser at det er forventet at veitrafikk har utslipp pa rundt
480 000 tonn CO2-ekv. i 2023. Dersom alle vedtatte virkemidler blir gjennomfgrt med forventet
innfasing, kan utslippene bli redusert til 290 000 tonn CO2-ekv. i 2030. Hvis de identifiserte virkemidlene
ogsa blir giennomfert, kan utslippene komme ned péa rundt 150 000 tonn CO2-ekv. i 2030. Dette tilsvarer
et utslippskutt i transportsektoren pa 80 % i 2030 sammenlignet med 2009-niva.
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Figur 3: Veikart for Veitrafikk, 2023-2030

Selv om det er mange barrierer for a fijerne utslipp fra hele transportsektoren, er dette en sektor der det
er tilgjengelig teknologi for en slik omlegging. For & na reduksjonsbehovet, er det ngdvendig med bruk av
utslippsfri teknologi i alle kjoretoykategorier. Det er ikke vurdert hvilke virkemidler som kan bidra til &
utlpse dette. Restutslippet stammer fra gjennomgangstrafikk, som det antas vil veere utfordrende & fa
utslippsfri innen 2030.

De identifiserte virkemidlene som er inkludert i figuren er fglgende:

Qkte takster i bomringen (opptil 100 kr i differanse mellom fossile og elektriske kjoretoy)
Ytterligere gkning av takster i bomringen kan gi utslippsreduksjoner utover effektene av de nylig
framforhandlede takstene i Oslopakke 3. Det er planlagt reforhandling av Oslopakke 3i2024.
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Beregningen er basert pa Norconsult sin utredning av hvordan en opptrapping av
trafikantbetalingssystemet med gradvis prispkning mot +100 kr per passering for fossilbiler i 2030 vil
pavirke innfasingen av elektriske kjgretey og trafikkarbeidet for personbiler og varebiler (Norconsult,
2020). | arbeidet har det kun veert mulig & fa tall for personbiler og varebiler. Det vil si at det ikke er lagt
inn en effekt for overgang til utslippsfrie tunge kjoretoy og busser for dette virkemiddelet. Klimaeffekten
er dermed underestimert. For & inkludere effekten for tunge kjoretoy og busser, kreves det en grundigere
utredning.

Norconsult viser at virkemiddelet kan gke elandelen i 2030 for personbiler fra 63 % til 85 %. For
elvarebiler antas det en gkning fra 40 % til 58 % i 2030 som fglge av virkemiddelet. Isolert sett, er det
beregnet at dette virkemiddelet kan bidra med utslippsreduksjoner fra veitrafikken pd om lag 45 000
tonn CO2-ekv. i 2030.

Opptrapping av omsetningskrav av biodrivstoff til 36,5 % i veitrafikken i 2030

Opptrapping av omsetningskrav ble vurdert i forbindelse med Miljedirektoratets nyeste rapport
Klimatiltak mot 2030 (Miljgdirektoratet, 2023c). Virkemiddelet innebaerer at omsetningskravet for
biodrivstoff i veitrafikken trappes opp slik at omsetningen holdes konstant pa et niva tilsvarende
omsetningen i 2019 (om lag 600 millioner liter biodrivstoff per ar) jf. foringer i Stortingsmelding 13
(2020-2021) Klimaplan for 2021-2030, og Regjeringens Klimastatus- og plan. Dette tilsvarer en gkning til
et omsetningskrav pa 36,5 % i 2030 (Miljedirektoratet, 2023d). Grunnen til at kravet gker fremover er at
i takt med at bilparken elektrifiseres og det brukes mindre bensin og diesel s& ma omsetningskravet
trappes opp hvis volumet som brukes i veitrafikken skal holdes konstant.

Klimaeffekten er beregnet ut fra forskjellen mellom omsetningskravet og andelen biodrivstoff som ligger
i referansebanen. | referansebanen for Oslo er andelen biodrivstoff i veitransporten lagt til 12,25 % (malt
i volumprosent) for perioden fra 2023 til 2030. Siden omsetning av avansert biodrivstoff utover
minimumskravet teller dobbelt sd antas det at et krav pa 36,5 % vil tilsvare bruk av 35 % biodrivstoff
malt i volumprosent, noe som gir en 22,75 % gkning i 2030. Dette tilsvarer en reduksjon i utslipp pd om
lag 15 000-25 000 tonn CO2-ekv.

Tungbiltakst i bomringen for nye fossile personbiler og varebiler som kjopes etter 2025

Virkemiddelet er utredet av de statlige transportetatene i deres klimarapport til Nasjonal Transportplan.
Det er beregnet at virkemiddelet isolert kan redusere utslipp i sterrelsesorden 10 000 - 20 000 tonn
CO.. Effekten av virkemiddelet vurderes & veere helt overlappende med virkemiddelet @Qkte takster i
bomringen. Tungbiltakst pé nye fossilbiler som kjgpes fra 2025 vil dermed ikke gi ytterligere
utslippsreduksjoner ut over dette tiltaket. Hvis virkemiddelet @kte takster i bomringen ikke
gjennomferes, vil derimot tungbiltakst for nye fossilbiler ha klimaeffekten som anslatt.

Beregningen er basert pa et estimat av hvor stor andel av totalkjgring i Oslo vil gjgres av biler kjgpt i
perioden 2025 til 2030. Dette estimatet baseres pa gjennomsnittlige nybilregistreringer i Oslo og
Akershus de siste 4 drene, sammenlignet med utvikling i totalbestanden (OFV, 2023). | tillegg justeres det
for at nye biler kjgrer mer enn gamle biler ved 8 se pa statistikk over arlige kjorelengder til forskjellige
kjoretoygrupper delt pa alder (SSB, 2023a). Det er lagt inn en skjgnnsmessig endring i innfasing av
elkjgretgy med bakgrunn i data fra referansebanen og en beregning av hvordan tungbiltakst i bomringen
vil gke kostnadene ved & kjope en fossil person- eller varebil i 2025 sammenlignet med tilsvarende
elvariant (total cost of ownership beregning)3. Nesten hele effekten kommer fra gkt innfasing av
elvarebiler, siden det antas at nesten alle personbiler vil veere elektriske i 2025 i referansebanen. |
beregningen forutsettes det at manedsrabatten for fossile kjgretay i bomringen fjernes, siden denne
innebeerer et betalingstak per maned som vil kunne nulle ut effekten av virkemiddelet.

3 Total cost of ownership (totale eierkostnader) er kostnadskalkyle som tar hensyn til de totale kostnadene av &
eie for eksempel et kjgretgy gjennom den gkonomiske levetiden. Beregningen inkluderer bade
investeringskostnader og driftskostnader.
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Fjerne rabattordninger for fossile kjoretey i bomringen

Virkemiddelet er forutsettende for effekten av tungbiltakst i bomringen for nye fossile person- og
varebiler etter 2025. Samtidig vil fierning av rabattordninger ogsa pavirke kjgring av hele bilbestanden,
en effekt som ikke er beregnet.

Nullutslippssone for varebiler og tunge kjoretay innenfor Ring 2 (langs indre bomsnitt) fra 1.1.2026 og
Nullutslippssone for personbiler innenfor Ring 2 (langs indre bomsnitt) fra 1.1.2028

Bymiljoetaten (BYM) leverte i januar en faglig anbefaling til innretning og utrullingsprosess for en
nullutslippssone i Oslo. For & gi rimelig tid til omstilling for naeringsliv og befolkning, anbefaler BYM at det
ikke opprettes en nullutslippssone for tidligst i 2025, gitt at hjemmelsgrunnlaget for & kunne opprette en
sone avklares i 2023. BYM anbefaler videre & etablere en nullutslippssone i to trinn, ferst en sone for kun
utslippsfri neeringstransport som avgrenses av indre bomsnitt (langs Ring 2) fra 2026, deretter at
personbiler inkluderes to &r senere. | sonen vil det kun veere tillatt med nullutslippskjoretoy, men enkelte
kjgretoygrupper vil fa unntak fra forbudet (BYM, 2023).

Beregningene er basert pa Norconsult sin rapport om utslippseffekter av nullutslippssoner i Oslo
(Norconsult, 2021). Videre antas det at 8 % av varebilene, 25 % av tunge kjoretoy og 25 % av personbiler
vil kunne fa unntak fra forbudet. Det er estimert at en nullutslippssone for varebiler og tunge kjgretay
innenfor Ring 2 fra 1.1.2026 vil kunne bidra til 8 redusere utslipp med om lag 15 000 tonn CO2-ekv., mens
en nullutslippssone for personbiler innenfor Ring 2 fra 1.1.2028 vil kunne redusere utslipp med om lag

3 000 tonn CO2-ekv. En slik sone vil ogsa ha effekt utenfor Oslos grenser, ettersom kjoretoyene som
omlegges ogsa vil kjore utenfor kommunegrensen. Innfering av en nullutslippssone kan pavirke adferden
til tusenvis av individer som kan ha mange ulike tilpasninger til virkemiddelet. Slike beregninger er alltid
usikre.

