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Sammendrag:

Denne rapporten gir en oversikt over vare- og
servicetrafikken i Oslo. Arbeidet inkluderer en kartlegging av
kjoretayparken registrert i Oslo og Akershus og kjgremgnstre
i Oslo. Formalet har veert & gi et kunnskapsgrunnlag til
utformingen av tiltak og virkemidler for mer effektiv og
miljgvennlig neeringstransport i Oslo.

Totalt var det i 2015 registrert 82 904 godskjaretay i Oslo og
56 131 i Akershus. Det var flest varebiler (smé og store).
Disse stod ogsa for det samlet hgyeste trafikkarbeidet av alle
kjgretaygruppene. De fleste kjgretayene registrert i Oslo og
Akershus var i 2015 eid av foretak. Nar vi ser pa kjgring med
godskjgretgy i Oslo finner vi at trafikk i forbindelse med
servicetjenester star for bade flest kjgretay og flest kjarte
kilometer. Det transporteres derimot flest tonn i forbindelse
med varelevering. Store godsbiler giennomfgrte omkring 4,3
millioner turer til, fra eller internt i Oslo i 2016. Nesten 1,7
millioner av disse turene var tomturer. Store godsbiler fraktet
til sammen 35 millioner tonn gods til, fra eller internt i Oslo.
Av disse var massetransport og avfall nesten 16,7 millioner
tonn fordelt p& 870 000 turer.

Gitt vare forutsetninger og antall kjgrte kilometer finner vi at
kjering med sma godsbiler i Oslo er kilde til utslipp av

112 000 tonn CO; -ekvivalenter per ar. Store godsbilers
kjgring i Oslo er kilde til utslipp av 75 500 tonn CO; -
ekvivalenter per ar.

Transportgkonomisk Institutt
Gaustadalleen 21, 0349 Oslo
Telefon 22 57 38 00 - www.t0i.no

Keywords: City Logistics
Environmental Effects
Freight Traffic
Goods Transport
Traffic Analysis
Summary:

This report provides an overview of freight and service
vehicles registered in Oslo and Akershus (in Norway),
freight and service transport and traffic in Oslo as well as
a brief discussion of the industry’s profitability and future
trends. The purpose has been to provide a knowledge
base of freight and service vehicle activities in Oslo. This
knowledge base will be used by the City of Oslo when
designing measures and instruments to achieve more
efficient and environmentally friendly commercial traffic in
Oslo.

Our research shows that a total of 82 904 freight and
service vehicles were registered in Oslo and 56 131 in
Akershus in 2015. The majority was company owned
vans. However, some vehicles are registered as freight or
service vehicle and are still privately owned.

Light goods vehicles (LGV) drove 630 million kms in
Oslo. Most of these kilometers are related to service
activities. Heavy goods vehicles (HGV) conducted around
4.3 million trips and transported 35 million tonnes to, from
or internally in Oslo in 2016. Nearly 1.7 million of these
tours were empty trips. Given our assumptions and the
number of kilometers driven in Oslo, we find that LGVs
driving in Oslo emits 112,000 tonnes of CO, equivalents
per year. HGVs emits 75.5 million tonnes of CO;
equivalents per year.

Language of report:  Norwegian
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Revisjon

Rev. Dato Endring

1 | 27.04.2018  Feil vekt er brukt i tabell 4.6, 4.7 og 4.8. Konsekvenser av dette er
at opprinnelig presentert antall biler 1 tabellene er noe hoyt
sammenliknet med ovrige tabeller for sma godsbiler. Dette pavirker
gjennomsnittstallene fra tabellene det gjelder.

Omfanget av feilen er liten. For servicetransport har vi presentert
51 537 biler, mens det skal vere 49 898 biler. For varetransport har
vi presentert 14 171 biler, mens det skal vaere 13 560 biler.

Endringene i revidert utgave bestar av nye tabeller for tabell 4.6,
4.7 og 4.8 samt oppdaterte tall for gjennomsnittlig kjorte kilometer
1 oppsummeringsrubrikken. Nye gjennomsnittstall fra tabell 4.6 —
4.8 er noe hoyere enn opprinnelig presentert.

Ovrige tabeller, funn og konklusjoner er ikke pavirket. Det er heller
ikke antall kjorte kilometer.
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Forord

Denne rapporten oppsummerer arbeidet som er gjort for 4 kartlegge naringstrafikken i Oslo. Formalet
har vart 4 oke kunnskapen om miljeavtrykket fra trafikken som oppstir pa grunn av servicetjenester
og varelevering i Oslo. Informasjonen i denne rapporten vil innga i arbeidet med utforming av tiltak og
virkemidler for mer effektiv og miljovennlig naringstrafikk.

Arbeidet er gjort pa oppdrag for Klimaetaten i Oslo kommune til en kostnadsramme pa 150 000 kr
ekskl. mva og en tidsramme pa 5 uker. Dette var mulig fordi TOI ved gjennomforingstidspunkt
nettopp hadde bearbeidet flere av datasettene i forbindelse med andre prosjekt. Vi har ogsa i stor grad
basert oss pé funn fra tidligere TOI-prosjekt, noe som har redusert arbeidsmengden.

Oppdragsgivers kontaktperson har vert Sirin Engen. Arbeidet ved TOI har vert ledet av Elise
Caspersen, som har skrevet rapporten sammen med Tale Qrving. Tale Orving har skrevet kapittel 2.3,
3, 4.3 og 6. Resterende kapitler er skrevet av Elise Caspersen. Inger Beate Hovi har bidratt med
veiledning og innspill til arbeidet. Hun har ogsa sammen med Christian Steinsland gjort jobben med 4
finne trafikkmengder og andel gjennomgangstrafikk i Oslo basert pd data fra SSBs lastebilundersokelse
2016. Guri Natalie Jordbakke har laget kart over varestrommer i Oslo fra SSBs
varetransportundersokelse 2014 og SSBs utenrikshandelsstatistikk 2014. Rolf Hagman har hentet ut
utslippstall fra HBEFA.

Trude Kvalsvik har hatt ansvaret for endelig redigering av rapporten, mens forskningsleder Jardar
Andersen og forskningsleder Inger Beate Hovi har kvalitetssikret innholdet.

Oslo, februar 2018

Transportokonomisk institutt

Gunnar Lindberg Kjell Werner Johansen
Direktor Avdelingsleder
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Denne rapporten gir en oversikt over vare- og servicetrafikken i Oslo. Arbeidet inkluderer en kartlegging av
kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus og kjoremonstre i Oslo. Formalet har vert d gi et
kunnskapsgrunnlag til ntformingen av tiltak og virkemidler for mer effektiv og miljovennlig naringstrafikk
7 Oslo.

Totalt var det per 31.12.2015 registrert nesten 83 000 godsbiler i Oslo og 56 000 i Akershus. Det var
[lest varebiler (sma og store). Disse stod ogsd for det samlet hoyeste trafikkarbeidet av alle kjoretoygruppene.
De fleste kjoretgyene registrert i Oslo og Akershus var eid av foretafk.

Sma godsbiler kjorte omkring 630 millioner kilometer og fraktet 2,25 millioner tonn gods i Oslo i lopet av
3. 0g 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Det var flest kjorte kilometer i forbindelse med
servicetjenester, men flest transporterte tonn i forbindelse med varelevering.

Store godsbiler giennomforte omkring 4,3 millioner turer til, fra eller internt i Oslo i 2016. Nesten 1,7
millioner av disse turene var tomturer. Store godsbiler fraktet til sammen 35 millioner tonn gods #i, fra eller
internt i Oslo. Av disse var massetransport og avfall nesten 16,7 millioner tonn _fordelt pa 870 000 turer.

Gitt vare forutsetninger og antall kjorte kilometer finner vi at kjoring med sma godsbiler i Oslo er kilde til
utstipp av 112 000 tonn COs-ekvivalenter per ar. Store godsbilers kjoring i Oslo er kilde il utslipp av 75
500 tonn COz-ekvivalenter per ar.

Innledning

Denne rapporten gir en oversikt over vare- og servicetrafikken i Oslo. Oversikten
inkluderer en kartlegging av kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus og kjoremonstre i
Oslo med sma og store godsbiler. I tillegg presenteres overordnede beskrivelser av
neringens lonnsomhet, trender og framtidsutsikter. Formalet med rapporten er a gi et
kunnskapsgrunnlag til utformingen av tiltak og virkemidler for 4 oppna mer effektiv og
miljovennlig neringstrafikk i Oslo.

Vi har samlet vare- og servicetrafikk i begrepet naringstrafikk, og all transport mot vederlag
eller transport av egne varer i forbindelse med naringsvirksomhet i begrepet
neringstransport. Analysene inkluderer ikke trafikk 1 forbindelse med tjenestereiser eller
arbeidsreiser. Godstrafikk med skip, jernbane og anleggsmaskiner pa byggeplass er ogsa
utelatt.

Datakilder

Analysene av naringstrafikk og -transport er basert pa data fra kjoretoyregisteret Autosys,
de periodiske kjoretoykontrollene, lastebilundersokelsen og undersokelsen av transport
med sma godsbiler. Varetransportundersokelsen og utenrikshandelsstatistikken er brukt til
a lage kart over varestremmer, og SSBs strukturstatistikk gir oversikt over
godstransportnzringens lonnsomhet. Informasjon om utslippsberegninger har vi fra The

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA)!L Egne datakilder og funn fra
andre prosjekt er ogsa benyttet.

Overordnet skiller vi mellom sma godsbiler (under 3,5 tonn nyttelast) og store godsbiler
(3,5 tonn nyttelast eller mer). For sma godsbiler (under 3,5 tonn nyttelast) skiller vi mellom
lastebiler, store og sma varebiler og kombinerte biler. Grupperingen er 1 henhold til Hovi,
Caspersen & Orving (2017A). For lastebiler med tillatt nyttelast lik 3,5 tonn eller mer skiller
vi mellom tankbiler (for bensin, olje og andre varer), trekkbiler og lastebiler (inkluderer
ulike typer lastebil med apent plan, lukket godsrom, bergingsbiler, mv.).

Kjgretgyparken i Oslo og Akershus

Ved hjelp av data fra Autosys og de periodiske kjoretoykontrollene (se kap. 2.1.1) beskriver
vi godsbilparken i Oslo og Akershus. En slik oversikt kan vare relevant for utformingen av
mulige tiltak og virkemidler i Oslo. Dette skyldes at brorparten av kjoringen med sma og
store godsbiler 1 Oslo gjores med sma kjoretoy som er registrert 1 Oslo eller Akershus eller
store kjoretoy som frakter varer over lengre avstander. Kartleggingen bestéir av deskriptiv
statistikk som inkluderer kjoretoyparkens storrelse, type, alder og euroklasse, bruksomrade
og drlig kjorelengde fordelt pa kjoretoykategorier. Alle tall er for 2015.

Totalt var det registrert nesten 83 tusen godsbiler i Oslo og 56 tusen godsbiler i Akershus 1
2015. Det var flest varebiler (sma og store), og disse stod for det hoyeste trafikkarbeidet av
kjoretoygruppene. Store godsbiler kjorer generelt lengre enn sma godsbiler malt 1
gjennomsnittlig kjorte kilometer per kjoretoy per ar. Antall biler i Oslo og Akershus er
trolig noe overrepresentert pa grunn av at leasingbiler som brukes andre steder er registrert
pa selskap her.

De fleste kjoretoyene registrert i Oslo og Akershus er eid av foretak. I 2015 var 89 % av
bilene registrert i Oslo eid av foretak. Tilsvarende tall for Akershus er 62 %. Foretakseide
biler kjorer generelt lengre enn privateide biler. De fleste bilene registrert 1 Oslo og
Akershus (i 2015) er dieseldrevne, og flertallet var Euro 5-klassifiserte kjoretoy.

Neeringstrafikk i Oslo

Ulempen med a fokusere pa kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus er at kjoretoyene
ikke nedvendigvis har utfort all eller deler av kjoringen i Oslo . For a forsta mer av
naringstrafikken 1 Oslo presenterer vi derfor tall for vare- og trafikkstreommer i kommunen.

Varestrgmmer

Informasjon om varestremmer til og fra enheter 1 Oslo kommune er hentet fra
varetransportundersokelsen og utenrikshandelsstatistikken. Vi finner at industriomrader,
som Groruddalen, har relativt store varemengder totalt, og per postnummer. Det er mye
industrivarer og massetransport 1 Groruddalen relativt til andre omrader i Oslo, men ogsa
betydelige mengder forbruksvarer og matvarer. I Oslo sentrum finner vi mange postnumre
med relativt smd varemengder. Dette er 1 hovedsak matvarer og forbruksvarer. Det er
import og utgiaende innenriksforsendelser som utgjor de storste varemengdene i Oslo,
mens eksport fra Oslo utgjor en noksa liten del. Det er en overvekt av inngdende
forsendelser til Oslo sentrum, og av utgaende forsendelser fra Groruddalen.

! http://www.hbefa.net/e/index.html
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Neeringstrafikk og neaeringstransport

Tall for neringstrafikk og -transport 1 Oslo inkluderer sma og store godsbiler fra
henholdsvis undersekelsen med sma godsbiler og lastebilundersokelsen.

Sma godsbiler

For nzringstrafikk- og transport med sma godsbiler skiller vi mellom aktivitet knyttet til
levering av varer (distribusjon og linjetransport) og servicetjenester (handverker- og
servicetjenester med og uten last). Det er flest kjoretoy og kjorte kilometer med sma
godsbiler tilknyttet servicetjenester, mens det transporteres flest tonn i forbindelse med
varelevering. Naringsmidler (matvarer, drikkevarer, tobakk eller lignende) utgjor de storste
transportmengdene ved varelevering, mens man for servicetjenester finner varer som kan
knyttes til handverksarbeid, eksempelvis byggeprodukter og maskiner og utstyr. For noen
varegrupper er tomkjoringsprosenten noksa hey. Vi kjenner ikke til om tomkjoringen
skyldes darlig planlegging eller om det var en nedvendig del av oppdraget.

Minst 80 % av sma godsbiler som kjorer i Oslo samt antall kjorte kilometer 1 Oslo er med
kjoretoy som pleier a starte turene 1 Oslo eller Akershus. Sma godsbiler som operer i Oslo
var primeart Buro 4- og Euro 5-klassifiserte og dieselkjoretoy. Sma godsbiler som
regelmessig ble brukt til servicetransport var noe eldre enn de som regelmessig ble brukt til
varetransport.

Store godsbiler

Informasjon om transport med store godsbiler hentes fra lastebilundersokelsen. Ettersom
lastebilundersokelsen ikke skiller pa kjorte kilometer i Oslo, presenterer vi antall turer og
tonnmengder i forbindelse med varelevering med store godsbiler til, fra eller internt 1 Oslo.

Samlet ble det 1 2016 utfort omkring 4,3 millioner turer til, fra eller internt i Oslo med store
godsbiler. Det ble fraktet til sammen 35 millioner tonn gods. Av disse var massetransport
16,7 millioner tonn fordelt pa 870 000 turer. Hva gjelder antall turer skiller ogsa tomturer
seg ut, med nesten 1,7 millioner turer (40 % av totalt antall turer til, fra eller internt 1 Oslo).