Parkeringsvirkemidler ved kommunale arbeidsplasser

Klimaetatens reisevaneundersgkelse viser at en av fire ansatte i Oslo kommune reiser til og fra jobb med
bil, og at halvparten av disse reisene er med fossil eller hybrid bil (T@I, 2023). 12022 utgjorde dette et
utslipp pd om lag 6 000 tonn CO2-ekv. Sannsynligheten for & kjgre bil til jobb henger tett sammen med
tilgang til parkering og kostnad for parkering hos arbeidsgiver. Klimaetaten har sett pa klimaeffekten av
a avgiftsbelegge og omdisponere kommunale parkeringsplasser fra 2025, med parkeringsforbud for
fossile biler fra 2030. Dette vil bidra til & redusere bilkjgring og dermed klimagassutslipp.

| beregningen av det identifiserte virkemidlet er det forutsatt at alle parkeringsplasser pa kommunale
arbeidssteder omdisponeres innen 2025. | ytre by avgiftsbelegges parkeringsplassene, med forutsigbar
okning fra 100 kr per dag i 2025 til 300 kr per dag i 2029 for fossile biler. | 2030 er det forutsatt at det
ikke lenger er lov & parkere fossilbil ved Oslo kommunes arbeidsplasser, i trdd med mélet om at all
personbiltrafikk skal veere utslippsfri i 2030. Det er videre forutsatt unntak for HC-plasser, varelevering
og tjenestekjoretoy, samt hensyn til skiftarbeidere. | beregningen er det antatt at 10 til 30 % av de
ansatte som i dag kjgrer fossilbil til jobb, vil fortsette a kjgre fossilbil i 2030 dersom virkemiddelet blir
giennomfert som beskrevet. Dette er basert pa en antakelse om at det vil finnes annen, ikke-kommunal
parkering i neerheten. Virkemiddelet er estimert til & gi en utslippsreduksjon pa mellom 1 800 til 2 700
tonn CO2-ekv. arlig i drene fra 2025 til 2030.

Krav om at private akterer ma ta betalt for parkering pa arbeidsplasser, kjopesentre osv. (foreligger ikke
hjemmel)

Gratis parkering pa arbeidsplassen er en viktig driver for at folk kjgrer bil til jobb. De fleste av disse
parkeringsplassene er private. Oslo kommune har ikke hjemmel til & kreve at private arbeidsplasser,
kjspesentre mv. tar betalt for parkering, men dette er noe Oslo kommune har bedt nasjonale myndigheter
om a fa hjemmel til. Dersom det kommer en lovendring og Oslo bestemmer seg for & stille krav om
parkeringsbetaling, kan dette gi bade trafikkreduksjon og klimagassreduksjon.
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Tilrettelegge for overgang fra personbil til elektrisk MC (el-moped og el-motorsykkel)

Overgang fra fossilbil til elektrisk MC vil kunne redusere utslipp, biltrafikk, energiforbruk, arealbruk,
luftforurensning og stoy. Klimaetaten vurderer at det er en lavere barriere a bytte transportmiddel fra bil
til el-moped enn til el-motorsykkel pd grunn av blant annet pris og fererkort. Virkemidlene er derfor forst
og fremst innrettet mot el-mopeder. El-mopeder er teknologisk modne, relativt billige i innkjop (15 000 -
25 000 kr) og i bruk, og man kan fa Enovastotte pa opp til 3 500 kr ved kjop. En el-moped kan kjore i 45
km/t, krever kun vanlig fererkort og kan lades ved 8 ta ut batteriet og lade i vanlig stikkontakt.
Virkemiddelet foreslds 8 malrettes mot 8 redusere bruk av fossilbil til pendling og korte reiser i ytre by. |
ytre by er bilbruken sterst, og det er mindre tilrettelagt for kollektiv, sykkel og gange. En vesentlig
barriere er mangel pd MC-parkering. | dag er det relativt fa parkeringsplasser som er avsatt til MC-
parkering. MC/scooter som parkerer pa ordinzere avgiftsplasser ma betale pa lik linje med bil.
Omdisponering av parkeringsplasser fra bil til el-MC er derfor et virkemiddel for & fa fossilbilister over pa
el-moped. Kommunikasjon er ogsa et viktig virkemiddel for dette tiltaket, da Klimaetaten opplever at
dette er ukjent for mange.

Forsterket virkemiddelpakke for varebiler (tilpasninger i bomringen, kommunikasjon, forbeholde
vareleveringsarealer, tilskudd, pilot for nattlading m.m.)
Innfasingen av elektriske varebiler ligger langt bak malet om at alle varebiler i Oslo skal veere utslippsfrie
i 2030. Det er derfor behov for & forsterke virkemiddelbruken mot varebiler. Den foreslatte
virkemiddelpakken innebzerer:
e Utbygging av et bedre normalladetilbud til varebiler, med blant annet en pilot for nattlading av
varebiler pa kommunale ansattparkeringsplasser.
e Forutsigbarhetsvedtak for & elvarebiler i bomringen som sikrer at differansen mellom elektrisk
og fossil varebil opprettholdes eller gkes frem til 2030.
e Utvidelse av kravene til bruk av elektriske varebiler pa oppdrag for kommunen.
e Flere bruksfordeler for elvarebiler, som tilgang til vareleveringsarealer og kollektivfelt.
e Et malrettet kommunikasjonsarbeid bade til de som kjgper og selger varebiler.

Det har ikke veert mulig & beregne klimaeffekten av den forsterkede virkemiddelpakken for varebiler.

Tilgang for utslippsfrie tunge kjoretoy i kollektivfelt

Tilgang til kollektivfelt for utslippsfrie naeringskjoretgy (tunge og lette kjgretoy) kan gi bedrifter et ekstra
insentiv til 8 investere i disse kjgretgyene. Det er en pagdende utredning av Statens vegvesen for a
vurdere bruken av kollektivfeltene. Utredningen gjennomfgres i samarbeid med BYM, Ruter, og
Klimaetaten. Klimaeffekten av virkemidlet er ikke beregnet. Utredningen vil ferdigstilles og oversendes
Samferdselsdepartementet i oktober 2023.

Arealer til lade- og fylleinfrastruktur

Manglende ladeinfrastruktur er en av de stgrste barrierene for overgangen til elektrisk
neeringstransport, og manglende tilgang pé arealer er den sterste barrieren for etablering av lading. Det
er derfor avgjgrende & sikre tilstrekkelig med arealer til offentlig tilgjengelig hurtiglading. | tillegg er det
behov for arealer tilpasset lagring av masser, fyllestasjoner for hydrogen og biogass, samt
samlastsentre, for & kutte utslipp fra tunge kjoretoy. Dette er et tilretteleggende virkemiddel og det er
derfor ikke beregnet klimaeffekt.

Krav i lgyver til busser som opererer i Oslo (utover Ruter)

| forbindelse med statsbudsjettet 2023 ba Stortinget regjeringen utrede og fremme forslag om endring
av yrkestrafikkloven slik at det stilles nullutslippskrav til all leyvebasert virksomhet der det er mulig i
lopet av 2023. Dette kan pavirke Oslo kommune som lgyvemyndighet og gi mulighet for 4 stille krav i
leyver som gis til ruter i Oslo, slik som flybussene og turistbusser med faste ruter (Hop- on Hop-off). Det
er imidlertid kun en begrenset andel av busstrafikken som Oslo som fylkeskommune gir rutelgyve til. Oslo
gir kun rutelgyve til faste fylkesinterne ruter og enkelte av de fylkeskryssende bussrutene BYM
sammenstiller informasjon om gjeldende leyver og utlgpsdato, og med bakgrunn i dette er det beregnet
en effekt av virkemiddelet pad om lag 2 500 tonn CO2-ekv. i 2030.
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Avfallsforbrenning og energiforsyning

Avfallsforbrenning og energiforsyning sto for i overkant av 24 % av utslippene i Oslo i 2021. Dette
tilsvarer 253 900 tonn CO2-ekv. Utslippene stammer hovedsakelig fra avfallsforbrenning (bade neerings-
og husholdningsavfall), med noe gjenveerende utslipp fra bruk av fossile brensler til produksjon av
fjernvarme. | overkant av 80 % av utslippene kommer fra Hafslund Oslo Celsio sine
energigjenvinningsanlegg pa Klemetsrud og Haraldrud, mens resten er fra Renovasjons- og
gjenvinningsetatens (REG) energigjenvinningsanlegg pa Haraldrud. Utslippene kommer hovedsakelig fra
forbrenning av fossile fraksjoner i avfallet, som plast og syntetiske tekstiler. Utslippene kan reduseres
enten ved bruk av karbonfangst eller ved & redusere det fossile materialet som forbrennes ved for
eksempel gkt utsortering av plast og tekstiler.