Lastebil star for flest turer og transporterte tonn med store godsbiler til, fra og internt i
Oslo. Det er flest turer mellom enheter i Oslo og mellom Oslo og Akershus, og de storste
trafikkmengdene med store godsbiler foregar pa hovedvegnettet. Kjoring med store
godsbiler eldre enn Euro IV er lav 1 Oslo, bade malt i antall turer og i kjorte kilometer.
Dette gjelder bade gjennomgangstrafikk og evrig trafikk i Oslo.

Operasjonsmgnster

I forbindelse med et annet prosjekt har TAI gjennomfert to observasjonsstudier av
vareleveringslommer i Oslo sentrum. Studiene ble gjennomfert ved Fridtjof Nansens plass
2-6 og Grensen 19. Resultater viser at vareleveringslommene ble mest brukt av varebiler,
deretter personbiler og lastebil. Godskjeretoy bruker primart lommene til varelevering,
men det kom tydelig frem at vareleveringslommene ogsa blir brukt til private zrend.
Varebilene distribuerer for det meste pakker og mindre enheter, mens lastebilene i tillegg
handterer paller.

For en oversikt over naringstrafikken inn til og ut av Oslo presenterer vi en timefordeling
av lange kjoretoy pa utvalgte hovedstrekninger fra tidligere TOI-prosjekter. De storste
trafikkmengdene med kjoretoy over eller lik 5,6 meter ser ut til a forega midt pa dagen,

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 | | |
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gjerne utenom rushtid. Det ser ut til at trafikk med store godsbiler til en viss grad tilpasser
seg rushtider.

For en oversikt over hvordan nzringstrafikken fordeler seg over ukedager presenterer vi
funn fra en sporreundersokelse gjennomfort blant bedrifter i Groruddalen hesten 2016.
Ogsa her finner vi mest neringstrafikk midt pa dagen péa hverdager. En storre andel av
trafikken tilknyttet servicetjenester kjorer i morgenrushet sammenliknet med varelevering.
Figurene viser ogsa at det er en lavere andel serviceturer enn vareleveringer som er fordelt
pa tid og ukedag. Dette kan skyldes at servicetrafikken i mindre grad foregar til faste tider,
men etter behov/bestilling.

Utslipp og miljgkonsekvenser

Miljokonsekvenser av naringstrafikken i Oslo beregnes med utgangspunkt i
utslippsfaktorer per kilometer og antall kjorte kilometer. Utslippsfaktorene er hentet fra
The Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA). Denne inneholder
oppdaterte utslippsfaktorer for ulike kjoretoytyper, euroklasse og trafikksituasjoner for
komponentene CO, CO,, HC, PM og NO.. Antall kjorte kilometer for sméd godsbiler
hentes fra analysen av neringstrafikk i Oslo. For store godsbiler beregnes antall kjorte
kilometer ved hjelp av en nettutlegging av til-/fra-matriser fra lastebilundersokelsen.

Vi har vaert nedt til 4 gjore noen forenklende antakelser for 4 beregne utslippstall for
naringstrafikk med sma og store godsbiler. Folgende antakelser er gjort:

e Viantar at utslippsfaktorene under tett trafikk fra HBEFA representerer
gjennomsnittlig trafikk 1 Oslo og beregner miljokonsekvenser med utgangspunkt i
disse.

e Vikjenner ikke fordelingen mellom kjoring pa motorveg 1 by og lokalveier. For sma
godsbiler har vi gjort en antakelse om at innrapportert kjoring i Oslo sentrum er
lokalveier, mens ovrig kjoring 1 Oslo er pa motorveg i by. Dette gir en fordeling
hvor 56 % av trafikken foregir pa lokalveg og evrig pa motorveg i by.

e For store godsbiler antar vi at gjennomgangstrafikk kjorer pa motorveg i by, mens
ovrig trafikk har tilsvarende fordeling som sma godsbiler.

Endringer i forutsetningene vil endre utslippsberegningene.

Tabell S.1 og S.2 viser beregnede miljokonsekvenser av neringstrafikken i Oslo for
henholdsvis sma og store norske godsbiler. Utslipp fra kjoring i Oslo med utenlandske
godsbiler kommer i tillegg. Tabell S.1 viser trafikk med sma godsbiler og skiller pa
klimagassutslipp (CO») og evrige lokale miljoutslipp for kjering med bensin- og
dieselkjoretoy 1 forbindelse med servicetjenester og varelevering. Alle tall er i tonn og
representerer utslipp fra kjoring 1 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015.

Tabell S.1: Beregnede miljokonsekvenser av neringstrafikk med smai godsbiler i Oslo. Utslippsmengder i tonn basert
pd naringstrafikk med sma godsbiler 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen
med sma godsbiler 2014-2015 og HBEFA.

Bensin Diesel

Service Vare Service Vare Totalt
CO2 4810 292 82178 24 861 112 141
CO 27 2 15 6 50
HC 0 4 1 7
NOx 2 0 280 86 368
PM 0 0 10 3 14
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Tabell S.2 viser beregnet utslipp fra neringstrafikk i Oslo med store kjoretoy, og skiller pa
klimagassutslipp og ovrige lokale miljoutslipp for ulike Euroklasser.

Tabell 8.2: Beregnede miljokonsekvenser for all trafikk med store godsbiler i Oslo. Utslippsmengder i tonn.
Datakilder: Nettutlagte matriser fra lastebilundersokelsen 2016, lastebilundersokelsen og HBEFA ufslippsfaktorer
Jor tett trafikk.

Gass Euro-I Euro-Il Euro-lll Euro-1V Euro-V Euro-VI Totalt

CO2 36 811 2432 13254 31957 27 053 75 543
CO 0 2 7 23 a7 6 85
HC 0 0 1 1 3 1 6
NOx 0 9 21 95 178 13 317
PM 0 0 1 1 2 0 3

Ettersom alle nye biler er Euro VI-kjoretoy eller renere vil andelen Euro 6/VI-kjoretoy
oke, og det er rimelig 4 anta at lokal forurensning vil ga ned.

Overordnede framskrivinger for aktivitetsniva

For a gi et bilde av overordnede framskrivninger av godstransporten har vi benyttet
forskningen til Hovi, Hansen, Johansen, Jordbakke & Madslien (2017B). De beregner
gjennomsnittlig arlig vekst bade i transportarbeid og trafikkarbeid for Oslo 1 perioden 2016-
2050 til 2,2 %. Akershus beregnes 4 ha tilsvarende vekst som Oslo.

Vi har ogsa benyttet forskning fra Julsrud, Figenbaum, Nordbakke, Denstadli, Tilset &
Schiefloe (2016), som har studert norske handverks -og servicebedrifters bruk av elektriske
kjoretoy. Studien avdekker fordeler/ulemper ved bruk av el-bil for denne gruppen. Blant de
viktigste fordelene er mobilitetsfordeler, okonomi og omdemme. Pi den andre siden er
batterikapasitet en utfordring, spesielt for handverksbedrifter som har vanskelig for a
planlegge ruter og som har kundene spredt geografisk. Servicebedrifter virker 4 ha lettere
for a bruke elbiler i det daglige enn handverksbedrifter pa grunn av mindre variasjon i
arbeidsdagene. For at elbiler skal bli aktuelt for flere handverker- og servicebedrifter ma
rekkevidde og/eller lademuligheter forbedres.

Godstransportaktgrers lgnnsomhet og marginer

Nzringen for godstransport pa veg bestar av mange sma aktorer. Totalt i 2015 var det
registrert 8 631 foretak innenfor nzringsundergruppen godstransport pa veg, herunder
flyttetransport. Av disse var 3 640 ikke-finansielle aksjeselskap og 4 991 ovrige foretak,
hvorav 1 382 enkeltmannsforetak. Ikke-finansielle aksjeselskap hadde en driftsmargin i
2015 pa rundt 4 %, mens ovrige foretak hadde en driftsmargin pa 26 %. Forskjellene kan
forklares av at det kun er aksjeselskapene som inkluderer lonnskostnader i sin helhet i
driftskostnadene. Dersom man tar hensyn til dette faller driftsmarginen for ovrige foretak
betydelig.

Vi har ogsa kartlagt lonnsomheten til ulike ledd 1 transportkjeden, herunder lagring, drift av
gods- og transportsentraler og spedisjon. Spedisjon skiller seg ut som den storste og mest
robuste neringen. Tallene bak lonnsomhetsberegningene er hentet fra SSBs
strukturstatistikk for godstransport pa veg samt regnskapsstatistikken for ikke-finansielle
aksjeselskap.
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Oppsummering

Arbeidet som er presentert i denne rapporten tar utgangspunkt i en rekke datakilder. Vi har
gjort vart ytterste innenfor tildelte rammer for a skaffe og analysere nodvendige data og gi
et plausibelt inntrykk av naringstrafikken i Oslo. Det vil likevel vare usikkerhetsmomenter
1 analysene, og vi anbefaler at dataene behandles deretter — ikke som en fasit, men som et
innblikk i naeringstrafikk og -transport 1 Oslo.
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1 Innledning

1.1 Bakgrunn

Oslo kommune har ambisiose klimamal. Et av disse er 4 redusere klimagassutslippene i
kommunen med 36 % innen 2020 og 95 % innen 2030 sammenliknet med 1990-niva.
Ettersom vare- og servicetrafikken er en av flere kilder til klimagassutslipp, ber noe av
reduksjonen kunne tas her. Tall fra SSB og Oslos klimabudsjett viser eksempelvis at
klimagassutslippene fra varebiler og lastebiler 1 2015 var henholdsvis 94 500 tonn og

142 200 tonn CO,-ekvivalenter. I den forbindelse ensker Klimaetaten 4 bedre forsta
hvordan vare- og servicetrafikken 1 Oslo kommune foregar i dag og hvilke trender man ser.
Slik kunnskap vil innga i arbeidet med utforming av tiltak og virkemidler for 4 oppna mer
effektiv og miljevennlig naeringstransport i Oslo.

Denne rapporten gir en oversikt over vare- og servicetrafikken i Oslo. Arbeidet inkluderer
en kartlegging av kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus og kjeremeonstre i Oslo.
Med kjoremonstre mener vi kjoreformal, kjorelengde, transportmengde og
operasjonsmonster. I tillegg presenteres overordnede beskrivelser av naeringens
lonnsombhet, trender og framtidsutsikter. Arbeidet tar utgangspunkt i eksisterende statistikk.
Dette innebzrer at ingen nye data er samlet inn i prosjektet.

1.2  Avgrensning og definisjoner

Analysen av vare- og servicetrafikk inkluderer trafikk fra gods- og varetransport i nering,
handverksreiser og reiser i forbindelse med servicetjenester. Denne trafikken samler vi 1
begrepet neringstrafikk. Tilsvarende brukes samlebetegnelsen naringstransport. Dette
inkluderer all transport mot vederlag eller transport av egne varer i forbindelse med
naringsvirksomhet. Avgrensningen innebarer at trafikk og transport i forbindelse med
tjenestereiser eller arbeidsreiser samt med skip, jernbane eller anleggsmaskiner pa
byggeplass utelates. Naeringstrafikk fra godstransport med personbiler (med unntak av
kombinertbiler) fanges heller ikke opp. Dette skyldes at de mangler i tilgjengelige datakilder.

I rapporten brukes en rekke begreper som er relevant nar man omtaler trafikk og transport.

e Trafikkarbeid betegner arbeidet som utfores av kjoretoy malt 1 antall kjorte
kilometer (www.vegvesen.no).

e Transportarbeid betegner ogsa arbeidet som utfores av kjoretoy, men tar hensyn til
mengden gods som fraktes. Transportarbeidet beregnes ved a gange kjorte
kilometer med transportert mengde gods (www.vegvesen.no).

e Niyttelast er netto lasteevne for et transportmiddel. Det vil si mengden last bilen
kan ta 1 tillegg til forer og nedvendig utstyr (Store norske leksikon, 2012).

e Totalvekten av kjoretoyet er nyttelasten pluss vekten av forer, nodvendig utstyr og
egenvekt av kjoretoy (Store norske leksikon, 2012).

o Arsdogntrafikk (ADT) er trafikkmengdene man far ved 4 dele total trafikk per ar
med antall dager per 4r. Totalt 365 dager. Arsdogntrafikken er lavere enn trafikken
en typisk ukedag og hoyere enn trafikken en typisk helgedag.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Kunnskapsgrunnlag for mer klimavennlig naringstrafikke i Oslo (Revider?)

1.3  Rapportstruktur

Innledningsvis har vi presentert bakgrunnen for rapporten og dens avgrensinger. Neste
kapittel presenterer datakildene som er benyttet og utdyper analysemetodikk der dette er
relevant. Kapitlet inkluderer ogsa en kategorisering av varegruppene og kjoretoytypene som
omtales i rapporten. Kapittel 3 presenterer kjoretoyparken i Oslo og Akershus fylke, mens
kapittel 4 inneholder informasjon om naringstransport og neringstrafikk i Oslo. Kapittel 5
presenterer en beregning av miljoutslipp basert pa identifisert naeringstrafikk 1 kapittel 4.
Kapittel 6 og 7 gir et overblikk over lennsomheten i naringen godstransport pa vei og
hvilke framtidsutsikter man ser i dag. Avslutningsvis oppsummeres rapporten. Svakheter og
videre arbeid papekes.
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2 Datakilder

I dette kapitlet gir vi en kort introduksjon til datakildene som er benyttet. I analysen av
naringstrafikk og -transport er data fra kjoretoyregisteret Autosys, de periodiske
kjoretoykontrollene, lastebilundersokelsen og undersokelsen med sma godsbiler benyttet.
Varetransportundersokelsen og utenrikshandelsstatistikken ble brukt til 4 lage kart over
varestrommer, og SSBs strukturstatistikk gir oversikt over godstransportnaringens
lonnsomhet. Informasjon om utslippsberegninger har vi fra The Handbook Emission
Factors for Road Transport (HBEFA)2 Egne datakilder og funn fra andre prosjekt er ogsa
benyttet.

2.1 Datakilder

De forste fem datakildene har TOI fatt tilsendt fra Statistisk sentralbyra (SSB). Her har vi
tilgang til grunnlagsdataene, som er mer detaljerte enn det som er offentlig tilgjengelig i
SSBs statistikkbank. De resterende datakildene er samlet inn eller hentet fra andre TOI-
prosjekt.

2.1.1 Autosys og periodiske kjgretgykontroller

Autosys (kjoretoyregisteret), er Statens vegvesen sitt motorvognregister og inneholder
teknisk informasjon om alle registrerte kjoretoy 1 Norge. De periodiske kjoretaykontrollene
(EU-kontroller) er regelmessige undersokelser av tilstanden til kjoretoy og inneholder
informasjon om kjoretoyets stand, men ogsa kjorelengde. Fra et tidligere TOI-prosjekt
(Hovi, Caspersen & Orving (2017A) har vi et datasett som er en sammenkopling mellom
Autosys og periodiske kjoretoykontroller. Selv om datasettene samles inn av Statens
vegvesen, har SSB etablert et opplegg for a kontrollere datasettet for apenbare feil og
mangler, samt estimere manglende verdier for kjorelengde. TOI mottar derfor datasettene
fra SSB. Datasettet er fra 2015, og inneholder alle biler registrert per 31.12.2015 samt biler
som ble avregistrert 1 2015. Sistnevnte er ikke inkludert i analysene 1 denne rapporten.