Figur &4 viser at det er anslatt en relativt flat utvikling i utslippene fram til og med 2026. Fra 2027 antas
det at utslippene reduseres betraktelig som folge av karbonfangst pa anlegget pa Klemetsrud. Med
gjennomfgring av de identifiserte virkemidlene (se omtale lenger ned) kan utslippet i sektoren reduseres
med i overkant av 85% i 2030 sammenlignet med 2009 niva. Karbonfangst er forventet & rense rundt 94
% av fossilt CO2, men det mé ogsé regnes med noe nedetid for anlegget ved ngdvendig vedlikehold. @kt
utsortering av plast og tekstiler kan gi ytterligere reduksjoner, men det vil fremdeles gjensta noe utslipp
av COz. | tillegg, vil det veere noe utslipp av metan og lystgass som er vanskelig & redusere. Dette
medferer at det vil veere rundt 32 000 tonn CO2-ekv. restutslipp i sektoren i 2030. Klimaetaten vurderer
at utslippene fra sektoren ma reduseres mer hvis det skal veere mulig 8 nd 95 %-maélet. For & redusere
utslippene ytterligere er det ngdvendig med en reduksjon i plastforbruk eller en gkt utsortering og
materialgjenvinning av plast fgr avfallet sendes til forbrenning. Dette gjelder spesielt plast fra bygg- og
anleggsvirksomhet, men ogsa fra husholdningsavfall fra neerliggende kommuner som forbrennes i Oslo.
Det er ikke vurdert hvilke virkemidler som kan bidra til & utlgse dette.

Analysen inkluderer kun de fossile utslippene. Karbonfangstanlegg vil ogsa fange om lag like mye CO: fra
biomasse. Karbonfangst av biogene utslipp kan bidra til negative utslipp fra avfallsforbrenningen i
kommunen. Se faktaboks i Klimabudsjett 2024 for mer informasjon om negative utslipp.

Under figuren fglger en beskrivelse av de identifiserte virkemidlene.
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Figur 4: Veikart for Avfallsforbrenning og energiforsyning, 2023-2030

Karbonfangst pé alt husholdningsavfall fra Oslo kommune

For at Oslo skal né klimamalet, mé ogséa utslippene fra forbrenning av Oslos husholdningsavfall pa
Haraldrud reduseres. Utslippene fra anlegget ligger pa rundt 50 000 tonn fossile CO2z-ekv. arlig. |
november 2022 ferdigstilte Rambgll en utredning péd vegne av REG hvor de sammenlignet kommunens
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muligheter for forbrenning av husholdningsavfall med karbonfangst i egenregi med & anskaffe tjenesten i
markedet. Foringen for arbeidet er at valgte lgsning skal sikre karbonfangst pa husholdningsavfall fra 1.
januar 2030. Utredningsarbeidet vil vurderes og folges opp videre i 2024.

| veikartet er det beregnet en effekt av at utslipp fra forbrenning av husholdningsavfallet renses ved hjelp
av karbonfangst fra 2029 med en rensegrad pa 90 %. Isolert sett reduserer dette utslippene med rundt
45 000 tonn CO2-ekv. Dersom utsorteringsvirkemidlene, som beskrevet over gjennomfgres vil dette gi
overlappende effekt. Hvis det korrigeres for overlapp, vil effekten av karbonfangst justeres til i overkant
av 21 000 tonn CO2-ekv. Dette betyr ikke at karbonfangst vil ha mindre effekt, men at anlegget
sannsynligvis vil fange mer biogene CO»-utslipp og dermed bidra til sterre negative utslipp.

Redusere utslipp fra forbrenning av naeringsavfall pd anlegget til Hafslund Oslo Celsio pa Haraldrud

1 2021 ble det forbrent litt over 50 000 tonn naeringsavfall pd Hafslund Oslo Celsio sitt anlegg pa
Haraldrud. Dette ga et utslipp pé nesten 30 000 tonn fossilt CO.. Klimaetaten er ikke kjent med noen
planer for hvordan utslippene fra anlegget kan reduseres. Alternativene for 8 redusere disse utslippene
er enten 3 sikre at avfallet behandles med karbonfangst, redusere det fossile innholdet i avfallet, eller &
bytte til fornybart brensel. | veikartet anslas det en utslippsreduksjon pa rundt 26 000 tonn CO2-ekv. i
2028, tilsvarende en reduksjon pa 90 % som kan oppnas med karbonfangst.

Ettersorteringsanlegg for husholdningsavfallet fra Oslo kommune

@kt utsortering av plast i husholdningsavfallet for forbrenning vil redusere utslippene. Ny avfallsforskrift
tradte i kraft 1. januar 2023, med krav om at 50, 60 og 70 % av plast egnet til materialgjenvinning
utsorteres i hhv. 2028, 2030, og 2035. REG i samarbeid med Klimaetaten utreder hva som skal til for &
oppfylle forskriftskravet. | veikartet forutsettes det at husholdningsavfallet sorteres i et moderne
ettersorteringsanlegg. REG har lagt til grunn at et slikt anlegg vil kunne sortere ut minst 80 % av plasten
fra husholdningsavfallet (REG, 2022). Med utgangspunkt i dette, vurderer Klimaetaten at et
ettersorteringsanlegg isolert sett kan redusere utslipp i sterrelsesorden 15 000-22 000 tonn CO2-ekv.* |
veikartet er det lagt inn en effekt i denne stgrrelsesorden fra 2028 ettersom det er da kravet trer i kraft.
@kt utsortering og materialgjenvinning reduserer ogsa utslipp ved at materialgjenvunnet plast erstatter
jomfruelig materialer, en effekt som ikke fanges opp i Oslos klimagassregnskap, men som reduserer
utslipp globalt.

Okt tekstilgjenvinning

Miljodirektoratet har utarbeidet forslag til endringer i avfallsforskriften, som for tiden er pa hering, og
som skal sikre at tekstilavfall samles inn separat gjennom hente- eller bringeordninger. Klima- og
miljodepartementet har ogsa satt ned en arbeidsgruppe som skal se pa produsentansvar for tekstiler
innen september 2023, noe som kan ha implikasjoner for hvilke innsamlingslgsninger som velges
fremover. REG vurderer det som mulig 8 gke utsorteringsgraden fra 56 % til 85 % ved & innfgre
husstandsnaere oppsamlingsenheter for innsamling av tekstiler (REG, 2022). Basert pa denne
informasjonen er det i veikartet lagt inn en utslippsreduksjon i sterrelsesorden 3 000-4 000 tonn CO2-
ekv. Effekten er lagt inn fra 2025 ettersom det er da nytt regelverk for utsortering av tekstiler er
foreslatt a tre i kraft (Miljedirektoratet, 2023e). Hva som ma til for a oppfylle nytt regelverk og eventuell
innfasing av husstandsnzere oppsamlingsenheter er usikkert. @kt utsortering og materialgjenvinning
reduserer ogsa utslipp ved at gjenvunnet materiale erstatter jomfruelige produkter, en effekt som ikke
fanges opp i Oslos klimagassregnskap, men som reduserer utslipp globalt.

100 % fossilfri fiernvarme

Fjernvarmeproduksjonen i Oslo benytter i hovedsak energi fra fornybare kilder og avfallsforbrenning. |
perioder med hgye strgmpriser eller lave temperaturer benyttes det fremdeles fossil gass. Mengden som
benyttes varierer fra ar til &r og sesong til sesong, avhengig av temperatur og strempriser. Virkemiddelet

4 Effekten av ettersortering av husholdningsavfallet er lavere enn tidligere anslag. Grunnen til dette er
overlappende effekt med karbonfangst pa Klemetsrud. En andel av husholdningsavfallet forbrennes i dag pa
Klemetsrud. Gitt at dette fortsetter mot 2030 og det installeres karbonfangst pa Klemetsrud sa ma den direkte
utslippsreduserende effekten av ettersortering av husholdningsavfallet nedjusteres for a unnga dobbelttelling.

24



gar ut pa a erstatte bruken av fossil gass med fornybare kilder som blant annet biogass. | beregningen er
det antatt en gradvis utfasing av bruk av fossil olje og gass pa 20 % fra 2024, med linezer nedgang til helt
fossilfri drift fra 1. januar 2028. Dette tilsvarer en utslippsreduksjon pa rundt 8 000 tonn CO2-ekv.

Annen mobil forbrenning

1 2021 stod sektoren annen mobil forbrenning for 13 % av de totale utslippene i Oslo. Dette tilsvarer 139
600 tonn CO2-ekv. Av dette var halvparten av utslippet fra bygg- og anleggsvirksomhet og den
resterende halvparten fra ikke-veigdende maskiner og kjgretoy brukt i industrien, pa godsterminaler,
havner, ved avfallsbehandling mv.