Det sammenkoblede datasettet inneholder informasjon om kjorelengder og tekniske
egenskaper for sma og store godsbiler. Datasettet muliggjor fordeling over en rekke
variabler. Vi kan blant annet finne antall kjoretoy og kjorte kilometer fordelt pa
kjoretoytype, eiers/brukers bostedskommune, drivstofftype og alder (Euroklasse). Kjente
svakheter med datasettet er at euroklasse, typegodkjent drivstofforbruk, NO,- og
partikkelutslipp er mangelfullt utfylt. En annen utfordring er at nyere biler i stor grad er
leaset, slik at det er leasingselskapets adresse som er registrert i Autosys, ikke brukerens. Til
tross for at dette er forsekt korrigert, forer det til en overrepresentasjon av biler i Oslo og
Akershus (Hovi et al, 2017A), sarlig for sma godsbiler. En annen svakhet er at periodiske
kjoretoykontroller ikke gjennomferes for bilens andre (tunge godsbiler) eller fjerde (lette
godsbiler) kalenderar etter registrering. I tillege mangler vi informasjon om mellomliggende

2 http://www.hbefa.net/e/index.html
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ar mellom to periodiske kjoretoykontroller. Til tross for dette mener vi at datasettet er
egnet til 4 gi et inntrykk av kjoretoyparken i Oslo og omegn, som vist 1 Hovi et al. (2017A).

2.1.2 Transport med sma godsbiler

Statistikken over transport med sma godsbiler er utarbeidet av SSB. Den beskriver
kjoremensteret og godstransporten til godsbiler 1 Norge med tillatt nyttelast under 3,5
tonn. Undersokelsen er gjennomfort som en utvalgsundersokelse blant en populasjon pa
nesten 500 000 biler. Liknende undersokelser har blitt gjennomfert to ganger tidligere
(2003 og 2008). Det planlegges en ny undersokelse i lopet av 2018. Omtrent 2 % eller

10 000 eiere av sma godsbiler mottok undersokelsen 1 3. og 4. kvartal 2014 og i 1. og 2.
kvartal 2015. Rundt 4 000 besvarte undersokelsen.

Dataene inneholder informasjon om antall kjoretoykilometer med og uten last, antall
kjoretoykilometer fordelt pa fylke og byomrade (herunder Oslo sentrum),
transportmengde, antall turer med last og antall leveranser. Vi kan ogsa skille mellom
transporttype (distribusjon, linjetransport, handverker- eller servicebil eller privat kjoring)
og type vare som transporteres (totalt 10 aggregerte naringsgrupper).

Dataene fra sporreundersokelsen er koblet til kjoretoytekniske opplysninger fra Autosys.
Arbeidet ble gjort av SSB. Det var ikke alle besvarelser 1 undersokelsen med sma godsbiler
som ble funnet i Autosys. Hovedarsaken er at kjoretoy har blitt omregistrert fra varebiler til
personbiler etter at undersokelsen med sma godsbiler ble gjennomfert.

Oslo sentrum var en egen kategori i 2014-/2015-undersokelsen, men ifolge Pilskog (2016)
var ikke avgrensningen av Oslo sentrum klart definert . Det betyr at vi ikke vet hva Oslo
sentrum omfatter, samt at begrepet trolig varierer mellom respondenter. Av den grunn har
vi valgt 4 ikke presentere tall for Oslo sentrum.

Undersokelsen med sma godsbiler er en utvalgsundersokelse og ma oppskaleres til drlige
tall og vektes for de gir et bilde av totalomfanget av transport med sma godsbiler i Norge.
SSB har selv gjort de nedvendige beregningene.

Innrapporterte transportytelser fra rapporteringsuken er oppjustert til arlige tall ved a
multiplisere med 46 driftsuker pr ar. Dette tar hoyde for at bilen star stille noen uker i aret,
for eksempel ferier eller helligdager. Videre vektes observasjonene slik at hver observasjon i
utvalget teller for flere biler 1 populasjonen. SSB har beregnet vekter basert pa samlede
kjorelengder fra maleravlesinger i de periodiske kjoretoykontrollene Ved a4 oppjustere
maleenhetene i utvalget med disse vektene far man tall for kjoring med sma godsbiler i 3.
og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. For mer informasjon om undersokelsen med
sma godsbiler viser vi til Pilskog (2016).

2.1.3 Lastebilundersgkelsen

Lastebilundersokelsen (LBU) er ogsa samlet inn av SSB. Den inneholder transportytelser
med norskregistrerte lastebiler med tillatt nyttelast lik eller mer enn 3,5 tonn og inntil 35
tonns totalvekt. Kun lastebiler yngre enn 30 dr og hvor det er mulig a tildele
organisasjonsnummer for eier inngar. Med utgangspunkt i denne avgrensningen inngar i
underkant av 40 000 godsbiler i populasjonen. Undersokelsen er kontinuerlig. Fra og med
1.kvartal 2007 er utvalget 1 800 biler per kvartal. I likhet med for sma godsbiler kobles
datasettet til tekniske opplysninger om bilene fra Autosys.

Dataene inkluderer kjoretoytype og vekt, transportert vare, avsender og mottakersted, om
av- eller palessingssted er en terminal, antall kjorte kilometer, hvilket gods som

transporteres og om transporten er leie- eller egentransport. Kommune er laveste pliktige
rapporteringsniva ved lasting eller lossing i Norge, men fra 2016 har man ogsa spurt etter
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mottaker- og avsenderpostnummer. Dataene inneholder ikke informasjon om utenlandske

kjoretoys kjoring i Norge.

Tilsvarende som for sma godsbiler har SSB beregnet vekter som lar oss oppskalere utvalget
til a representere all transport med store godsbiler. Vi presenterer oppskalerte tall basert pa
disse vektene.

For 4 finne kjorte kilometer 1 Oslo aggregeres data fra LBU 1 matriser som inneholder alle
lastebilturer mellom par av soner 1 henhold til soneinndelingen 1 Nasjonal
persontransportmodell®. Matrisene leses sa inn i kartprogrammet Cube, som de nasjonale
og regionale transportmodellene er implementert 1. I Cube er det mulig 4 identifisere antall
turer pa hvert av vegsnittene som passerer omradegrensene i Oslo, basert pa turmatrisen
som er lest inn i programmet. Videre kan vi bruke informasjonen om hvor lastebilturene
har sin opprinnelse og destinasjon til 4 skille mellom turer som hat opprinnelse og/eller
destinasjon i Oslo og hvilke som er gjennomgangstrafikk. Trafikkarbeid (antall kjorte
kilometer) beregnes for hver enkelt sonepar med utgangspunkt 1 korteste rute mellom
avsender- og mottakersone. Trafikkarbeidet kan summeres for utvalgte omrader. Resultater
av dette presenteres 1 kapittel 4.2.2.

2.1.4 Varetransportundersgkelsen

Varetransportundersokelsen er ogsa samlet inn av SSB og gir informasjon om
varestrommer mellom norske virksomheter 1 2014. Undersokelsen bestar av en
utvalgsundersokelse blant virksomheter innen nzringene bergverk og utvinning, industri,
engroshandel og gjenvinning. I alt er det 4 224 virksomheter som inngir i det opprinnelige
utvalget, samt et tilleggsutvalg for de ca. 20 storste samlasterne og spediterene i Norge.

Innsamlet informasjon er innenriks godsmengde (vekt) og vareverdi (fordelt pa
bedriftsinterne og bedriftseksterne leveranser) med postnummer for opprinnelses- og
destinasjonssted, femsifret NACE-naringskode for avsendervirksomhet, omsetning til
avsender, og pakodet informasjon om transportdistanse og transporttid med lastebil. VITU
inneholder lite informasjon om nzringene byggevarer (inkludert sement og betong) og
massetransporter. Den inneholder heller ikke data om utenrikstransportene.

2.1.5 Utenrikshandelsstatistikken

Utenrikshandelsstatistikken gir en totaltelling av Norges utenrikshandel. Den produseres pa
grunnlag av tollklareringsoppgaver og publiseres arlig, kvartalsvis og manedlig. Dataene
inneholder Norges vareimport og -eksport i tonn og verdi, spesifisert etter varegruppe,
handelsland og transportmiddel ved grensepassering. Innenfor Norge inneholder
statistikken informasjon om tollstedsfylke ved import og eksport, i tillegg til
produksjonsfylke ved eksport. For 4 fa nermere informasjon om innenriks stedfesting
kobler SSB bedriftsnumre registrert i utenrikshandelsstatistikken til bransjeregisteret. Slik
kan man finne norske bedrifters lokalisering. Utfordringer med dette er at adressen som er
registrert pa bedriftsnummeret kan vare bedriftens hovedkontor, og siledes gi feilaktig
informasjon om hvor varene skal. For dataene som er brukt til kartplottet er innenriks
stedfesting videre bearbeidet. Dette inkluderer blant annet korrigering for
hovedkontoreffekter. Utenfor Norge er land det mest detaljerte geografiske niviet.

3For store godsbiler er informasjonen om avsender- og mottakersone gitt pa postnummer, slik at
soneinndelingen i nasjonal persontransportmodell kan brukes (denne er mer detaljert enn for
godstransportmodellen og tilsvarer den geografiske enheten delomrddesoner som brukes av SSB og som er et
aggregat av grunnkretser)
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2.1.6 Observasjonsstudier i Oslo sentrum

TOI har gjennomfort to observasjonsstudier av bruk av vareleveringslommer i Oslo. Den
ene studien ble gjort ved Fridtjof Nansens plass 2-6 og den andre ved Grensen 16.
Studiene likner arbeidet gjort i prosjektet Gronn Bydistribusjon Oslo (Johansen, Andersen
& Levin, 2014), men med noen videreutviklinger.

Observasjonsstudiene gir et stillbilde av aktiviteten i vareleveringslommer herunder hvem
som bruker vareleveringslommer, hvor lenge de ulike oppdragene varer samt hvordan dette
varierer over en arbeidsdag fra 8-16.

2.1.7 Godstransport i Groruddalen

I samarbeid med Statens vegvesen Region ost og Vegdirektoratet gjennomforte TOI 1 2016
en datainnsamling blant bedrifter i Groruddalen. Datasettet inneholder blant annet
informasjon om mengde og type naringstrafikk som trafikkerer bedrifter i omradet,
hvordan den fordeler seg over en typisk uke og tid pa degnet og ukedag (se blant annet
tigur 5.3 og 5.10 1 Caspersen & Pinchasik, 2017). En utfordring med bruk av undersokelsen
her er at den kun er gjennomfort for bedrifter i Groruddalen, ikke ovrige bedrifter i Oslo.

2.1.8 Supplerende informasjon

I tillegg til nevnte datakilder vil vi supplere med erfaringer fra tidligere forskningsarbeid. Vi
vil presentere tall fra Caspersen & Hovi (2016) og Hovi, Caspersen & Orving (2017A) for
informasjon om nearingstrafikk pa to utvalgte hovedfartsarer. Dette arbeidet baserer seg pa
Statens vegvesen sine trafikktellinger. Trafikktellingene inneholder antall kjoretoy som
passerer gitte malepunkt. De skiller pd kjoretoylengde, ikke kjoretoytype. Vi supplerer ogsa
med erfaringer fra Julsrud, Figenbaum, Nordbakke, Denstadli, Tilset & Schiefloe (2016).
De fremlegger resultater fra en studie av norske handverk- og servicebedrifter som har tatt
1 bruk elektriske kjoretoy og mobilitetsapplikasjoner, samt analyser av kjoremeonstre og
muligheter for 4 erstatte bedriftenes fossile kjoretoy med elbiler.

2.2  Utslippsnivaer fra HBEFA utslippskalkulator

For a beregne miljokonsekvenser fra neringstrafikken 1 Oslo bruker vi utslippsfaktorer fra
The Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA). Handboken er
administrert og vedlikeholdes av EMPA (Swiss Federal Laboratories for Materials Science
and Technology), og brukes av Tyskland, Osterrike, Sveits og Norge med flere. I Norge
brukes HBEFA blant annet av Statistisk sentralbyra, og Klima- og
forurensningsdirektoratet (Klif) har bidratt med midler og informasjon til videreutvikling.
Dette bidraget muliggjor uttrekk av utslippstall som er representative for den norske
bilparken. For mer informasjon om HBEFA og hvilke informasjon man kan hente ut
henviser vi til HBEFAs hjemmesider®.

I dette prosjektet har vi hentet ut informasjon om utslippskomponentene NO,, PM, HC,
CO og CO; for sma og store godsbiler fordelt pa Euroklasse og storrelse.
Utslippsfaktorene er hentet for ar 2015, motorveg i by eller lokalveg og trafikksituasjonene
fri flyt, tett trafikk og kekjoring (stop-and-go). Alle tall gjelder for byomrader. Selv om vi
har hentet ut informasjon pa et noksa detaljert niva aggregerer vi den opp slik at vi finner
gjennomsnittlige utslippstall for nevnte avgasser for sma og store godsbiler. Ettersom

4 http://www.hbefa.net/e/index.html
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utslippsnivéier avhenger av bilens alder skiller vi pa Euroklasser ogsa for de aggregerte
verdiene.

2.2.1 Euroklasser

Norge folger EUs direktiver for kjoretoy. Her brukes Euroklasser, basert pa EU-krav, for a
angi maksimalt tillatt utslipp fra nye personbiler og nye motorer til tunge kjoretoy. Alle nye
motorer og kjoretoy skal typegodkjennes i henhold til Euro-kravene. Tabell 2.1 - 2.3 viser
utslippskrav for de ulike Euroklassene for hhv diesel og bensin personbiler/sma godsbiler
og motorer til tunge kjoretoy. Siste Euroklasse og gjeldende krav er Euro VI. Euro-kravene
har ikke egne krav for utslipp av NO,, men har et felles krav til utslippet av alle
nitrogenforbindelsene (NOy). Det er ingen utslippskrav for CO,. For mer informasjon om
Eurokrav og typegodkjenning av kjoretoy viser vi til Tiltakskatalog for transport og miljo’.

Tabell 2.1: Utslippskrav for typegodkjenning av bensin personbiler i g/ km. Kilde: Dieselnet

Direktiv (registreringsar) NOx PM HC CcO HC + NOx
Euro 1 (1992, bensin) 2,72/3,16 0,97/1,13
Euro 2 (1996, bensin) 2,2 0,5
Euro 3 (2000, bensin) 0,15 0,2 2,3

Euro 4 (2005, bensin) 0,08 0,1 1,0

Euro 5 (2009, bensin) 0,06 0,005 0,1 1,0

Euro 6 (2014, bensin) 0,06 0,005 0,1 1,0

Tabell 2.2: Utslippskrav for typegodkjenning av diesel personbiler i g/ km. Kilde: Dieselnet

Direktiv (registreringsar) NOx PM CO HC + NOx

Euro 1 (1992, diesel) 0,14/0,18 2,72/3,16 0,97/1,13
Euro 2 (1996, diesel) 0,08/0,1 1,0 0,7/0.9
Euro 3 (2000, diesel) 0,5 0,05 0,64 0,56
Euro 4 (2005, diesel) 0,25 0,025 0,5 0,3
Euro 5 (2009, diesel) 0,18 0,005 0,5 0,23
Euro 6 (2014, diesel) 0,08 0,005 0,5 0,17

Tabell 2.3: Utslippskrav for typegodkjenning av motorer il tunge kjoretoy i g/ EWh. Kilde: Dieselnet og
tiltafkskatalogen.no.