Utslippene fra sektoren er usikre, spesielt ettersom noen av fordelingsngklene som er brukt er tildelt
kommuner ut ifra ansatte i naeringen eller befolkning. Utslippene reflekterer altsé ikke reelt forbruk av
anleggsdiesel i kommunen. | 2022 evaluerte Miljgdirektoratet klimagassregnskapet for kommuner, hvor
forbedring av regnskapet for annen mobil forbrenning ble trukket frem som et prioritert omrade
fremover (Miljodirektoratet, 2022c).

Figur 5 viser at det er et anslatt utslipp fra sektoren pa i underkant av 100 000 tonn CO2-ekv. i 2023.
Dersom alle vedtatte virkemidler blir giennomfgrt med antatt innfasing, kan utslippene bli redusert til
rundt 67 000 tonn COz-ekv. i 2030. Hvis de identifiserte virkemidlene ogsa blir giennomfegrt, kan
utslippene komme ned til rundt 43 000 tonn CO2-ekv. Dette tilsvarer en utslippsreduksjon pa 67 % i 2030
sammenlignet med 2009. Pa grunn av omsetningskravet for anleggsdiesel pa 10 %, og at et
omsetningskrav opp til 35 % i 2030 er inkludert som et identifisert virkemiddel, har veikartet store
endringer sammenlignet med det som ble presentert i Klimabudsjett 2023.

I reduksjonsbehovet ligger det et ytterligere kutt i utslipp fra ulike maskiner som benyttes ved
avfallsanlegg, godsterminaler, industri og andre naeringer. Dette er maskiner det antas at kan ga over til
elektrisk drift pa grunn av at teknologien i stor grad finnes og maskinene brukes innenfor et avgrenset
omrade med mulighet for lading. Samtidig er det en stor mengde maskiner som skal elektrifiseres, som
mest sannsynlig er spesialmaskiner og hvor det i liten grad finnes utslippsfrie lgsninger per i dag.
Veikartet kan derfor sies a vaere sveert optimistisk, men likevel ngdvendig for at Oslo skal na klimamalet i
2030.

Under figuren folger en beskrivelse av de identifiserte virkemidlene.
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Figur 5: Veikart for Annen mobil forbrenning, 2023-2030

De identifiserte virkemidlene som er inkludert i figuren er felgende:
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Krav til at alle bygge- og anleggsplasser er utslippsfrie senest i 2030

Krav til at alle bygge- og anleggsplasser er utslippsfrie i 2030 kommer i tillegg til effekt av krav til
fossilfri byggeplass gjennom nye reguleringsplaner ved at krav gjennom arealplaner vil gjelde alle
framtidige utbygginger uavhengig av nér reguleringsplanen ble vedtatt. Det betyr samtidig at ettersom
det er en forventet gkning i antall reguleringsplaner som omfattes av dagens krav, vil effekten av krav i
arealplan avta mot 2030. Det er lagt inn en innfasing pd 70 % i 2027 og 100 % i 2030 for dette
virkemiddelet.

Opptrapping av nasjonalt omsetningskrav for avansert biodrivstoff til 35 % for ikke-veigdende maskiner
Opptrapping av omsetningskrav ble vurdert i forbindelse med Miljgdirektoratets nyeste rapport
Klimatiltak mot 2030 (Miljgdirektoratet, 2023c). Virkemiddelet innebaerer at omsetningskravet for
biodrivstoff for ikke-veigdende maskiner (maskiner som bruker anleggsdiesel) trappes opp slik at det
omsettes like mye biodrivstoff som i veitrafikk pa rundt 600 millioner liter biodrivstoff per ar jf. foringer i
Stortingsmelding 13 (2020-2021), Klimaplan for 2021-2030 og Regjeringens Klimastatus- og plan. Dette
tilsvarer et omsetningskrav pa 35 % (malt i volumprosent) i 2030. Hvis mengden biodrivstoff som brukes i
Norge skal gke sé bgr det brukes mest mulig drivstoff som stammer fra avansert rastoff som inkluderes i
del A listen i produktforskriften. Rastoff pa del A-listen er et bredt spekter av mer teknologisk umodne
rastoff fra rester og avfall som er forbundet med lite risiko for indirekte arealbruksendringer
(Miljedirektoratet, 2022b)5.

Klimaeffekten er beregnet ut fra forskjellen mellom omsetningskravet og andelen biodrivstoff som ligger
i referansebanen, som er lagt til 10 % for perioden fra 2023 til 2030. Et omsetningskrav pa 35 % i 2030
tilsvarer en reduksjon i utslipp pa om lag 15 000 - 21 000 tonn CO2-ekv. i 2030.

Avfall og avlgp

| 2021 stod utslippene fra avfallsdeponier og avlgpsanlegg for 4 % av de totale utslippene i Oslo,
tilsvarende om lag 45 600 tonn CO2-ekv. Med de vedtatte virkemidlene vil utslippet fra sektoren kunne
kuttes med 46 % i 2030 sammenliknet med 2009. Dette tilsvarer et gjenveerende utslipp pa 35 900 tonn
CO2-ekv. i 2030. Reduksjonen kommer i hovedsak fra en naturlig nedgang i metangassutslippet fra
deponiene.

Det er ikke identifisert virkemidler som kan gi ytterligere kutt i sektoren. Utslippene fra
avfallsdeponigass ma kuttes betydelig for at Oslo skal kunne na klimamalet. Disse utslippene er
utfordrende & kutte, men Klimaetaten og Eiendom- og byfornyelsesetaten jobber for & identifisere nye
virkemidler for & redusere utslipp fra sektoren. Reduksjonsbehovet i veikartet kommer derfor mot slutten
av perioden.

5 Produksjon av biodrivstoff kan fgre til utslipp som fglge av indirekte arealbruksendringer, sakalt ILUC (indirect
land use change). Det innebaerer at biodrivstoffproduksjon kan fortrenge areal som ble brukt til
matproduksjon. Hvis matproduksjonen da flyttes, og dette fgrer til avskoging, sa medfgrer det utslipp og tap av
natur.
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Figur 6: Veikart for Avfall og avlep, 2023-2030

Sjefart
| 2021 stod sjgfart for omtrent &4 % av de totale utslippene i Oslo. Dette tilsvarer 39 300 tonn COz-ekv.

Om lag en tredel av utslippene kommer fra inn- og utseiling, mens resten kommer fra oppvarming mv. for
skipene nar de ligger i havn. Gitt at vedtatte virkemidler gjennomfgres sa antas det at utslippene
reduseres med rundt 33 % i 2030 noe som tilsvarer et gjenvaerende utslipp pa rundt 20 000 tonn CO>-
ekv.

Oslo bystyre vedtok Handlingsplan for Oslo Havn som nullutslippshavn i 2018. Det jobbes med & revidere
planen og oppdaterte anslag viser at de opprinnelige tiltakene som ble identifisert i handlingsplanen kan
redusere utslippene med 68 %. Dette er lavere enn den opprinnelige estimerte reduksjonen pa 90 %.
Bakgrunnen for dette er en noe nedjustert effekt av landstrem, og endringer i trafikkmgnsteret.
Cruisetrafikken har doblet seg i 2022 sammenlignet med 2018 og det kommer flere godsskip enn
tidligere. Tiltakene treffer derfor en mindre andel av utslippene.

Figur 7 viser at med gjennomfgring av de identifiserte virkemidlene kan utslippet i sektoren reduseres til
rundt 9 500 tonn COz-ekv. i 2030. Restutslippeti 2030 stammer primeert fra inn- og utseiling av andre
skip enn utenriksfergene. Effekten av det nye nasjonale omsetningskravet for biodrivstoff i sjgfarten er
ikke inkludert i figuren, siden det antas at denne vil ha sveert liten effekt pa utslippene i Oslo. Skipene som
trafikkerer Oslo Havn bunkrer hovedsakelig i andre land og vil dermed ikke pavirkes av det nye
omsetningskravet.

Under figuren felger en beskrivelse av de identifiserte virkemidlene. Noen av disse er har fatt nye navn
og/eller er endret fra den opprinnelige handlingsplanen fra 2018. Det er ogsa foreslatt nye virkemidler
som ikke er beregnet, men kan bidra til & redusere utslipp ytterligere. Badde virkemidler og navn pa
virkemidler vil kunne endre seg med det pagéende arbeidet med revisjon av handlingsplanen for Oslo
Havn som nullutslippshavn.
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Figur 7: Veikart for Sjofart, 2023-2030

Krav eller insentiver for utslippsfrie inn- og utseiling av utenriksfergene

Virkemiddelet innebeerer at det enten settes krav eller brukes gkonomiske insentiver for 3 fa
utenriksferjene til & ta i bruk nullutslippslgsninger. | handlingsplanen fra 2018 star det at det skal stilles
krav nar nye linjer etableres, eksisterende linjer konkurranseutsettes, ved kontraktsfornyelser eller
dersom situasjonen tillater det. Miljgdifferensiering av havneavgifter kan ogsa veere et sterkt insentiv for
a stimulere til at utenriksferjene tar i bruk utslippsfrie lesninger. Havneavgifter for utenriksferjene
miljodifferensieres ikke i dag.