Direktiv (registreringsar) NOx PM HC Cco

Euro | (1994-1996) 8,0 0,36/0,61 1,1 4,5
Euro 11 (1997-2000) 7,0 0,15/0,25 1,1 4,0
Euro Il (2001-2006) 5,0 0,1 0,66 2,1
Euro IV (2007-2008) 3,5 0,02 0,46 15
Euro V (2009 -2014) 2,0 0,02 0,46 1,5
Euro VI (2013/14-) 0,4 0,01 0,13 15

5 https:/ /www.tltak.no/0-overordnede-virtkemidler/0-1-miljoe-lover-og-retningslinjer/0-1-9/
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Ved analyse av utslipp fra neringstrafikken 1 Oslo skiller vi pa Euroklasser. Der vi ikke
kjenner kjoretoyenes euroklasse, har vi tildelt euroklasse etter kjoretoyets forste
registreringsar.

2.3 Kjagretgykategorisering

Overordnet skiller vi mellom sma godsbiler (under 3,5 tonn nyttelast) og store godsbiler
(3,5 tonn nyttelast eller mer). For sma godsbiler (under 3,5 tonn nyttelast) skiller vi mellom
lastebiler, store og sma varebiler og kombinerte biler. Grupperingen er 1 henhold til Hovi,
Caspersen & Orving (2017A). For lastebiler med tillatt nyttelast lik 3,5 tonn eller mer skiller
vi mellom tankbiler (for bensin, olje og andre varer), trekkbiler og lastebiler (inkluderer
ulike typer lastebil med apent plan, lukket godsrom, bergingsbiler, mv.).

De forskjellige kjoretoykategoriene skiller seg forst og fremst fra hverandre pé lengde og
vekt. For a illustrere dette gir vi en oversikt over de ulike kjoretoykategorienes tillatte
totalvekt og nyttelast malt i median (tabell 2.4).

Tabell 2.4: Karakteristika for bilene innenfor hver kjoretoykategori. Alle tall i median. Datakilde: Autosys og de
periodiske kjoretgykontrollene.

Kjaretgykategori Totalvekt (kg) Tillat nyttelast (kg)
Sma varebiler under 1 tonn tillatt nyttelast 2340 710
Store varebiler mellom 1 tonn og 3,5 tonn tillatt nyttelast 3000 1105
Sma kombinerte biler under 1 tonn tillatt nyttelast 2700 815
Store kombinerte biler mellom 1 tonn og 3,5 tonn tillatt nyttelast 3901 1226
Lastebiler med under 3,5 tonn tillatt nyttelast 5200 1883
Lastebiler med tillatt nyttelast 3,5 tonn og over 27 000 13 425
Trekkbiler 27 000 14 525
Tankbiler 28 000 17 525

Videre viser vi bildeeksempler pa de ulike kjoretoykategoriene. Figur 2.1 viser eksempler pa
liten varebil (til venstre) og kombinertbil.

Figur 2.1: Eksempel pa liten varebil (t.v.) og kombinerthil (t.h.). Hentet fra Hovi et al. (2017).

Figur 2.2 viser to typer store varebiler og en lastebil med tillatt nyttelast under 3,5 tonn.
Figuren i midten er en varebil med skappéibygg som lett kan forveksles med lastebil.
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Figur 2.2: Eksempel pa stor varebil og varebil med skappabygg (hentet fra Hovi et al. (2017)) og lastebil < 3,5
tonn nyttelast (hentet fra nettsiden Mercedez-Benz, hitps:/ /[ www.mercedes-
benz.ze/ content/ ireland/ mpe/ mpe_ireland website/ enng/ home mpe/ trucks [ home/ distribution/ atego.flash.html)

Nedenfor vises eksempler pa to ulike typer tankbiler. Den til venstre er for melk/bulk og
den til hoyre er for olje/parafin.

Figur 2.3: Eksempel pa tankbil melk/ bulk(t.v.) og tankbil olje/ parafin (t.h.). Hentet fra Hovi et al. (2017).

Figur 2.4 viser eksempler pa en lastebil med tillatt nyttelast lik eller over 3,5 tonn og en
trekkbil.

Figur 2.4: Eksempler pa lastebil > 3,5 tonn nyttelast (t..) og trekkbil (1.h.). Hentet fra nettsiden til Arbogen
Transport bttp:/ [ arbogen.no/ biler.php

2.4  Varegruppering

I deler av analysen fordeles nzringstrafikk- og transport pa varegrupper. Ettersom vi
bruker flere datakilder som ikke nedvendigvis har lik varegruppering har vi gjort noen
tilpasninger for 4 fa s hoy konsistens mellom datasettene som mulig. De ulike
varegrupperingene som brukes presenteres under. Vi har sortert inndelingene etter samme
kriterier, slik at ssammenliknbare varegrupper synliggjores.

Undersokelsen med sma godsbiler skiller mellom folgende varegrupper:

e Nearingsmidler (matvarer, drikkevarer, tobakk eller lignende)
e Stykkgods (miks av vareslag som blir transportert sammen)

e DPost og pakker

e Papirprodukter (aviser, trykksaker, boker, papir eller lignende)

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 9
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e Byggeprodukter (glass, keramikk og porselensvarer, sement kalk, gips, stillaser og
andre bygningsmaterialer, treprodukter, osv.)

e Maskiner og utstyr (hvitevarer, brunevarer, kontormaskiner, elektriske apparater,
maskinverktoy eller lignende)
e Andre typer gods eller varer
For varestremmer og transport med store godsbiler har vi detaljert informasjon om
neringsgruppe. Vi har likevel valgt 4 gjore en aggregering av naringsgruppe til varegruppe.
Grupperingen er en videre aggregering av varegruppene i nasjonal godstransportmodell:
e Matvarer: Dyrefor, Drikkevarer, Matvarer konsum, Jordbruksvarer,
e Termovarer: Bearbeidet fisk, Termovarer, konsum, Fryst fisk og sjomat, Fersk fisk
og sjomat, Innsatsvarer termo, Frukt, gront, blomster og planter
e TForbruksvarer: Hoyverdivarer, Forbruksvarer, Elektrisk utstyr, Trykksaker
e Byggevarer: Sement og kalk, Byggevarer, Trelast og trevarer, Andre ravarer

e Industrivarer: Kunstgjodsel, Transportmidler, Maskiner og verktoy, Papir, Flis og
tremasse, Tommer og produkter fra skogbruk, Plast og gummi, Metallvarer, Andre
metaller, Jern og stal, Organiske ravarer, Levende dyr

¢ Kjemiske produkter

e Massetransport og avfall: Avfall og gjenvinning, Mineraler, Stein, sand, grus, pukk
og leire, Kull, torv og malm

e Vit bulk: Bitumen, Raffinerte petroleumsprodukter, Naturgass, Petroleum
uraffinert

e Tomkjoring
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3 Kjgretgyparken i Oslo og Akershus

Ved hjelp av data fra Autosys og de periodiske kjoretoykontrollene (se kap. 2.1.1) beskriver
vi godsbilparken i Oslo og Akershus. Selv om kjoretoy registrert i Oslo og Akershus ikke
nedvendigvis kjorer der, kan en oversikt over bilparken i Osloomradet vare relevant for
utformingen av mulige tiltak og virkemidler i Oslo. Senere i rapporten vil vi vise at
brorparten av kjoringen med sma godsbiler 1 Oslo gjores med kjoretoy som regelmessig
starter 1 Oslo eller Akershus og at brorparten av kjoringen med store godsbiler 1 Oslo
skyldes transport mellom enheter i Oslo eller mellom Oslo og Akershus (se kapittel 4.2).
Dette underbygger kartleggingens relevans.

Kartleggingen bestar av deskriptiv statistikk som inkluderer kjoretoyparkens storrelse og
arlig kjorelengde fordelt pa kjoretoykategori, eieform, drivstoff og Euroklasse. Alle tall er
for 2015.

3.1 Antall kjgretegy og kjarte kilometer

Tabell 3.1 viser antall kjoretoy registrert i Oslo og Akershus per 31.12.2015 samt hvordan
disse fordeler seg pa utvalgte kjoretoykategorier (se delkapittel 2.3 for en beskrivelse av
disse).

Tabel] 3.1: Antall kjoretoy registrert i Oslo og Akershus per 31.12.2015 fordelt pa kjoretoykategor.
Datakilde: Antosys.

. : Oslo Akershus

Kjaretaykategori - -

Antall biler Andel Antall biler Andel
Sma varebiler 55219 66,6 % 35554 63,3 %
Store varebiler 19 336 23,3 % 10515 18,7 %
Sma kombinerte biler 1011 12% 1439 2,6 %
Store kombinerte biler 385 0,5% 606 1,1%
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 1761 21% 2045 3,6%
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 4 059 49 % 4 909 8,7 %
Tankbil 221 0,3% 147 0,3%
Trekkbiler 912 1,1% 916 1,6 %
Totalt 82 904 100 % 56 131 100 %

Det er registrert et betydelig antall godsbiler i Oslo og Akershus. Begge steder er det
registrert flest varebiler (bdde sma og store varebiler). Akershus har en noe hoyere andel
kombinertbiler og lastebiler med 3,5 tonn nyttelast eller mer sammenliknet med Oslo.

Tabell 3.2 viser arlig kjorte kilometer for kjoretoyene presentert i tabell 3.1 samt hvordan
kilometerne fordeler seg pa kjoretoykategori og mellom Oslo og Akershus.
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Tabell 3.2: Arlig kjorte kilometer med kjoretoy registret i Oslo og Akershus per 31.12.2015 fordelt pai
kjoretgykategors. Tall i millioner kilometer. Datakilde: Autosys og de periodiske kjoretgykontrollene.

Oslo Akershus

Kjeretgykategori Antall mill. Antall mill.

kilometer Andel kilometer Andel
Sma varebiler 879 59,3 % 578 55,6 %
Store varebiler 353 23,8 % 199 19,2 %
Sma kombinerte biler 11 0,8 % 17 1,7%
Store kombinerte biler 3 0,2% 5 0,5 %
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 26 1,8% 27 2,6 %
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 136 9,2% 144 13,8 %
Tankbil 10 0,7% 6 0,6 %
Trekkbiler 63 4,3% 63 6,0 %
Totalt 1483 100 % 1039 100 %

Tabellen viser at antall kjorte kilometer henger sammen med antall biler: sma varebiler star
for den storste andelen av trafikkarbeidet i bide Oslo og Akershus. Samtidig ser vi at store
godsbiler har en storre andel kjorte kilometer enn antall biler. Dette skyldes at store
godsbiler 1 storre grad brukes i langtransport, mens sma godsbiler brukes mer lokalt, blant
annet i forbindelse med sisteleddsdistribusjon og servicetjenester.

Totalt antall kjorte kilometer pavirkes bade av antall kjeretoy og av hvor langt de kjorer. 1
gjennomsnitt kjorer godsbilene registrert i Akershus 600 km lengre enn godsbilene
registrert 1 Oslo per ar. Vi understreker at selv om bilene er registret i Oslo eller Akershus
betyr ikke dette at all kjoring foregar her.

Autosys inneholder et leasingproblem som er at leasede kjoretoy er registrert pa bedriften
som leaser ut kjoretoyet, ikke pa brukeren. I tilfeller der bedriften holder til i et annet
geografisk omride enn brukeren, kan registreringssted i Autosys vaere misvisende. Vi
kjenner til at det i Oslo eller Akershus er mange leasingselskaper. Selv om
leasingproblematikken er forsekt korrigert for, er det hoyst trolig fortsatt en betydelig grad
av leasingsproblematikk i Autosysdataene. Dette medforer at antall biler registrert 1 Oslo og
Aksershus er noe overrepresentert. Vi kjenner ikke til hvordan leasingproblematikken
fordeler seg over kjoretoytype.

Funn:
Per 31.12.2015 var det registrert flere godskjoretoy i Oslo enn i Akershus.

I gjennomsnitt kjorer sma varebiler registrert i Oslo totalt 15 900 km per ir, store
varebiler kjorer 18 250 km og sma lastebiler kjorer 14 750 km.

Tilsvarende tall for lastebiler med 3,5 tonn nyttelast eller mer, tankbiler og trekkvogner
er henholdsvis 33 500 km, 45 250 km og 69 000 km.

Sma kjoretoy registrert i Akershus kjorer marginalt mer enn tilsvarende kjoretoy
registrert i Oslo, mens store kjoretoy registrert i Akershus kjorer noe mindre.

Store godsbiler kjorer i gjennomsnitt lengre enn sma godsbiler. Dette gjelder bade

kjoretoy registrert i Oslo og i Akershus.
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3.2 Kjgretgyenes eieform

Figur 3.1 viser eieform for bilene i Oslo og Akershus. Vi skiller mellom biler som er
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registrert eid av private aktorer og av foretak. Det kommer tydelig frem av figuren at det

samlet er flest biler som er eid av foretak, spesielt 1 Oslo.
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Figur 3.1: Antall biler etter eieform fordelt pa Oslo og Akershus per 31.12.2015. Datakilde: Auntosys.

Privat

Foretak

Akershus

Tabell 3.3 og 3.4 viser hvordan eieforholdet til kjoretayene i Oslo og Akershus fordeler seg
pa kjoretoykategori. Tallene 1 Tabell 3.3 illustrerer antall kjoretoy som er privateid og antall
som er eid av et foretak. Tabell 3.4 viser tilhorende andeler.

Tabel] 3.3: Antall biler fordelt pa kjoretoykategors, type eier (privat eller foretak) og om bilene er registrert i Oslo
eller Akershus. Tall per 31.12.2015. Datakilde: Antosys.

Ki K . Oslo Akershus
Joretaykategori Privat Foretak Privat Foretak
Sma varebiler 6 655 48 564 15 663 19 891
Store varebiler 1507 17 829 2829 7 686
Sma kombinerte biler 668 343 1230 209
Store kombinerte biler 221 164 498 108
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 258 1503 731 1314
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 188 3871 567 4342
Tankbil 3 218 3 144
Trekkbiler 21 891 36 880
Totalt 9521 73 383 21 557 34574
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018 13
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Tabell 3.4: Andeler av antall biler fordelt pa kjoretoykategori, type eier (privat eller foretak) og om bilene er
registrert i Oslo eller Akershus. Tall per 31.12.2015. Datakilde: Autosys.