Dersom alle utenriksferjene tar i bruk utslippsfrie lgsninger ved inn- og utseiling, blir den isolerte
effekten i sterrelsesorden 8 000-12 000 tonn COz-ekv. Effekten er lagt inn i veikartet med en gradvis
innfasing fra 2028-2030.

Landstrem til tank- og ro-ro skip

Landstrgm erstatter bruk av fossilt drivstoff nar skipene ligger til havn. Virkemiddelet innebeerer 8 bygge
ut landstrgm til tank- og ro-ro skip. Gitt at anleggene tas i bruk kan dette redusere utslipp i
storrelseorden 4 000-6 000 tonn CO2-ekv. Effekten er betinget miljgdifferensiering av havneavgifter (se
under) og lagt inn med en gradvis innfasing fra 2025-2030.

Landstrem til ovrige skip

Landstrgm erstatter bruk av fossilt drivstoff nar skipene ligger til havn. Virkemiddelet innebeerer 8 bygge
ut landstrem til gvrige skip. Dette gjelder stykkgodsskip og andre skip. Gitt at anleggene tas i bruk kan
dette redusere utslipp i stgrrelseorden 1 000-1 500 tonn CO2-ekv. Effekten er betinget
miljedifferensiering av havneavgifter (se under) og lagt inn med en gradvis innfasing fra 2026-2030.

Miljodifferensiering av havneavgifter for bruk av landstrem

Landstremanleggene vil kun ha en effekt dersom de blir brukt. For & ta i bruk landstrem ma skipene som
ankommer Oslo Havn installere landstrgmanlegg ombord. @kte havneavgifter for skip som ikke bruker
landstrem er ngdvendig for at bade eksisterende og nye landstremanlegg skal ha effekt. | veikartet antas
det at virkemiddelet fases inn i takt med at landstrem bygges. Effekten er inkludert i estimatene for
utbygging av landstrem som er beskrevet over.
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Insentiver for bruk av utslippsfrie inn- og utseiling for alle skipstyper (miljedifferensiering, prioritering av
kaitilgang og andre arealer)

For & redusere utslippene fra sjgfart ytterligere er det ngdvendig med insentiver som stimulerer til at
ogsé andre skip (som konteiner- og stykkgods- eller tankskip) tar i bruk fornybart drivstoff som for
eksempel hydrogen eller elektrisitet. Virkemiddelet innebaerer at miljodifferensiering av havneavgifter
forsterkes for alle skipstyper, slik at det stimulerer til bruk av fornybart drivstoff. Videre kan det gis
fordeler ved tilgang til kai og andre arealer for skip som bruker fornybart drivstoff. Det er viktig at
virkemiddelet utformes pa en méte som ikke medferer godsoverfering til vei. Virkemiddelet er ikke
effektberegnet.

Strategisk samarbeid med andre byer/havner (fylleinfrastruktur, miljgdifferensiering og grenne
korridorer)

Samarbeid med andre byer og havner er ngdvendig for & redusere utslipp fra sjgfart. De nye teknologiene
og drivstoffene er umodne og vil sannsynligvis kreve en mer variert drivstoffinfrastruktur enn Oslo har i
dag. Dette kan bety at flere havner er ngdt til 4 tilby bunkring sammenlignet med dagens situasjon, og at
innsatsen ber gjeres koordinert.

Oslo Havn tok initiativet til et miljpsamarbeid med syv havner rundt Oslofjorden i 2019
(Oslofjordsamarbeidet). Dette arbeidet kan trappes opp med fokus pa fylleinfrastruktur for fornybart
drivstoff, og miljodifferensiering av havneavgifter. Videre, under klimaforhandlingene i 2021 (COP26)
signerte Norge og 21 andre land Clydebank-erklaeringen om grgnne skipskorridorer. En grgnn korridor er
en transportlinje mellom to eller flere havner der skipene bruker nullutslippsdrivstoff. Flere slike
initiativer er satt i gang, men ikke i Oslo. Oslo kommune og Oslo Havn kan trappe opp innsatsen for 8
etablere en grenn skipskorridor mellom Oslo og en annen havn. Virkemiddelet er ikke beregnet og er
tilretteleggende for andre virkemidler.

Oppvarming

1 2021 stod oppvarming for 3 % av de totale utslippene i Oslo. Utslippene fra sektoren har blitt redusert
med 89 % siden 2009 pa grunn av forbud mot bruk av mineralolje (oljefyr), men hadde en gkning pa 6 200
tonn COz-ekv. fra 2020 til 2021 grunnet gkt bruk av fossil olje og fyringsparafin. Det antas at dette
skyldes at bedrifter som ikke er underlagt oljefyringsforbudet har gkt bruken av fossil olje og
fyringsparafin i 2021 som folge av haye strempriser. For at klimamalet skal nds, bor alle fossile utslipp
fra sektoren kuttes innen 2030, mens noe biogene utslipp antas & vaere igjen.

| arets klimabudsjett er det ingen vedtatte virkemidler innenfor sektoren oppvarming. Vedtatte
virkemidler i Figur 8 viser derfor utviklingen i referansebanen. Gjennomfgring av det identifiserte
virkemiddelet (se nedenfor) som kutter bruk av gass til oppvarming kan resultere i en samlet
utslippsreduksjon i sektoren pa 97 % i 2030, sammenliknet med 2009-niva.

Gapet mellom identifiserte virkemidler og reduksjonsbehovet skyldes utslipp fra «annet» som inkluderer
forbrenning av parafinvoks. Det er usikkert hva parafinvoksen brukes til. Dette er likevel utslipp som bor
kuttes innen 2030, men hvor det i dag ikke er noen identifiserte virkemidler. Et nasjonalt forbud mot
forbrenning av parafinvoks er et treffsikkert virkemiddel for & fjerne disse utslippene, men dette er
hverken utredet eller foreslatt av nasjonale myndigheter.
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Figur 8: Veikart for Oppvarming, 2023-2030
Det identifiserte virkemiddelet som er inkludert i figuren er folgende:

Nasjonalt forbud mot bruk av gass til oppvarming fra 1. januar 2028

Som nevnt i Klimakur 2030 (Miljgdirektoratet, 2020) vil et nasjonalt forbud mot bruk av gass til
oppvarming kunne fjerne utslipp fra forbrenning av gass. utslippet var i 2021 pa 15 000 tonn CO2-ekv.,
ifolge det kommunefordelte klimagassregnskapet. Estimert klimaeffekt hensyntar kun effekten som vil
fanges i klimagassregnskapet. Faktisk effekt av virkemiddelet vil kunne veere stgrre, da utslippene som
oppgis i klimagassregnskapet ikke inkluderer gasstanker med lagringsvolum under 0,4 m3 og tanker som
brukes til midlertidig lagring. Innfasing av effekten av kravet antas 8 starte i 2024 med 20 % og med
linezer gkning fram til full effekt fra 1. januar 2028. Det kan ogsa veere mulige & redusere utslippen pa
andre mater, for eksempel med lokale virkemidler som innfgres istedenfor eller som supplement til et
nasjonalt forbud.

6 Indirekte utslipp

Oslo kommune, nzeringslivet og befolkningen bidrar til utslipp som oppstar innenfor kommunegrensa
(direkte utslipp) og utenfor kommunegrensa (indirekte utslipp). GHG-protokollen (Greenhouse gas
protocol) deler disse utslippene inn i tre «Scope». Oslos Scope 1-utslipp er direkte utslipp som oppstér
innenfor Oslos grenser. Scope 2-utslipp er utslipp fra produksjon av energi utenfor bygrensa, men som
brukes innenfor. Scope 3-utslipp er hovedsakelig utslipp fra produksjon og transport av varer og
tjenester utenfor kommunens grenser, som drives av konsum innenfor bygrensa. Med indirekte utslipp
videre i denne omtalen, er det sistnevnte det refereres til.
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Figur 9: Systemgrenser for direkte og indirekte utslipp, Scope 1, 2 og 3.

6.1 Kilder til indirekte utslipp

Indirekte utslipp skyldes i hovedsak vart forbruk av varer og tjenester som produseres og transporteres
utenfor Oslo. Det handler om blant annet mat, kleer, byggematerialer, biler og elektronikk. Disse
utslippene er estimert til & vaere betydelig storre enn utslipp som oppstar innenfor kommunens grenser
(Asplan Viak, 2018).

Byggematerialer

Produksjon og transport av byggematerialer er en av de sterste kildene til utslipp i verden, og ogsa en av
Oslos sterste kilder til indirekte utslipp. Produksjon av sement til betong antas & utgjere 7-8 % av verdens
utslipp (Cicero, 2019). Det samme gjelder for produksjon av stal (norskstaal.no, 2022) som ogsa
benyttes mye som byggemateriale. Disse byggematerialene kan erstattes med andre byggematerialer
med lavere utslipp, som blant annet trevirke og lavkarbonbetong, og bruken kan reduseres betydelig ved
a rehabilitere framfor & bygge nytt.