Kjaretaykategori Oslo Akershus

Andel privat  Andel foretak Andel privat Andel foretak
Sma varebiler 12% 88 % 44 % 56 %
Store varebiler 8 % 92 % 27 % 73 %
Sma kombinerte biler 66 % 34 % 85 % 15%
Store kombinerte biler 57 % 43 % 82 % 18 %
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 15 % 85 % 36 % 64 %
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 5% 95 % 12 % 88 %
Tankbil 1% 99 % 2% 98 %
Trekkbiler 2% 98 % 4% 96 %
Totalt 11% 89 % 38 % 62 %

I Oslo er forskjellen pa eiertype storst for sma varebiler der antallet foretakseide biler er
mer enn det sjudobbelte av privateide. For samme kategori i Akershus er forskjellen
betydelig mindre. Kun for kategoriene sma og store kombinerte biler er antallet privateide
biler storre enn foretakseide, dette gjelder bade for Oslo og Akershus. Tabell 3.5 viser
hvordan trafikkarbeidet fordeler seg pa eierforhold og kjoretoykategorier.

Tabell 3.5: Arlig kjorte kilometer (mill km) fordelt pa kjoretoykategori, type eier (privat eller foretak) og om bilene
er registrert i Oslo eller Akershus. Tall per 31.12.2015. Datakilde: Antosys og de periodiske kjoretoykontrollene.

. : Oslo Akershus

Kjaretgykategori - -

Privat Foretak Privat Foretak
Sma varebiler 91 789 238 340
Store varebiler 24 329 49 151
Sma kombinerte biler 7 4 14 3
Store kombinerte biler 1 2 4 1
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 2 25 6 21
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 1 136 3 141
Tankbil 0 10 0 6
Trekkbiler 1 63 0 63
Totalt 126 1357 314 726

Igjen ser vi at kjorte kilometer samsvarer med antall biler innenfor de ulike kategoriene. Av
kjoretoyene registrert i Oslo star foretakseide biler for mesteparten av det totale
trafikkarbeidet (beregnet til 92%).

Funn:

Per 31.12.2015 var det flere foretakseide kjoretoy i Oslo og Akershus enn privateide

kjoretoy.

Foretakseide biler registrert i Oslo kjorte i gjennomsnitt 18 493 km per ar og privateide

13 229 km.

Tilsvarende tall for Akershus var 20 985 km for foretakseide og 14 554 km for privateide

biler.
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3.3  Drivstofftype

Tabell 3.6 og 3.7 gir informasjon om henholdsvis antall biler og kjorelengde for
godskjoretoy registrert i Oslo fordelt pa kjoretoykategori og drivstofftype. Bensin- og
dieselhybrid inkluderer el-/bensinhybrid og el-/dieselhybrid.

Tabell 3.6. Antall biler registrert i Oslo fordelt pa kjoretoykategori og drivstofftype. Tall per 31.12.2015.
Datakilde: Autosys.

Kjgretaykategori Bensin Diesel d?:;eslhn);b?'?d Elektrisk Gpaalsr;f?ng Totalt

Sma varebiler 2862 51457 6 770 124 55219
Store varebiler 160 19176 19 336
Sma kombinerte biler 206 805 1011
Store kombinerte biler 112 272 1 385
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 118 1642 1 1761
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 1 3996 1 1 46 4 045
Tankbil 221 221
Trekkbiler 912 912
Totalt 3459 78481 8 771 171 82 890
Andel 42% 94,7% 0,0% 0,9% 0,2% 100 %

14 kjoretoy er klassifisert under annet drivstoff i Autosys og ikke inkludert i tabellen. Alle de
14 er lastebil med 3,5 tonn nyttelast eller mer. Dersom disse hadde vart inkludert ville
totalt antall kjoretoy vart 82 904.

Tabell 3.7: Arlig kjorte kilometer (mill km) for biler registret i Oslo fordelt pé kjoretoykategori og drivstoffiype. Tall
per 31.12.2015. Datakilde: Autosys og de periodiske kjoretgykontrollene.

Kjgretaykategori Bensin Diesel gi%gfailrlll-yg%d Elektrisk S:?zisfigg Totalt

Sma varebiler 29,3 837,1 0,1 11,6 1,3 879,3
Store varebiler 0,6 352,3 353,0
Sma kombinerte biler 1,9 9,4 11,4
Store kombinerte biler 0,7 2,4 0,0 3,1
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 1,0 25,4 0,0 26,3
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 0,0 134,9 0,0 0,0 1,1 136,1
Tankbil 10,1 10,1
Trekkbiler 63,5 63,5
Totalt 33,6 14351 0,1 11,6 2,4 14827
Andel 23% 96,8% 0,0% 0,8 % 0,2% 100 %

Bade totalt og for hver enkelt kjoretoykategori er det flest dieselbiler. Det er samtidig verdt
a nevne at alle de elektriske bilene (bortsett fra én) er sma varebiler. Kjorte kilometer
korrelerer svart godt med antall biler, og viser at dieselbiler star for mesteparten av
trafikkarbeidet utfort av godsbiler registrert i Oslo.

Tabell 3.8 og 3.9 gir samme informasjon som de to tabellene over, men for Akershus.
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Tabell 3.8: Antall biler registrert i Akershus fordelt pa kjoretoykategori og drivstofftype. Tall per 31.12.2015.
Datakilde: Autosys.

Kjgretaykategori Bensin  Diesel d?:;eslhn);b?'?d Elektrisk %%?;f?ng Totalt

Sma varebiler 3135 32017 1 369 32 35554
Store varebiler 178 10337 10515
Sma kombinerte biler 299 1140 1439
Store kombinerte biler 191 413 2 606
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 294 1750 1 2045
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 17 4770 1 98 4 886
Tankbil 147 147
Trekkbiler 916 916
Totalt 4114 51490 4 369 131 56 108
Andel 73% 91,8% 0,01 % 0,7% 0,2% 100 %

23 kjoretoy er klassifisert under annet drivstoff 1 Autosys og ikke inkludert i tabellen. Alle er
lastebil med 3,5 tonn nyttelast eller mer. Dersom disse hadde vart inkludert ville totalt
antall kjoretoy vert 56 131.

Tabell 3.9: Arlig kjorte kilometer (mill km) for biler registrert i Akershus fordelt pi kjoretoykategori og
drivstofftype. Tall per 31.12.2015. Datakilde: Autosys og de periodiske kjoretgykontrollene.

Kjgretaykategori Bensin Diesel d?g:e?lit?);bor?d Elektrisk %%?;f?ng Totalt

Sma varebiler 30,1 540,8 0,0 6,8 0,3 578,0
Store varebiler 0,9 198,4 199,3
Sma kombinerte biler 2,3 14,9 17,2
Store kombinerte biler 1,4 3,9 0,0 5,3
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 2,5 24,2 0,0 26,7
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 0,0 141,4 0,0 1,7 143,1
Tankbil 6,1 6,1
Trekkbiler 62,9 62,9
Totalt 37,3 992,5 0,1 6,8 20 10386
Andel 3,6 % 95,6 % 0,0% 0,7% 0,2% 100 %

Tallene for Akershus samsvarer i stor grad med tallene for Oslo. Over 90% av bilene
registrert i Akershus er dieseldrevet, og de star for den storste andelen kjorte kilometer.
Forskjellen mellom bensin og diesel er storst for store lastebiler og store varebiler (relativt
sett). Dette skyldes blant annet at det nesten ikke er noen store godsbiler med bensinmotor
Alle elektriske godsbilene registrert i Akershus er sma varebiler. Elektriske varebiler star
kun for 0,7% av det totale trafikkarbeidet blant registrerte kjoretoy i Akershus.

Per 31.12.2015 var hoveddelen av kjoretoyene registrert i Oslo og Akershus dieseldrevne.
Av de elektriske bilene var alle (bortsett fra en) smé varebiler.

I gjennomsnitt kjorte dieseldrevne biler registrert 1 Oslo totalt 18 286 km per ar, og
dieseldrevne biler registrert i Akershus 19 276 km per ar.
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3.4 Euroklasse

Tabell 3.10 illustrerer hvordan godskjeretoy registrert i Oslo fordeler seg pa
kjoretoykategori og Euroklasse. Ett av kjoretoyene som var klassifisert som 0-
utslippskjoretoy var registrert med drivstofftype diesel. Dette tyder pa en feilkoding 1
Autosys og vi fjernet derfor denne bilen fra tabellen over. Totalt antall biler ville med
inkludering av dette kjoretoyet vart 82 904.

Tabell 3.10: Antall kjoretoy registrert i Oslo fordelt pa kjoretoykategori og Eunroklasse. Tall per 31.12.2015.
Datakilde: Antosys.

Kjgretaykategori Euroeal‘dc;% Euro 4 Euro 5 Euro 6 O-utslipp Totalt
Sma varebiler 5312 11713 34 595 2828 771 55219
Store varebiler 1889 3576 13 504 367 19 336
Sma kombinerte biler 919 92 1011
Store kombinerte biler 368 17 385
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 790 306 531 134 1761
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 1035 773 1485 765 1 4 059
Tankbil 69 23 102 27 221
Trekkbiler 104 115 300 392 911
Totalt 10486 16 615 50517 4513 772 82903
Andel 126% 20,0% 60,9 % 54 % 0,9% 100,0 %

Tabell 3.11 viser antall kjorte kilometer innenfor hver gruppering.

Tabell 3.11: Arlig kjorte kilometer (mill km) for kjoretay registrert i Oslo fordelt pé Kjoretoykategori og
Euroklasse. Tall per 31.12.2015. Datakilde: Autosys og de periodiske kjoretoykontrollene.

Kjgretaykategori Eur083|dorg Euro 4 Euro 5 Euro 6 O-utslipp Totalt
Sma varebiler 59 200 599 10 12 879
Store varebiler 24 70 257 2 353
Sma kombinerte biler 10 1 11
Store kombinerte biler 3 0 3
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 7 6 12 2 26
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 16 26 69 26 0 136
Tankbil 1 1 7 1 10
Trekkbiler 3 7 27 27 63
Totalt 123 310 970 69 12 1483
Andel 83% 20,9% 65,4 % 4,6 % 0,8 % 100,0 %

Tallene for antall kjoretoy viser at alle Euroklassene er representert blant kjoretoyparken 1
Oslo, men at det er en klart storst andel av Euro 5-kjoretoy. Det er noksa fa Euro 6- og 0-
utslippskjoretoy (totalt 6,3% av antall kjoretoy registrert 1 Oslo). Flertallet av disse er 1
kategorien sma varebiler. Samlet antall kjorte kilometer er ogsa hoyest for Euro 5-kjoretoy,
som star for flere kilometer enn de andre grupperingene til ssmmen. O-utslippskjoretoy star
for kun 0,8% av trafikkarbeidet for biler registrert i Oslo. Tabell 3.12 og 3.13 gir tilsvarende
informasjon for kjoretoy registrert i Akershus.
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Tabel] 3.12: Antall kjoretoy registrert i Akershus fordelt pa kjoretoykategori og Euroklasse. Tall per 31.12.2015.

Datakilde: Autosys.

Kjgretaykategori Euroe3|dorg Euro4 Euro5 Euro6 O-utslipp Sum
Sma varebiler 7 828 12779 13601 969 377 35554
Store varebiler 2173 3095 5086 160 10514
Sma kombinerte biler 1350 89 1439
Store kombinerte biler 591 15 606
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 1328 327 306 81 2042
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 1 860 942 1431 673 4 906
Tankbil 52 16 55 24 147
Trekkbiler 146 146 365 259 916
Sum 15 328 17409 20844 2166 377 56124
Andel 27,3 % 31,0% 371% 39% 0,7% 100 %

Sju av kjoretoyene som var klassifisert som O-utslippskjoretoy var registrert med
drivstofftype diesel eller bensin. Dette tyder pa en feilkoding i Autosys og vi fjernet derfor
disse bilene fra tabellen over. Totalt antall biler ville med inkludering av disse kjoretoyene

vert 56 131.

Tabell 3.13: Arlig kjorte kilometer (mill km) for kjoretoy registrert i Akershus fordelt pi kjoretoykategori og
Euroklasse. Tall per 31.12.2015. Datasett: Autosys og de periodiske kjoretgykontrollene

Kjgretaykategori Euroe3|dorg Euro 4 Euro5 Euro 6 O-utslipp Totalt
Sma varebiler 93 228 246 4 7 578
Store varebiler 28 65 105 1 199
Sma kombinerte biler 16 2 17
Store kombinerte biler 5 0 5
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 11 6 7 2 27
Lastebil = 3,5 tonn nyttelast 26 30 62 26 144
Tankbil 1 1 4 1 6
Trekkbiler 5 8 31 19 63
Totalt 185 340 456 52 7 1039
Andel 17,8 % 32,7% 43,8 % 50 % 0,7% 100 %

Det er registrert flest Euro 5-kjoretoy ogsa i Akershus, men Euroklassen er ikke like
dominerende som 1 Oslo. Av Euro 6-kjoretoyene star lastebil med 3,5 tonn nyttelast eller
mer og trekkbiler for brorparten (4,3% av totalt 5%) av det totale trafikkarbeidet. O-
utlipppskjoretay finnes utelukkende i kategorien sma varebiler. Atlig kjorte kilometer
fordeler seg jevnt over Euroklasse 3, 4 og 5. Euro 6 og O-utslippskjoretoy stir til sammen

for kun 5,7% av det totale trafikkarbeidet.

Funn:

Flertallet av kjoretoyene registrert i Oslo og Akershus per 31.12.2015 var Euro 5-kjoretoy.

I gjennomsnitt kjorte Euro 5-kjoretoy registrert i Oslo totalt 19 201 km per ar, og Euro 5-
kjoretoy registrert i Akershus 21 855 km per ar.

Euro 6-kjoretoy registrert i Oslo kjorte i gjennomsnitt 15 213 km per ar. Tilsvarende kjorte
Euro 6-kjoretoy registrert i Akershus 24 130 km per ar.
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4  Neeringstrafikk i Oslo

Ulempen med a fokusere pa kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus, som 1 kapittel 3,
er at kjoretoyene ikke nedvendigvis har utfert all kjoring her eller kjort i Oslo i det hele tatt.
Vi kan heller ikke, ved 4 se pa data fra kjoretoyparken alene, vite hva formalet med
kjoringen er. For 4 forstd mer av naringstrafikken i Oslo presenterer vi tall for vare- og
trafikkstrommer 1 kommunen. Formalet er a kartlegge omrader med store varestrommer,
naringstrafikk og hvilke kjoretoy som kan knyttes til ulike aktiviteter. Vi skiller mellom
varetransport og servicetransport.

Sa vidt vi kjenner, er det ingen datakilder som gir et komplett bilde av naringstrafikken i et
byomrade. Analysen tar derfor utgangspunkt i flere datakilder. Dette inkluderer tall fra
lastebilundersokelsen, undersokelsen om sma godsbiler, varetransportundersokelsen og
utenrikshandelsstatistikken. Samtlige er samlet inn av SSB, og er nermere beskrevet 1
kapittel 2. Data fra lastebilundersokelsen, varetransportundersokelsen og
utenrikshandelsstatistikken er relevant for varetransport mens undersokelsen om sma
godsbiler er relevant for bade varetransport og servicetransport. Selv om det er
trafikkstrommene som medferer utfordringer 1 bybildet, er det viktig a huske pé at de er en
direkte konsekvens av tilbud og ettersporsel etter varer. For varetransporten presenterer vi
derfor data for bade varestrommer og trafikkstremmer.