Forbruk

Nordmenns forbruk er blant de hgyeste i verden, og vi kjsper mer enn dobbelt s& mye sko og kleer som
gjennomsnittet i Europa (Forskning.no, 2023). Mange av vare forbruksvarer er produsert i det globale
s@r, hvor det er store utfordringer med forurensing av vann- og matjord, mikroplastutslipp og
uforsvarlige arbeidsforhold. Dagens linesere forretningsmodeller og forbruk med bruk og kast er en stor
utfordring, og vi er avhengige av a oppna en mer sirkuleaer gkonomi med et redusert forbruk av materielle
varer dersom klimamalene skal nas.

Mobilitet

Det er ikke kun forbrenning av drivstoff som gir utslipp fra mobilitet. Produksjon av biler og drivstoff gir
ogsa store utslipp. Disse utslippene skjer utenfor Oslos grenser. | tillegg bidrar bygging av nye veier til et
betydelig utslipp og store arealinngrep.

Elektriske biler har opp mot 70 % lavere utslipp over livslgpet enn fossile biler i Europa (ICCT, 2021). |
Norge vil forskjellen veere enda sterre grunnet en renere elektrisitetsmiks. | tillegg til har fossilt drivstoff
sterre utslipp i produksjon enn elektrisitet. Produksjon av elektriske kjgretgy har imidlertid hgyere
utslipp enn produksjon av fossile biler, hovedsakelig p& grunn av batteriene. Det er et stort potensial for
betydelig utslippsreduksjon fra produksjon av bilbatteri frem mot 2030 (McKinsey, 2023).
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6.2 Kvantifisering av indirekte utslipp

Klimaetaten mener at det per na ikke er hensiktsmessig & kvantifisere den indirekte klimagasseffekten av
de vedtatte virkemidlene i Klimabudsjett 2024. Dette pa grunn av store usikkerheter i datagrunnlag,
utfordringer med sammenliknbarhet over tid og mellom beregninger grunnet ulikhet i systemgrenser,
kvalitet pa utslippsfaktorer mm. Muligheter for kvantifisering vil bli vurdert etter hvert som
datagrunnlaget utvikles.

Klimaetaten har publisert indikatorer for indirekte utslipp pa Klimabarometeret for utvalgte
utslippskategorier for 8 folge med pa utviklingen i utslippsnivé innenfor disse kategoriene. Kategoriene er
valgt med bakgrunn i datatilgjengelighet, sterrelse pé utslippene og omrader hvor kommunen har
virkemidler for & redusere utslippet. Som et resultat er det i hovedsak utslipp fra kommunens egne
innkjgp det er publisert indikatorer for, men indikatorene vil kontinuerlig utvikles.

6.3 Kommunens innkjop

Utviklings- og kompetanseetaten (UKE) er ansvarlig for Oslo kommunes innkjgp. | samarbeid med
Klimaetaten er de i uttestingsfasen av CarbonKey 1.0, et system som beregner scope 1, 2 og 3-utslipp fra
innkjgp av varer og tjenester i kommunen. CarbonKey er utviklet av det danske IT-selskapet KMD, som
ogsa er leverandgr av kommunens analyseverktgy for innkjgp. CarbonKey kobler informasjon om
kommunens innkjgp og utslippsfaktorer for & estimere utslipp fra kommunens innkjop.

Datakvalitet
Kvaliteten pa utslippsfaktorene varierer mellom varegrupper. Utslippsfaktorene som benyttes er enten
produkt-, enhets- eller prisbaserte.

Datakvaliteten er hgyest ved en produktbasert utslippsfaktor, da den innehar utslippsinformasjon om det
faktiske produktet som er kjgpt. En enhetsbasert utslippsfaktor tar utgangspunkt i et gjennomsnittlig
utslipp fra en enhet av den gitte produktkategorien. En kg redt lokalprodusert kjptt vil fa tilskrevet
samme utslipp som en kg rodt kjott produsert i Ser-Amerika. Denne metodikken klarer altsa ikke & fange
opp forskjeller mellom ulike produkter nar det kommer til produksjon- eller transportmetode. En
prisbasert utslippsfaktor beregner derimot utslipp per krone brukt basert pa gjennomsnittstall for
kostnad og utslipp fra en produktkategori. Utslippsfaktoren er ikke basert pa det faktiske produktet som
er kjgpt. Denne metodikken har en betydelig usikkerhet, da kostnad og utslipp mellom produkter kan
variere mye. For eksempel sa vil en kg redt lokalprodusert kjgtt komme darligere ut enn en kg kjott
produsert i Ser-Amerika, fordi kjgttet produsert i Norge vil vaere betydelig dyrere og derfor bli tilskrevet
et hgyere utslipp. Med et stort tallgrunnlag har denne metoden likevel vist seg a gi konsistente
resultater, som er verdifulle for & si noe om indirekte utslipp pa et overordnet niva.

I hvilken grad beregningen er gjort med produkt-, enhets- eller prisbasert utslippsfaktor avhenger av
hvilken informasjon som er tilgjengelig i fakturaunderlaget til hvert innkjop. UKE jobber med & fa mer
informasjon i fakturaunderlaget, noe som kan gke kvaliteten pa utslippsberegningene.

Utslipp fra utvalgte varegrupper

Selv om datakvaliteten varierer, sa indikerer dataen hvilke varegrupper i kommunens innkjgp som gir
store utslipp. Kommunen har vedtatte mal om reduksjon av forbruk fra flere varegrupper og vedtatte
virkemidler innenfor flere av disse omradene. Basert pa dette er kategoriene kleer og tekstil,
engangsplast, mat, mgbler og interior og IKT-utstyr forelgpig valgt ut som de varegruppene i innkjgp det
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folges med pa utvikling av, og hvor tallgrunnlaget publiseres i Klimabarometeret.

Indirekte utslipp fra kommunens innkjop i 2022

Tonn CO:-ekvivalenter
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Figur 10: Indirekte utslipp fra utvalgte varegrupper i kommunens innkjop i 2022. Kilde:
Klimaoslo.no. Tallene er beregnet pa bakgrunn av informasjon om Oslo kommunes innkjop og ved
hjelp av databasen CarbonKey

Av de utvalgte varegruppene i kommunens innkjop utgjer IKT-utstyr om lag 20 000 tonn CO2-ekv. arlig
ifolge CarbonKey. Nesten 70 % av dette kommer fra datamaskiner og tilbehgr. Det resterende utslippet
kommer i hovedsak fra audiovisuelt utstyr og telefoner og tilbehgr.

Utslipp fra kommunens innkjop av IKT-utstyr i 2022

. Datamaskiner og tilbehor
AV-utstyr
Telefoner og tilbehar

Kopi og printerutstyr

Figur 11: Indirekte utslipp fra innkjop av IKT-utstyr fordelt pa ulike IKT-produkter i 2022. Kilde:
Klimaoslo.no. Tallene er beregnet pa bakgrunn av informasjon om Oslo kommunes innkjop og ved
hjelp av databasen CarbonKey

Av de utvalgte varegruppene i kommunens innkjop utgjer IKT-utstyr om lag 20 000 tonn CO2-ekv. arlig.

Innkjgp av mat i kommunens drift utgjer om lag 10 000 tonn CO2-ekv. arlig. | underkant av halvparten av
dette utslippet kommer fra innkjop av kjott og fjeerfe, hvorav storfekjgtt utgjor om lag 85 %. Kategorien
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annet omfatter alt annet som kommunen kjgper inn av mat og drikkevarer som ikke omfattes av
kategoriene kjott og fjeerfe, egg og meieriprodukter og fisk og sjpmat.

Utslipp fra kommunens innkjop av mat i 2022

. Annet

Kjott og fjeerfe
Egg og meieriprodukter

Fisk og skalldyr

Figur 12: Indirekte utslipp fra innkjop av mat fordelt pa ulike matvarekategorier i 2022. Kilde:
Klimaoslo.no. Tallene er beregnet pa bakgrunn av informasjon om Oslo kommunes innkjop og ved
hjelp av databasen CarbonKey

Byggematerialer

Produksjon av materialer til bygg og anlegg er en av de stgrste kildene til utslipp globalt (UNEP, 2022)
Som med andre sektorer, mangler man helhetlige og sammenlignbare tall for & si noe om utviklingen av
Oslos bidrag til disse utslippene. Asplan Viak estimerte i 2018 at materialer i «<bygg og infrastruktur»
stod for 19 % av kommunale virksomheter i Oslos totale klimagassutslipp, og at «bolig» stod for 21 % av
husholdningers klimagassutslipp (Asplan Viak, 2018). | perioden 2020-2030 er det estimert at
klimagassutslipp fra materialbruk som fglge av utbygging i Oslo vil kunne utgjgre opp mot 3 500 000 tonn
CO2-ekv. (Asplan Viak, 2020). Det er stor usikkerhet knyttet til disse estimatene.