4.1 Varestrgammer

Informasjon om varestremmer til og fra enheter 1 Oslo kommune er hentet fra
varetransportundersokelsen og utenrikshandelsstatistikken. For 4 fa en oversikt over
hvordan varestremmene fordeler seg over avsendere og mottakere i kommunen illustrerer
vi storrelsene som kakediagram i kart. Nar vi presenterer tall for et sa detaljert geografisk
niva som vi gjor under blir detaljene noe usikre. Hovedtrekkene er det derimot grunn til 4
tro at stemmer.

Den geografiske fordelingen av avsender- og mottakerpostnummer for
innenriksforsendelser registrert i varestromsundersokelsen vises i figur 4.1. Hvert av
kakediagrammene representerer et postnummer. Sammen viser de hvilke omrader som har
store varestrommer samt hvilke varegrupper som utmerker seg i de ulike omradene. Store
kaker betyr store varemengder, og hver farge representerer en varegruppe.
Kakediagrammene kan sammenliknes innad i kartene, men ikke mellom kartene.
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Figur 4.1: Geografisk fordeling av inngaende og utgaende varemengder (i tonn) i Oslo fordelt pa aggregerte
neringsgrupper. 1 aremengdene er innenriksforsendelser. Datakilde: 1V aretransportundersokelsen 2074.

Fra figur 4.1. ser vi at Groruddalen har relativt store varemengder totalt, og per
postnummer. Det er mye industrivarer og massetransport i Groruddalen relativt til andre
omrader i Oslo, men ogsa betydelige mengder forbruksvarer og matvarer. I Oslo sentrum
finner vi mange postnumre med relativt sma varemengder. Dette er i hovedsak matvarer og
forbruksvarer.

Selv om varetransportundersokelsen 2014 fanger opp store deler av varestrommene til og
fra Oslo kommune gir den ikke et fullstendig bilde av varestremmene. Dette skyldes at
utenrikshandelen ikke er inkludert i1 varetransportundersokelsen, og at brorparten av
varestrommer til/fra byggenaringen ikke fanges opp. Sistnevnte kan delvis forklares av at
det er vanskelig 4 stedfeste hvor varestremmene til byggenaringen gar. Dette gjelder blant
annet hvem som sender/mottar varene, da det gjores fi og darlige oppfolginger av
avsender og mottaker av forsendelsene. I tillegg flytter disse varestreommene seg med
byggeprosjekt. Manglende utenrikshandel kan vi derimot korrigere for ved 4 inkludere tall
fra utenrikshandelsstatistikken (2014). Figur 4.2 tilsvarer 4.1, men inkluderer import og
eksport.
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Figur 4.2: Geografisk fordeling av inngaende og utgaende varemengder (i tonn) i Oslo fordelt pa aggregerte
neeringsgrupper. 1 aremengdene er innenriks- og utenriksforsendelser. Datakilde: 1 aretransportundersokelsen 2014
og Utenrikshandelen (2074).

Fra figur 4.2 ser vi at tonnmengden som gar over Oslo havn og Groruddalen oker betydelig
nar vi inkluderer utenrikshandelen. Det er ogsa noen andre postnumre som fér betydelig
okte volum (tonnmengder). Vi ser at det er sxrlig postnumre med store volumer av
«massetransport og avfally som eker nar vi inkluderer utenrikshandelen. Dette kan skyldes
at registrert mottaker av forsendelsene er bedriftens hovedkontor istedenfor faktisk
mottakersted. Det kan ogsa skyldes feil postnummer.

Forskjellen mellom transportmengdene som inngar i innenriks- og utenriksforsendelsene er
illustrert i figur 4.3 og oppsummert i tabell 4.1.
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Figur 4.3: Geografisk fordeling av forskjellen mellom innenriks (mottaker/ avsender) og utenrikes (import/ eksport)
varemengder (i tonn) i Oslo. Datakilde: VV aretransportundersokelsen 2014 og Utenrikshandelen (2014).

Figur 4.3 viser tonnmengder fra innenriks- og utenriksleveranser, og illustrerer forskjellene
mellom postnummer. De ulike sendingstypene er avsender og mottaker (innenriks) og
eksport og import (utenriks). Mottaker og import er begge inngiende, mens avsender og
eksport er utgdende. Figuren illustrerer at det er import og utgaende innenriksforsendelser
som utgjor de storste varemengdene i Oslo. Det er noksa lite eksport fra Oslo, noe vi ogsa
ser i tabell 4.1. Figuren viser ogsa at det stort sett er inngaende forsendelser 1 Oslo sentrum,
og noe overvekt av utgaende forsendelser fra Groruddalen.

Tabell 4.1 viser tonnmengder for Oslo fordelt pa aggregerte neringsgrupper, om varene er
inngiende (mottaker) eller utgdende (avsender) og om det er innenriksleveranser (VIU)
eller utenriksleveranser (import/eksport). Tabellen underbygger at de storste varemengdene
til/fra Oslo er import fra utlandet og innenriksforsendelser fra Oslo. Totalt finner vi nesten
12 millioner tonn til mottakere i Oslo og rett over 8 millioner tonn fra avsendere 1 Oslo.
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Tabel] 4.1: Antall tonn (i tusen) til og fra enbeter i Oslo kommune. Fordelt pa aggregerte naringsgrupper, innenriks
eller utenriks og om tonnmengdene er inngdende eller ntgaende. Datakilde: V aretransportundersokelsen 2014 og
Utenrikshandelsstatistikken (2014).

Mottaker Avsender Mottaker Avsender

(VTU) (VTU) (import) (eksport)
Matvarer 762 1407 411 18
Termovarer 317 421 606 46
Forbruksvarer 691 2027 419 45
Byggevarer 467 258 616 68
Industrivarer 919 1416 1710 366
Kjemiske produkter 143 401 861 83
Massetransport og avfall 286 290 1843 32
Vatbulk 825 1176 962 9
Totalt 4410 7 396 7427 667

Funn:

Industriomrader, som Groruddalen, har relativt store varemengder totalt, og per
postnummer.

Det er mye industrivarer og massetransport 1 Groruddalen relativt til andre omrader i
Oslo.

I Oslo sentrum finner vi mange postnumre med relativt sméd varemengder. Dette er 1
hovedsak matvarer og forbruksvarer.

Det er overvekt av inngaende forsendelser til Oslo sentrum, og utgaende forsendelser
fra Groruddalen.

4.2  Neeringstrafikk og naeringstransport

Videre presenteres tall for neringstrafikk og -transport i Oslo. Vi inkluderer sma og store
godsbiler fra henholdsvis undersokelsen med sma godsbiler og lastebilundersokelsen.
Forstnevnte inneholder transporter fra 2014-2015 og sistnevnte for 2016. Det er noen
ulikheter 1 datasettene som gjor at vi velger a presentere tallene i separate tabeller. Den ene
ulikheten gjelder varegruppering og den andre rapportering av transportomfang.

For ulikheter mellom varegruppering viser vi til kapittel 2.4. Hva gjelder ulik rapportering
av transportomfang har man 1 undersokelsen med sma godsbiler bedt respondentene fylle
inn antall kjorte kilometer i rapporteringsuken fordelt pa fylker, samt postnummeret hvor
turen som regel starter. Dette innebzrer at vi kjenner antall kjorte kilometer med sma
godsbiler 1 Oslo kommune og hvor de starter, men ikke hvor turene stopper. For sma
godsbiler presenteres derfor antall kjorte kilometer innenfor Oslos grenser, samt en
oversikt over hvor turene som regel starter.

Lastebilundersokelsen inneholder pa sin side informasjon om antall kjorte kilometer,
transporterte tonn, naringsgruppe og start-/stoppested. Vi kan detfor presentere antall
kjorte kilometer og transporterte tonn til og fra enheter i Oslo, samt internt 1 Oslo.
Utfordringen er at vi ikke kjenner til hvor mange av turens kilometere som kjores 1 Oslo,
og hvor mange som kjores utenfor Oslo. Av den grunn presenterer vi antall turer
istedenfor kjorte kilometer for store godsbiler i Oslo.
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4.2.1 Sma godsbiler

For nzringstrafikk- og transport med sma godsbiler skiller vi mellom aktivitet knyttet til
levering av varer (distribusjon og linjetransport) og servicetjenester (handverker- og
servicetjenester med og uten last). Alle tall som presenteres er oppskalerte totaltall basert pa
data fra utvalgsundersokelsen med sma godsbiler (se ogsa delkapittel 2.1.2). Tallene er
oppskalert etter antall kjorte kilometer. Oppskalert antall biler er derfor mer usikkert enn
oppskalert antall kjorte kilometer.

Vi starter med et bilde av omfanget av varelevering og servicetjenester med sma godsbiler
fordelt pa kjoretoytype, for vi viser fordelingen pa Euroklasse og drivstofftype.

Antall kjgretgy og kjgrte kilometer

Tabell 4.2 presenterer antall kjoretoy, kjorte kilometer i alt og transportert mengde med
smé godsbiler i Oslo i 2014/2015.

Tabell 4.2: Antall biler, millioner kjorte kilometer og transportert mengde i tusen tonn med smdi godsbiler i Oslo
Jfordelt pa kjoretoytype og transporttype. Tallene er oppskalert til d representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2.
kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen med smd godsbiler 2014-2015.

Servicetjenester Varelevering

Antall Mill. km Tusen Antall Mill. km Tusen

biler (i alt) tonn biler (i alt) tonn
Sma varebiler 32 608 320 362 7 127 52 704
Store varebiler 13 632 131 468 4 866 72 375
Sma kombinerte biler 886 4 12 355 2 53
Eitl(é:'e kombinerte 593 4 8 ) ) )
h?ﬁﬁg's'f 3,5 tonn 973 7 74 1170 12 103
Ukjent 1207 27 8 41 0 1
Totalt 49 898 493 931 13 560 138 1326

Fra tabellen ser vi at sma og store varebiler utmerker seg med flest kjoretoy, flest kjorte
kilometer 1 alt og flest transporterte tonn i Oslo. Det er flere sma godsbiler som brukes ved
servicetjenester enn til varelevering. Biler med ukjent kjoretoytype er observasjoner vi ikke
kan finne igjen i motorvognregisteret over godskjoretoy. Fra SSB har vi fatt opplyst om at
omregistrering fra varebil til personbil har vist seg 4 vare arsaken 1 mange tilfeller.

Tabell 4.3 fordeler kjorte kilometer og transportmengde fra tabell 4.2 pa naringsgrupper. I
tillegg til kjorte kilometer i alt vises kjorte kilometer med last. Avviket mellom millioner km
1 alt og millioner km med last er tomkjoring.
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Tabell 4.3: Transportert mengde i tusen tonn og kjorte kilometer i alt og med last med smd godsbiler i Oslo
kommune fordelt pa varegruppe og transporttype. Lallene er oppskalert til a representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1.
0g 2. kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen med smd godsbiler 2014-2015.

Servicetjenester Varelevering
Mill km Mill km Tusen Mill km Mill km Tusen
(i alt) (med last) Tonn (i alt) (med last) Tonn
Neeringsmidler - - - 26 24 726
Stykkgods 15 6 20 12 10 48
Post og pakker 2 2 1 18 16 44
Papirprodukter 0 0 0 11 10 130
Byggeprodukter 164 114 445 11 8 59
Maskiner og utstyr 99 86 174 6 6 60
Andre typer varer 105 98 291 53 46 260
Ingen last 108 - - - - -
Totalt 493 306 931 138 120 1326

Tabell 4.3 viser at naeringsmidler (matvarer, drikkevarer, tobakk eller lignende) utgjor de
storste transportmengdene ved varelevering, mens man for servicetjenester primart finner
varer som kan knyttes til handverksarbeid, eksempelvis byggeprodukter og maskiner og
utstyr. Nest siste rad i tabell 4.3 viser kjoring uten last. Dersom vi sammenlikner totaltallene
for millioner kjorte kilometer i alt og millioner kjorte kilometer med last ser vi at det
utfores flere kilometer uten last enn det som er rapportert i undersokelsen. Ved 4 finne
andelen trafikkarbeid med last utgjor av trafikkarbeid i alt kan vi finne
tomkjoringsprosenten. Dette er vist i tabell 4.4.

Tabell 4.4: Tomkjoringsprosenter fra varetransport med smd godsbiler fordelt pa varegrupper og transporttype.
Tallene er oppskalert til d representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1. 0g 2. kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen
med sma godsbiler 2014-2015.

Servicetjenester Varelevering
Neeringsmidler - 8 %
Stykkgods 59 % 16 %
Post og pakker 0% 10 %
Papirprodukter 0% 16 %
Byggeprodukter 31 % 26 %
Maskiner og utstyr 13% 4%
Andre typer varer 7% 13%
Ingen last 100 % -

Tabellen viser at tomkjoringsprosenten varierer for de ulike naringsgruppene.
Byggeprodukter skiller seg ut med hoye tomkjoringsandeler bade ved servicetjenester og
varelevering.

Tomkjoringsandeler er interessante fordi de gir en indikasjon pa hvor mye av kjoringen
som foregar uten last. Utfordringer er at vi ikke vet om tomkjeringen skyldes darlig
planlegging eller om det er en nedvendig del av oppdraget. Et eksempel pi sistnevnte er
returtransporter som ikke utnyttes pga. retningsskjeve varestrommer, eller servicetransport
hvor varene er montert eller installert hos kunde. Merk at tomkjoringsprosenten ikke tar
hensyn til frakt av utstyr som er noedvendig for a utfere et arbeid, eksempelvis ved
handverkertjenester.
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Tabell 4.5 viser hvor turene med sma godsbiler som regel starter. Vi presenterer andeler av
antall biler og kjorte kilometer i Oslo 1 prosent. Andelene er beregnet fra totalt antall biler
og samlet kjorte kilometer i Oslo.

Tabell 4.5: Andel smdi godsbiler og kjorte kilometer i Oslo fordelt pa transporttype og fylke turer med kjoretoy som
regel starter i. Tallene er oppskalert 17l a representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Datakilder:
Undersokelsen med sma godsbiler 2014-2015.

Servicetjenester Varelevering
Fylke Biler Km i alt Biler Km i alt
Dstfold 7% 5% 2% 2%
Akershus 33% 26 % 27 % 25 %
Oslo 47 % 56 % 53 % 56 %
Hedmark 2% 1% 1% 1%
Oppland 1% 1% 4% 3%
Buskerud 5% 3% 6 % 8%
Vestfold 2% 1% 2% 1%
Telemark 0% 0% 2% 2%
Aust-Agder 0% 0% 0% 0%
Sogn og Fjordane 0% 0% 0% 0%
Mgre og Romsdal 0% 0% 0% 0%
Sar-Trgndelag 0% 0% 2% 1%
Finnmark 2% 5% 0% 0%
Totalt 100 % 100 % 100 % 100 %

Tabell 4.5 viser at minst 80 % av sma godsbiler som kjorer i Oslo samt antall kjorte
kilometer i Oslo er med kjoretoy som pleier 4 starte turene 1 Oslo eller Akershus.

Funn:

Det er flest kjoretoy og kjorte kilometer med sma godsbiler tilknyttet servicetjenester,
mens det transporteres flest tonn i forbindelse med varelevering.