For byggeprosjekter der Oslo kommune (Oslobygg) er byggherre, har man tall for utslipp fra produksjon
av materialer for bygninger som er ferdigstilt fra 2020. Tallgrunnlaget er publisert i Klimabarometeret.
Portefgljen av Oslobyggs byggeprosjekter styres etter et mal om 30 % utslippsreduksjon fra produksjon
av disse materialene, ar for &r fram mot 2030, sammenlignet med en referansebane levert av FutureBuilt
ZERO.

Bygging av Fornebubanen og Ny vannforsyning fgrer til store indirekte utslipp som fglge av materialbruk,
og det vil bli levert klimaregnskap ved ferdigstillelse av de fleste store leveransene i disse prosjektene.
Bymiljgetaten skal lage et klimabudsjett og -regnskap for materialer (indirekte utslipp) i to
pilotprosjekter. Det er per i dag ikke mulig a si noe om de totale indirekte utslippene fra deres
anleggsprosjekter.

6.4 Befolkning og nzeringsliv
For indirekte utslipp fra befolkning og naeringsliv finnes det i dag fa datakilder. Klimaetaten vil jobbe med

a fa bedre datagrunnlag for indirekte utslipp fra befolkning og naeringsliv.

Forbruksundersgkelsen
Hvert tiende ar publiserer Statistisk sentralbyra (SSB) Forbruksundersgkelsen, en undersgkelse som
forseker & kartlegge hva norske husholdninger bruker penger p&. Forrige publisering var i 2013 (SSB,
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2013). Resultatene viste da at norske husholdninger i 2012 hadde stgrst forbruk av bolig, lys og brensel
(31,2 %), transport (18,7 %), matvarer og alkoholfrie drikkevarer (11,8 %) og kultur og fritid (10,0 %). Det
finnes etablerte metoder for & bruke disse dataene til & beregne forbruksbaserte utslipp, der
konsumenten tilegnes utslipp fra produksjon, transport og arealbruk av deres forbruk. P& oppdrag for
Oslo kommune gjorde Asplan Viak (Asplan Viak, 2018) en slik beregning i 2018 og estimerte et
klimagassutslipp per innbygger p& om lag 10 tonn CO2-ekv. arlig. Dersom man inkluderer
klimafotavtrykket til offentlig virksomhet, ble estimatet rundt 12 tonn CO2-ekv. arlig. Disse anslagene er
hovedsakelig gjort ved 4 tilegne forbruk av diverse varer og tjenester utslipp basert pa brukte kroner og
ore. Dette er mer ungyaktig en produkts- eller enhetsbaserte beregninger, som diskutert ovenfor.
Dataene fra Forbrukerundersgkelsen er selvrapporterte, og dette gker usikkerhetsgraden.
Undersokelsen blir giennomfert hvert tiende ar og er derfor ikke en god kilde for & holde lopende oversikt
over utviklingen av indirekte utslipp for befolkningen. SSB skal publisere neste forbruksundersokelse mot
slutten av 2023. Forbruksundersgken inkluderer ikke forbruket til neeringslivet eller det offentlige. For &
gjore en helhetlig beregning av de indirekte utslippene, m& man derfor inkludere data fra andre kilder. |
slike tilfeller kan det oppsté «dobbelttelling», ved at én utslippskilde, som for eksempel én kg kjott,
tilegnes bade husholdningen som kjgper farikalkjott og bonden som avler opp sauen.

Klimaetatens klimaundersgkelse

Hvert &r siden 2017 har det pa oppdrag fra Klimaetaten blitt gijennomfgrt en spgrreundersgkelse som
kartlegger adferd og holdninger til klimatiltak hos befolkning og neeringsliv i Oslo og befolkningen i de
tidligere Akershus-kommunene. Undersgkelsen har vist at klimavennlig adferd har blitt vanlig hos Oslos
befolkning (Opinion, 2023). De siste fire arene har stadig flere svart at de forbruker mindre enn fgr. Det
er innen varegruppene kleer og mobler/interigr flest svarer at de kjgper mindre nytt ved & gjenbruke eller
reparere det de har. Oslofolk svarer ogséa at de er blitt flinkere til & kutte matsvinn, mens andelen som
svarer at de har minsket konsumet av kjgtt har gkt jevnt de siste arene.

Hos nzeringslivet i Oslo er det en stabil hgy andel av bedriftene som sorterer avfall og som har satt inn
tiltak for & redusere avfallsmengden. Undersgkelsen viser en gkning fra i fjor i andelen bedrifter som har
jobbet med lgsninger for & bli mer sirkuleere overfor kundene. Dette gjelder bade sirkuleere losninger
overfor kundene og i egen forretningsmodell, som for eksempel reparasjon, redesign, utleie eller
bruktsalg, samt i egne anskaffelser, ved & etterspegrre brukte og resirkulerte varer og/eller
leie/lease/dele framfor & eie. Mer enn fire av ti bedrifter oppgir ogsa at de har satt inn tiltak for &
redusere forbruket av elektronikk, mgbler og interigr, mat og flyreiser.

7 Andre effekter av virkemidler i klimabudsjettet

7.1 Andre nytte- og kostnadseffekter

Flere av virkemidlene i klimabudsjettet gir positive effekter utover reduserte klimagassutslipp.
Virkemidler som reduserer trafikk og eker bruk av utslippsfrie teknologier i veitrafikk og bygg- og
anleggsprosjekter, gir bedre luftkvalitet og mindre stgy. Virkemidler som tilrettelegger for gkt sykling og
gange gir helsegevinster og virkemidler som reduserer utslipp fra avlgpsvann, gir bedre vannkvalitet i
Oslofjorden. Virkemidler for & redusere indirekte utslipp, bidrar til & redusere spesielt arealbruk,
vannforbruk og forbruk av materialer utover Oslo sine grenser.

Virkemidlene kan ha gkonomiske konsekvenser utover det som dekkes av bykassa, for eksempel der det
stilles krav til at naeringslivet benytter utslippsfrie lesninger som er mer kostbare enn fossile lgsninger.
Flere virkemidler fgrer til okt omsetning av biodrivstoff, som potensielt kan ha negative effekter for
klimagassutslipp eller biologisk mangfold andre steder i verden. Oslo kommune stiller derfor krav til
beerekraftig biodrivstoff i sine anskaffelser for & unngéa dette.

7.2 Fordelingseffekter

Byradet er opptatt av at alle Oslos innbyggere skal leve gode liv uavhengig av klimatiltak. For alle saker
som legges frem for bystyret, skal fordelingseffekter bli belyst. Alle forslag til nye klimatiltak fra Oslos
virksomheter skal ogsa ha en vurdering av fordelingseffekter og potensielle avbgtende tiltak. Klimatiltak
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innen bygg og anlegg og transport antas a veere de sektorene der virkemidler i storst grad pavirker
befolkning og neeringsliv.

Forventet fordelingseffekter av transporttiltak

En tredjedel av befolkningen i Oslo bor i en husstand uten tilgang pa bil, og to av tre reiser skjer til fots,
med sykkel eller kollektivtransport. Satsing pa kollektivtilbud, bomring og bruk av areal til gdende og
syklende istedenfor parkering, bidrar til en omfordeling av ressurser fra de som har tilgang til bil til dem
uten. Kvinner og lavinntektsgrupper gér mer og kjgrer mer kollektivt. Overordnet vil disse ha fordeler av
omfordelingen. | overgangen fra fossile til elektriske personbiler er lading en barriere for mange.
Etablering av offentlig tilgjengelige ladere gjor det mulig & ha elbil ogsa for de som ikke har tilgang pa
egen parkering.

Tiltak rettet mot neeringslivet, som miljgkrav til drosjelgyver og virkemidler innen vare- og
nyttetransport, vil ha ulik betydning for forskjellige aktgrer. Kravene kan gi en gkonomisk risiko i
overgangsfasen til utslippsfrie lgsninger og kan ha ulik betydning for store og sma bedrifter. For & unnga
skjevfordeling som folge av virkemidlene, jobber kommunen blant annet med & etablere ladeinfrastruktur
og har tilskuddsordninger for 8 redusere kostnadene ved omstilling og oke innovasjonsevnen.

Bomringen

Inntekter fra bomringen skal brukes for a forbedre framkommeligheten for alle trafikantgrupper og til &
finansiere vei- og kollektivutbygginger. De siste drene har om lag 99 % av bompengene gatt til
investeringer og drift av kollektivtransport og til sykkeltiltak. Det foreligger ikke noen studier som har
analysert de helhetlige effektene av dette for Oslo. Trafikantbetalingssystemet gir ogsa redusert
personbiltrafikk, reduserte klimagassutslipp og forbedrer bymiljget (Statens vegvesen, 2019). 1. juni
2019 ble det innfgrt nye bomstasjoner og nytt takstsystem med flere bomsnitt i Oslo og tidligere
Akershus. Dette har gjort at bosatte i alle omrader i Oslo i stgrre grad betaler for bilturene sine enn
tidligere.