Gjennomsnittlig kjort distanse i Oslo per kjoretoy er tilnarmet lik for service- og
varetransport med hhv. 9 900 og 10 150 kjorte km per ar. Dette tilsvarer hhv 27 og 28
km per bil per arsdogn.

Gjennomsnittlig tonnmengde er storst for varetransporten. I gjennomsnitt
transporterer hver bil 98 tonn i aret, noe som tilsvarer 268 kg per arsdogn. De storste
mengdene transporteres av lastebiler med mindre enn 3,5 tonn nyttelast. Servicebiler
transporterer i gjennomsnitt 51 kg per arsdogn.

Byggeprodukter skiller seg ut som en nzring med hoye tomkjeringsprosenter for bade
service- og varetransport.

Over 80 % av sma godsbiler som kjorer i Oslo starter som regel 1 Oslo eller i Akershus

fylke.

Euroklasse og drivstofftype

Tabell 4.6 og 4.7 fordeler antall kjoretoy og kjorte kilometer pa Euroklasser og kjoretoytype
for henholdsvis servicetjenester og varelevering.
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Tabell 4.6: Antall sma godsbiler med servicetransport i Oslo og tilhorende millioner kjorte kilometer i parentes
Jfordelt pa kjoretoytype og Euroklasse. Tallene er oppskalert til a representere 3. og 4. kvartal 2014 0g 1. og 2.
kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen med sma godsbiler 2014-2015.

Far Eurol Euro2  Euro3 Euro4 Euro5 Ukjent Totalt

Euro
] . 178 708 4030 15156 12535 32 608
Sma varebiler ©0.1) (3.2)  (26.4) (182.4) (108.1) (320.3)
. 431 840 1951 4155 6256 13 632
Store varebiler 25) (49) (148  (318) (717.2) (131.3)
. . . 708 178 886
Sma kombinerte biler @ (1.6) (3.6)
Store kombinerte biler (839? ((1)69% (8;; (3983;
Lastebil < 3,5 tonn 23 332 316 184 119 973
nyttelast (0.1) (1.9 (2.4) (0.9 @) (7.4)
. 1207 1207
Ukjent (26.7) (26.7)
Totalt 178 790 2755 6564 19495 18910 1207 49 898
©01) (35  (131)  (47.1) (2152) (187.4)  (26.7)  (493)

Tabell 4.7: Antall sma godsbiler med varelevering i Oslo og tilborende millioner kjorte kilometer i parentes fordelt pa
kjoretgytipe og Enroklasse. Tallene er oppskalert til d representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015.
Datakilder: Undersokelsen med sma godsbiler 2014-201 5.

Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 Ukjent Totalt

] . 886 1289 2782 2007 163 7127
Sma varebiler 9.6) (48 (16.7) (19.3)  (L5) (51.9)
. 326 1572 2945 23 4866

Store varebiler (0.8)  (22.3) (48.7)  (0.1) (71.9)
Sma kombinerte biler (2525) (2’525;
: 51 148 377 396 108 1170
Lastebil <3,5 tnl. 03 (15 (3 (63 (23 (11.6)
. 41 41
Ukjent 03) (0.3)
Totalt 51 1389 1992 4751 5150 186 41 13560
©03) | (133) (7.9 (443 (702) (1.6)  (0.3) (137.9)

Tabellene viser at sma godsbiler som opererer i Oslo primart er Euro 4 og Euro 5. Vi
finner imidlertid at godsbiler som regelmessig brukes til servicetransport er noe eldre enn
de som regelmessig brukes til varetransport. Pa den andre siden er gjennomsnittlig kjorte
kilometer med gamle servicebiler i Oslo noksa lav, og generelt lavere enn for
varetransporten. Ved bruk av tallene er det viktig a huske pa at de er basert pa en
utvalgsundersokelse gjennomfort i 2014/2015. Tallene viser et bilde som er noen ar
gammelt.

Tabell 4.8 viser antall kjoretoy og kjorte kilometer fordelt pa drivstofftype.
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Tabel] 4.8: Antall sma godsbiler i Oslo og tilhorende millioner kjorte kilometer i parentes fordelt pa kjoretgytype og
drivstofftype. Tallene er oppskalert til a representere 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Datakilder:
Undersokelsen med sma godsbiler 2014-2015.

Servicetransport Varetransport
Bensin Diesel Bensin Diesel
Sma varebiler 1923 30 685 871 6 256
(21.4) (298.9) 1.2) (50.7)
. 13632 4 866
Store varebiler (131.3) (71.9)
355 530 355
Sméa kombinerte biler
(1.6) 2) (2.2)
. . 593
Store kombinerte biler (3.8)
. 127 846 97 1074
Lastebil < 3,5 tonn nyttelast 0.6) (6.8) 0.2) (11.2)
. 1207 41
Ukjent (26.7) (0.3)
2 405 47 494 968 12 592
Totalt
(23.6) (469.4) (1.4) (136.5)

Tabellen viser at nesten all kjoring i Oslo er med dieselbiler. Det er ikke fanget opp noen
biler med ikke-fossilt drivstoff. Dette kan skyldes at undersokelsen med smé godsbiler ble
giennomfort i 2014/2015. Hva gjelder kjorte kilometer i Oslo finner vi ingen stor forskjell i
gjennomsnittlig kjorte kilometer for diesel- eller bensinbil for servicetransporten. For
varetransporten er gjennomsnittlig kjerte kilometer per bil betydelig hoyere for dieselbiler
enn for bensinbiler.

Funn:

Blant kjoretoy med varelevering har Euro 5-biler den lengste gjennomsnittlige
kjoredistansen i Oslo med nesten 13 650 km per ar og 37 km pr arsdegn. For
servicetjenester er det Euro 4-biler som har den lengste kjoredistansen med nesten

11 050 km per ar og 30 km pr arsdogn. Vi ser her bort fra biler med ukjent kjoretoytype
og Euroklasse.

De fleste sma godsbiler som kjorer i Oslo er dieselkjoretoy.

Gjennomsnittlig kjorte kilometer i Oslo med sma godsbiler som kjorer pa diesel er

10 850 km per ar og 30 km per drsdogn for varelevering. For servicebiler er tilsvarende
tall 9 900 km per ar og 27 km per arsdogn.

Varebiler som kjorer pa bensin kjorte i gjennomsnitt 1 474 km per ar i Oslo og 4 km per
arsdogn. Tilsvarende tall for servicebiler er 9 800 km per ar og 27 km per arsdogn.

4.2.2 Store godsbiler

For informasjon om transport med store godsbiler benytter vi data fra
lastebilundersokelsen. Ettersom lastebilundersokelsen og undersekelsen med sma godsbiler
inneholder noe ulik informasjon kan vi ikke presentere akkurat den samme informasjonen
for store godsbiler som vi gjorde for sma godsbiler. For store godsbiler presenterer vi antall
turer og tonnmengder til, fra og internt 1 Oslo fra lastebilundersokelsen. I likhet med sma
godsbiler fordeles transportytelsene etter kjoretoytyper, neringsgrupper, drivstoff og
euroklasser.
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Antall turer og transportmengder

Tabell 4.9 viser drlige tonnmengder og antall turer i forbindelse med varetransport med
store norske godsbiler til, fra og internt i Oslo kommune fordelt pa kjoretoy.

Tabell 4.9: Tonnmengder og antall turer med store norske godsbiler til, fra og internt i Oslo fordelt pa kjoretoytype.
Alle tall i tusen. Datakilder: Lastebilundersokelsen 2016.

Til Oslo Fra Oslo Internt | Oslo
Antall Tusen Antall Tusen Antall Tusen
turer tonn turer tonn turer tonn
Lastebil 1066 6 038 1079 8 162 1140 7 444
Tankbil 31 155 34 382 8 73
Trekkbil 400 4 359 394 6 155 163 2148
Totalsum 1497 10 552 1508 14 699 1311 9 666

Samlet var det omkring 4,3 millioner turer til, fra eller internt i Oslo med store godsbiler i
2016. Det ble fraktet til sammen nesten 35 millioner tonn gods. Tabellen viser ogsa at
lastebil stér for flest turer og transportert tonn til, fra og internt i Oslo. Det transporteres
mest gods fra Oslo.

Tabell 4.10 viser arlige tonnmengder og antall turer fordelt pa varegrupper.

Tabell 4.10: Tonnmengder og antall turer med store norske godsbiler til, fra og internt i Oslo fordelt pa varegruppe.
Alle tall i tusen. Datakilder: Lastebilundersokelsen 2016.

Til Oslo Fra Oslo Internt |

Oslo

Antall Tusen Antall Tusen Antall Tusen

turer tonn turer tonn turer tonn
Matvarer 112 1092 89 1041 49 307
Termovarer 108 1254 76 967 88 365
Forbruksvarer 152 1670 182 2030 105 703
Byggevarer 73 1332 68 1031 118 1358
Industrivarer 124 1004 127 950 61 296
Kjemiske produkter 1 42 6 111 0 0
Massetransport og avfall 186 3730 300 7078 388 5 868
Vat bulk 16 261 70 1 358 35 714
Tomkjgaring 684 - 556 - 458 -
Ikke inkludert/ukjent 40 168 36 132 8 54
Totalt 1497 10 552 1508 14 699 1311 9 666

Tabell 4.10 viser at massetransport og avfall skiller seg ut med svart store volum. Av de 35
millioner tonn som ble fraktet til, fra eller i Oslo star massetransport for 16,7 millioner
tonn. Hva gjelder antall turer ser vi at det er tomturer som skiller seg ut. Total var det
nesten 1,7 millioner tomturer til, fra eller i Oslo i 2016. Det er noen varer vi ikke har lyktes
med 4 kategorisere eller hvor vi ikke kjenner neringsgrupperingen. Disse utgjor noksa sma
varemengder.

For a fa et inntrykk av hvor trafikken med store godsbiler kommer fra og hvordan den
fordeler seg over vegnettet 1 Oslo bruker vi en nettutlagt turmatrise fra
lastebilundersokelsen. Dette er illustrert i figur 4.4. Tykkelsen pa lenkene illustrerer antall
turer. Oslo havn og Alnabru er markert med sorte prikker. Oslo havn er prikken ved sjoen.
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Figuren viser at de storste trafikkmengdene i Oslo er pa hovedvegene, og at det er noksa
store godsmengder til/fra Oslo havn og Alnabru. Det er flest turer mellom enheter i Oslo
og mellom Oslo og Akershus.

Det er en ting man bor merke seg med kartet i figur 4.4. Dette er at trafikkmengdene pa E6
nordfra er for store sammenliknet med faktisk trafikk. Dette skyldes trolig sonestrukturen i
Groruddalen. Sonestrukturen i persontransportmodellen er delomridesoner, som er en
aggregering av grunnkretser og folger bosetning. I Groruddalen er det lokalisert relativt
flere bedrifter enn boliger, slik at sonestrukturer beregnet fra bosetning ikke nedvendigvis
er egnet for formalet. Nettutleggingen samler trafikken i sonens senter. For Groruddalen
vil store soner gjore at flere sentre kommer nzrme E6 og slik flytte trafikk fra de andre
vegstrekningene. Sonestrukturen 1 Oslo er inkludert i vedlegg 1, hvor Groruddalen
inkluderer sone 37-43.

1622

Figur 4.4: Nettutlagt turmatrise for store godsbiler. Antall turer er presentert i 1000 turer per dr. Sort prikk =
Oslo Havn og Alnabru jernbaneterminal. Datakilde: Lastebilundersokelsen 20176.
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Funn:

Lastebiler frakter mest gods til og fra Oslo malt i antall turer og tonn. Malt i last per tur
frakter trekkbiler mest. Trekkbiler transporterer i gjennomsnitt 13,2 tonn per tur.

Kjemiske produkter, vat bulk og massetransport og avfall utgjor de tyngste transportene
med en gjennomsnittlig vekt per tur pa rundt 19 tonn.

Termovarer, matvarer og forbruksvarer har en gjennomsnittlig vekt per tur pa mellom 9
og 10 tonn.

De fleste turene og de storste varemengdene til/fra Oslo kommer fra/sendes til Akershus
etterfulgt av Oslo (interntransport).

Det er sxtlig hovedvegene som har hoy trafikk med store godsbiler.

Euroklasse

Tabell 4.11 fordeler antall turer pa kjoretoytype og Euroklasse, og gir et bilde pa hvor
gammel kjoretoyparken med store godsbiler som frakter varer til, fra eller internt i Oslo er.

Tabell 4.11: Antall turer med store norske godsbiler 14, fra og internt i Oslo fordelt pa kjoretoytype og Enroklasse.
Alle tall i tusen. Datakilder: Lastebilundersokelsen 2016.

Euro | Euro Il Euro 1l Euro IV Euro V Euro VI Totalt

° Lastebil 14 39 237 403 374 | 1066
8 Tankbil 1 8 9 13 31
= Trekkbil 22 214 164 400
o Lastebil 20 35 225 412 388 | 1079
8 Tankbil 2 8 10 14 34
S| Trekkbil 21 214 160 394
- Lastebil 53 21 346 201 518 | 1140
;é)g Tankbil 5 2 0 1 8
8  Trekkbil 16 76 71 163
Totalt - 87 104 884 1539 1703 | 4316

Selv om tabellen ikke viser kjorte kilometer med ulike Euroklasser, ser vi at turer til, fra og
internt i Oslo med store godsbiler gjores med relativt nye kjoretoy. Euro VI biler star for
flest turer. Det er likevel en del turer som utferes med eldre biler enn Euro VI. Det er
ingen biler eldre enn Euro II med trafikk til, fra eller internt i Oslo i datasettet. Trekkbiler
med turer til, fra og i Oslo er Euro IV eller nyere. Dette kan skyldes at trekkbiler i stor grad
brukes 1 langtransport, som utskiftes raskere enn biler som brukes til sisteleddsdistribusjon.

Tilnarmet alle store godsbiler er dieselbil. Vi skiller derfor ikke pa drivstofftype.

Funn:

Omtrent 37 % av samlet kjoring i Oslo med store godsbiler skyldes
gjennomgangstrafikk.

Kjoring med store godsbiler eldre enn Euro IV er lav i Oslo, bade malt i antall turer og
1 kjorte kilometer. Dette gjelder bade gjennomgangstrafikk og evrig trafikk i Oslo.

Tilnermet alle store godsbiler er dieselbiler.
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4.3  Operasjonsmgnster

Avslutningsvis suppleres analysen av naringstrafikk- og transport i Oslo med et bilde av
operasjonsmonsteret. Forst adresseres bruk av vareleveringslommer, deretter hvordan
trafikken fordeler seg over dognet og ukedag. Tallene kan ikke uten videre overfores til
andre vegstrekninger eller omrader, men gir verdifulle innblikk i hvordan naringstransport
og nzringstrafikken foregar 1 utvalgte omrader i Oslo.