Forbedret kollektivtransport

Et godt kollektivtiloud reduserer ulikhet ved & gi alle praktisk og pkonomisk mulighet til 8 delta i
arbeidsliv og ha en aktiv fritid (Ruter, 2020). | Oslo bor 34 % av befolkningen i en husstand uten tilgang til
bil. | indre by gjelder dette over halvparten av befolkningen. Et godt kollektivtilbud bidrar til & gjgre det
mulig & leve uten bil. Over halvparten av befolkningen i Oslo bor under 500 meter fra en
kollektivholdeplass det er aktuelt for dem & bruke. 80 % av befolkningen bor i et omrade med
kollektivtransport med minst fire avganger i timen (Urbanet Analyse, 2021). En studie fra Osloomradet
viser imidlertid at mindre velstdende boligomrader i utkanten av regionen har darligere tilgang pa
konkurransedyktig kollektivtrafikk. Studien viser samtidig at omrader i Oslo med mange ikke-vestlige
innvandrere har bedre tilgang pa kollektivtransport. Disse forskjellene har ogsd sammenheng med ulike
boligpreferanser (Lunke 2022).

Kollektivtilbudet finansieres gjennom billettinntekter, bomringen og offentlige bevilgninger. Finansiering
gjennom bomringen gir en overfgring fra de som reiser med bil til de som reiser kollektivt. Samtidig
bidrar bade kollektivtrafikken og bomringen til redusert trafikk og derav bedre framkommelighet pa
veiene for neeringstrafikk og de som ma kjore bil.

Insentiver for okt sykling og gange

Sykkel er et lett tilgjengelig og relativt rimelig transportmiddel. Tilrettelegging for sykling gir gkte
muligheter for innbyggere som ikke har rad eller mulighet til & bruke privatbil, og for reiser der
kollektivtilbudet ikke er godt utviklet. Elsykler og elektriske lastesykler kan ogsa gjore sykling mer
aktuelt for flere grupper i befolkningen, for eksempel barnefamilier og eldre. Elsykkelen er et
konkurransedyktig alternativ til personbil med hensyn til reisetid pa kortere strekninger.

Et sammenhengende og trygt sykkelveinett er sentralt for 4 gjgre det attraktivt 8 sykle ogsa for de som
ikke foler seg trygge ved & sykle i veibanen. For & pke andelen klimavennlige reiser er trygg
sykkelinfrastruktur szerlig viktig i omrader med lav kollektivdekning og med et sterkt belastet veinett.
Flere gdende og syklende i gatene kan ogsa gi okt sosial trygghet i utsatte omréader, ettersom det er flere
som beveger seg i bybildet.
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Det er godt dokumentert at en endring fra passive til aktive reiser gir helsegevinster. Der gkt sykling og
gange gir mindre bilbruk vil dette ogsa redusere luft- og stoyforurensing, noe som er spesielt gunstig for
de som bor i omrader med mye trafikk.

Endringer i parkeringstilbud

Oslo kommune har de siste drene omdisponert en rekke parkeringsplasser til fordel for syklende,
kollektivtrafikken og for gkt byliv. Reduksjon i antall gateparkeringsplasser kan gi ulemper for enkelte
grupper, som personer med nedsatt funksjonsevne og naeringsliv som er avhengig av vare- og
nyttetransport. Det er derfor lagt vekt pa & sikre tilgang pa parkering for de med HC-kort og mulighet for
varelevering.

Transportgkonomisk institutt undersgkte i 2015 fordelingseffekter av parkeringstilbud ved bolig og
arbeid (T@I, 2015). Undersgkelsen viste at enslige og de med lav inntekt ikke har egen parkeringsplass,
men at disse ogsa i snitt har et godt kollektivtilbud ved boligen. Det er sma forskjeller i tilgang pa
parkering ved arbeidsplasser etter inntekt og husholdningsstruktur.

Beboerparkeringsordningen (Oslo Kommune, bystyret byradsak 57, 2012) er en ordning der beboere far
okt tilgjengelighet til og reduserte priser for parkering i deres omrade, mens besgkende ma betale en
hoyere avgift. En evaluering av ordningen (Bymiljpetaten, 2019) konkluderte med at malsettingen for
beboerparkering er nadd, da det har blitt lettere a finne parkeringsplass i neerheten av der man bor.
Ordningen treffer best i relativt sentrumsnaere strok hvor bebyggelsen er tettere og parkeringstilgangen
lavere. Der beboerparkering er innfort i ytre by viste evalueringen at beboere er mellomforngyde. De ser
ikke alltid behovet eller mener at parkeringen er for dyr. Siden evalueringen ble gjennomfgrt har flere
steder i ytre by innfert beboerparkering og prisene har blitt redusert. Neeringsdrivende er generelt
skeptiske til ordningen og halvparten av neeringsdrivende spurt i undersgkelsen er uenige i at det har blitt
enklere 8 parkere i neerheten av bedriften.

Virkemidler for utslippsfrie drosjer

Oslo har innfgrt miljgkrav for drosjer. Det antas at miljpkravet ikke bergrer inntektene for
drosjesjaferene negativt, og dertil prisene for forbrukerne, dersom ngdvendig lade- og fylleinfrastruktur
er pa plass for miljokravet trer i kraft Det er en raskere utskifting av bilparken i drosjenzeringen enn i
personbilparken generelt, og det er per i dag et utvalg utslippsfrie biler pd markedet som kan méle seg
med kostnadene til fossile biler. Endringer i reiser som fglge av koronapandemien og nytt nasjonalt
loyverelement har trolig sterre betydning for naeringen og utviklingen i lannsomhet og neeringsstruktur er
usikker (T@l, 2020a).

Virkemidler for utslippsfrie varebiler og tungtransport i Oslo

Klimakrav vil pavirke transportbransjen, men det er usikkert pé hvilken méate og hva det betyr for ulike
bedrifter. Tilbakemeldingene fra transportvirksomheter er at gkonomi sammen med ladeinfrastruktur er
de stgrste barrierene for overgangen til utslippsfrie vare- og lastebiler. Klimateatens klimaundersokelse
for naeringslivet i Oslo i 2023 viser at det er en betydelig gkning av store bedrifter som planlegger
innkjop av elektriske kjgretpy de neste manedene. Det kan antas at de bedriftene som har sma marginer i
minst grad vil ha evne til omstilling og kunne gjgre stegrre investeringer i nye utslippsfrie kjgretgy.
Forutsigbarhet rundt virkemidler er viktig for at virksomhetene skal kunne planlegge innkjgp og se
totalkostnaden for investeringer. i 2023 viser at det er en betydelig ekning av store bedrifter som
planlegger innkjop av elektriske kjoretpy de neste manedene. Det kan antas at de bedriftene som har sméa
marginer i minst grad vil ha evne til omstilling og kunne gjore sterre investeringer i nye utslippsfrie
kjoretgy. Forutsigbarhet rundt virkemidler er viktig for at virksomhetene skal kunne planlegge innkjgp og
se totalkostnaden for investeringer.

Tilrettelegging for mer effektiv vare- og nyttetransport bidrar til redusert trafikk per vare. Bade redusert

trafikk og elektrifisering bidrar generelt til lavere NOx-utslipp, mindre stoy, og bedre bymiljg bade for de
som bor og oppholder seg i omradet transporten foregar.

37


https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2023/05/Klimaundersokelsen-2023-naeringsliv-Oslo.pdf
https://www.klimaoslo.no/wp-content/uploads/sites/88/2023/05/Klimaundersokelsen-2023-naeringsliv-Oslo.pdf

Krav om fossilfri bygg- og anleggsvirksomhet i reguleringsplaner

Byrad for byutvikling hadde hgsten 2020 dialog med de store bransjeaktgrene om krav til fossilfrie
bygge- og anleggsplasser. | disse mgtene ble det gitt uttrykk for at bransjen kan mote kravet, men til en
ekstrakostnad fordi biodrivstoff er mer kostbart enn fossilt drivstoff. Prisen for biodrivstoff ligger om lag
50 til 100 % over prisene for tradisjonelt drivstoff. | tillegg kommer administrative kostnader forbundet
med & skaffe biodrivstoff. Disse kostnadene rammer alle aktgrer likt, men kan vaere mer utfordrende &
mote for mindre aktorer. Kommunen kan derfor gi dispensasjon i den enkelte sak slik at det unngas a
stille krav som er umulige eller uforholdsmessig krevende & oppfylle, gitt at sgker kan gjennomfgre andre
tiltak som kan kompensere for manglende utslippskutt.
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