4.3.1 Bruk av vareleveringslommer

TOI har gjennomfort to observasjonsstudier av vareleveringslommer i Oslo sentrum. Den
torste ved Fridtjof Nansens plass 2-6 og den andre ved Grensen 19. Formalet var 4 fa et
inntrykk av hvordan ulike aktorer bruker vareleveringslommene. Innsamlet informasjon er
derfor antall kjoretoy, antatt formal og tidsbruk i vareleveringslommene fordelt pa
kjoretoytypene varebil, lastebil, avfall- og renovasjonsbiler, taxi og personbil. For mer
informasjon om observasjonsstudiene henviser vi til kapittel 2.1.6. Tabell 4.12 viser antall
kjoretoy som benyttet vareleveringslommene under observasjonsstudiene. Tabell 4.13 viser
totalt og gjennomsnittlig tidsbruk. I begge tabeller er tallene fordelt pa kjoretoytype.

Tabell 4.12: Antall biler observert i vareleveringslommene i lopet av analyseperioden fordelt pa kjoretoytype og
omrade. I antall og prosent. Datakilde: TOLs observasjonsstudier.

Grensen Fridtjof Nansens plass

Type kjgretay Antall Andel av antall Antall Andel av antall

kjoretay kjoretagy kjoretagy kjoretagy
Varebil 37 44,6 % 66 48,2 %
Lastebil 6 72% 8 58 %
Avfallsbil 2 2,4 % 1 0,7%
Taxi 15 18,1 % 5 3,6 %
Personbil 23 27,7 % 55 40,1 %
Myke trafikanter 0 0,0% 2 15%
Totalt 83 100 % 137 100 %

Tabel] 4.13: Observert tidsbruk i vareleveringslommene i lopet av analyseperioden fordelt pa kjoretoytype og omride.
I gjennomsnitt og andel. Datakilde: TOls observasjonsstudier.

Grensen Fridtjof Nansens plass

Type kjgretoy Tidsbruk Andel av Tidsbruk Andel av
per stopp varelommenes per stopp varelommenes

(gjsnitt) totale bruk (tid) (gjsnitt) totale bruk (tid)

Varebil 6,6 42,1 % 9 61,0 %
Lastebil 12,6 13,3 % 16,8 12,2 %
Avfallsbil 54 2,0% 12 0,7%
Taxi 1,8 51% 0,6 0,2 %
Personbil 9 37,6 % 4,2 23,0%
Myke trafikanter 4,2 0,2%
Totalt 7,08 100 % 7,2 100 %

Tabellene viser at vareleveringslommene ble mest brukt av varebiler. Dette gjelder bade
dersom man maler bruk i antall kjeretoy og i tid. Noe overraskende er det at vareleverings-
lommene ogsa ble mye brukt av personbiler. Figur 4.5 og 4.6 gir et bilde pa hvordan
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bruken av vareleveringslommene fordeler seg over en typisk arbeidsdag. Det er benyttet
intervaller pa to timer.

Tidsfordeling av antall kjgretgy ved Grensen

14
> 12
@ 10
S 8
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©
E 4
2
0 | |
8-10 10-12 12-14 14-16
Kjaretaytype

m Varebil Lastebil = Avfallsbil Taxi Personbil

Figur 4.5: Fordeling av antall kjoretgy i vareleveringslomme ved Grensen etter kjoretoytype og tid pai dognet.
Tidsintervaller pa to timer mellom klokken 08.00 og 16.00. Datakilde: TOIs observasjonsstudier.

Tidsfordeling av antall kjgretay ved Fridtjof Nansens plass
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Figur 4.6: Fordeling av antall kjoretoy i vareleveringslomme ved Fridtjof Nansens plass etter kjoretoytype og tid pa
dognet. Tidsintervaller pa to timer mellom kiokken 08.00 og 16.00. Datakilde: TOIs observasjonsstudier.

Begge figurene viser at det er flest varebiler innom vareleveringslommene i tidsintervallet
10 til 12. Ved Fridtjof Nansens plass avtar bruken av vareleveringslommen for varebilene
jevnt etter klokken 12. Lastebiler fordeler seg jevnere over dagen. Igjen ser vi at personbiler
er en hyppig bruker av vareleveringslommene, men at det er vanskelig 4 se noe monster for
disse. Ved Grensen ble det ved flere anledninger observert at kapasiteten i
vareleveringslommen var full.

Figur 4.7 viser antatt formal for kjoretoyene som benyttet vareleveringslommene under
observasjonsstudiene. Antatt formal innebzrer at observator har kategorisert bruken av
vareleveringslommene i henhold til observert aktivitet for sjafor.
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Figur 4.7: Antatt formal for bruk av vareleveringslomme ved Grensen og Fridtjof Nansens plass. 1 prosent.
Datakilde: TOls observasjonsstudier.

Figuren viser at det er flest kjoretoy som benytter vareleveringslommene til varelevering.
Ved Grensen var det en stor andel som benyttet vareleveringslommen av ukjente arsaker
og et flertall av disse kjoretoyene var taxier og privatbiler. Det kom tydelig frem at
vareleveringslommene ogsa blir brukt til private arend.

Tabell 4.14 viser hvor mye varer som ble levert av kjoretoy med varelevering. Vi skiller
mellom pakker/mindre enheter og paller. Det var ingen biler som hentet varer, med unntak
av private @rend.

Tabell 4.14: Observert antall pakker/ mindre enbeter og paller levert i lopet av analyseperioden etter kjoretoytype og
omride. Datakilde: TOLs observasjonsstudier.

Grensen Fridtjof Nansens plass

Type kjgretgy Antall Antall
pakker/mindre Antall paller pakker/mindre Antall paller
enheter enheter

Varebil 39 5 27 0
Lastebil 24 4 2 20
Personbil 1 0 4 0
Myke trafikanter 0 0 2 0
Totalt 64 9 35 20

Varelevering blir 1 hovedsak utfort av varebiler og lastebiler. Varebilene distribuerer for det
meste pakker og mindre enheter, mens lastebilene 1 tillegg handterer paller.

Funn:

Vareleveringslommene blir i storst grad benyttet av varebiler, tett etterfulgt av
personbiler.

Hovedformal for bruk av vareleveringslommene var henholdsvis varelevering og privat
arend.

Bruken fordeler seg over hele dagen fra 08-16. Godsbiler bruker vareleveringslommene
fra morgenen, mens private biler bruker lommene fra kl. 10.

Varebiler benytter vareleveringslommene mest i tidsintervallet 10 og 12.

34

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Kunnskapsgrunnlag for mer klimavennlig naringstrafikk i Oslo (Revider?)

4.3.2 Neeringstrafikk pa utvalgte hovedstrekninger

For en oversikt over naringstrafikken inn til og ut av Oslo presenterer vi en timefordeling
av lange kjoretoy pa utvalgte hovedstrekninger fra tidligere TOI-prosjekter. Dette gjelder
hovedstrekningene E18 Asker-Skoyen (Caspersen & Hovi, 2016 kapittel 3) og E18
Filipstad-Tusenfryd (Hovi et al, 2017A kapittel 3). Arbeidet baserer seg pa Statens
vegvesens trafikktellinger. Trafikktellingene skiller pa kjoretoyets lengde, ikke kjoretoytype.
Kjoretoy med lengde over eller lik 5,6 meter er lange kjoretoy. Denne gruppen inneholder
naringstransport, men ogsa busser, campingbiler og lange privatbiler. Tallene som
presenteres under er forsokt korrigert for antall busser pa strekningen. Ettersom ovrig
trafikk med lange biler som ikke er neringstrafikk er marginal, omtales tallene som
naringstrafikk.

Trafikktallene fra strekning Asker-Skoyen (E18 sorvest) er fra 2014 og presenteres per
gjennomsnittlig yrkesdogn, mens trafikktallene fra strekning Tusenfryd-Filipstad (E 18
sorost) er fra 2016 og presenteres per gjennomsnittlig arsdegn. Dette innebarer at tallene
for de ulike strekningene ikke kan sammenliknes direkte. Ettersom formalet er 4 illustrere
operasjonsmonster, ikke antall biler, anser vi ikke dette som et stort problem.

Figur 4.8-4.11 viser trafikktallene for lange kjoretoy (i hovedsak nzringstransport) pa de to
strekningene. Vi skiller mellom trafikk i retning til Oslo og fra Oslo. Merk at tallene er
korrigert for kollektivtrafikk, og derfor underlagt antakelser som er gjort i forbindelse med
dette (for mer informasjon viser vi til Caspersen & Hovi (2016) og Hovi et al. (2017A)).
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Figur 4.8: Retning: Asker-Skoyen. Timefordeling av gods- og naringstrafikk per yrkesdogn i 2014, fordelt pa ulike
lengdeklasser av tunge kjoretoy. Kilde: Caspersen & Hovi (2076).
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Figur 4.9: Retning: Skoyen-Asker. Timefordeling av gods- og naringstrafikk per yrkesdogn i 2014, fordelt pa ulike
lengdeklasser av tunge kjorety. Kilde: Caspersen & Hovi (2016).
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Fignr 4.10: Gods- og naringstrafikk i retning Tusenfryd-Filipstad for et gennomsnittlig arsdogn i 2016. Trafikken
er fordelt per time og kjoretgylengde. Kilde: Hovi et al (2017.A).
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Figur 4.11: Gods- og naringstrafikk i retning Filipstad-Tusenfryd for et giennomsnittlig drsdogn i 2016. Trafikken
er fordelt per time og kjoretylengde. Kilde: Hovi et al (2017.A).

Figurene viser at de storste trafikkmengdene med kjoretoy over eller lik 5,6 meter foregar
midt pa dagen, gjerne utenom rushtid. I retning Oslo (figur 4.8 og 4.10) ser det ut til at
trafikkmengdene avtar noe i morgenrushet. I retning ut av Oslo ser vi tendenser til at
trafikkmengdene avtar noe 1 ettermiddagsrushet.

4.3.3 Neeringstrafikk i Groruddalen

For en oversikt over hvordan nzringstrafikken fordeler seg over ukedag presenterer vi
funn fra en sporreundersokelse gjennomfort blant bedrifter i Groruddalen. Undersokelsen
ble gjennomfert fra tirsdag 30. august 2016 til og med torsdag 23. september 2016.
Utvalget var alle virksomheter i Virksomhets- og foretaksregisteret (VoF) med
besoksadresse 1 Groruddalen og gyldig e-postadresse. Totalt 369 respondenter fullforte
undersokelsen (for mer informasjon om sperreundersokelsen se Caspersen & Pinchasik,
2017).

Respondentene som besvarte undersokelsen ble bedt om 4 oppgi antall kjeretoy som
besoker bedriften en typisk uke for a hente eller leverer varer eller utfore servicetjenester,
og fordele disse pa ukedag og tidspunkt. Utfallet for trafikk i forbindelse med
vareleveringer presenteres i figur 4.12 og for servicetjenester i figur 4.13.
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Figur 4.12: Antall biler som kjorer til eller fra virksombeter i Groruddalen i forbindelse med varelevering fordelt pa
tid pa dognet og pa ukedag. N=309. Kilde: Caspersen & Pinchasik (2017).
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Fignr 4.13: Antall biler som kjorer til eller fra virksombeter i Groruddalen med servicetienesteformal fordelt pa tid
pd dognet og nkedag. N=199. Kilde: Caspersen & Pinchasik (2017).

Figur 4.12 og 4.13 viser at det er mest naringstrafikk i Groruddalen midt pa dagen pa
hverdager. En storre andel av trafikken tilknyttet servicetjenester kjorer i morgenrushet
sammenliknet med varelevering. Figurene viser ogsa at respondentene i mindre grad kan
fordele servicetrafikken pa tid og ukedag sammenliknet med trafikk tilknyttet varelevering.
Dette kan skyldes at servicetrafikken i mindre grad foregar til faste tider, men etter
behov/foresporsel.

38 Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2018
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 1961



Kunnskapsgrunniag for mer klimavennlig neringstrafikke i Oslo (Revider?)

Funn:

Figurene fra Caspersen & Hovi (2016) og Hovi et al. (2017) viser at de storste
trafikkmengdene med lange kjoretoy (nzringstrafikk) pa E18 retning ost og vest er
midt pa dagen.

Det kan se ut til at neringstrafikken tilpasser seg rushtider.

I Groruddalen er det mest naringstrafikk pa hverdager.

Servicetrafikken 1 Groruddalen foregar i mindre grad pa faste ukedager og
tidspunkter enn varetrafikken.
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5 Utslipp og miljgkonsekvenser

I dette kapitlet beregnes miljokonsekvenser fra naringstrafikken i Oslo med utgangspunkt 1
utslippsfaktorer per kilometer og antall kjorte kilometer. Utslippsfaktorene er hentet fra
The Handbook Emission Factors for Road Transport (HBEFA). Denne inneholder
oppdaterte utslippsfaktorer for ulike kjoretoytyper, euroklasse og trafikksituasjoner for
komponentene CO, CO,, HC, PM og NO.. Antall kjorte kilometer hentes fra kapittel 4.

Ved presentasjon av utslippsfaktorer skiller vi mellom sma og store godsbiler. For sma
godsbiler skiller vi mellom vare- og servicetransport samt om kjoretoyet bruker bensin eller
diesel. For sma godsbiler presenterer vi utslippsberegninger for hver av de fem
utslippskomponentene for total kjoring fordelt pa drivstofftype og transporttype. I tillegg
presenterer vi CO,-utslippene per kjoretoy og Euroklasse. For store godsbiler presenterer
vi utslippsberegninger for hver av de fem utslippskomponentene for total kjoring fordelt pa
Euroklasse.

5.1 Utslippsnivaer fra HBEFA

Tabell 5.1-5.3 viser utslippsfaktorer for sma og store godsbiler. Tallene er et uvektet
gjennomsnitt av aggregerte kjoretoytyper og vektklasser. Det vi si at gjennomsnittet ikke er
kontrollert for at noen kjoretoygrupper er mer vanlige 1 den norske kjoretoyparken enn
andre. Tallene som ligger til grunn for gjennomsnittsberegningen er hentet fra HBEFA. Fra
HBEFA hentet vi ut tall for utslippsverdier for en rekke kjoretoysegment fordelt pa
storrelse og euroklasse. Disse utslippsverdiene er imidlertid estimert med utgangspunkt i
hvordan den norske kjoretoyparken var fordelt 1 2015. Vi bruker tall fra 2015 fordi
datagrunnlaget vi baserer vare beregninger pa er fra 2014, 2015 og 2016.

Vi har valgt 4 presentere utslippsfaktorer for lokalvei (tillatt hastighet 50 km/t) og
motorveg i by (tillatt hastighet 70 km/t) med trafikksituasjonene fti flyt, tett trafikk og ko
(stop and go-kjoring). Alle tall er for bykjering. Med utgangspunkt i tallene i tabellene kan
man gjore beregninger av miljoutslipp fra neringstransporten i ulike trafikksituasjoner, og
undersoke forskjeller pa kjoring i ulik trafikk. Det ligger enda flere trafikksituasjoner og
vegtyper inne i HBEFA.

Sma kjoretoy domineres av dieselkjoretoy, men har et storre innsalg av biler med
bensinmotor. Vi presenterer derfor utslippstall for bade diesel- og bensinbiler for sma
kjoretoy. Store godsbiler en nesten utelukkende dieselkjoretoy slik at vi kun presenterer
utslippsfaktorer for kjoretoy med dieselmotor.
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[fra lastebiler, tankbiler og trekkbiler med og uten henger. Alle tall er for dieselkjoretoy og avrundet il én desimal.
Datakilde: HBEFA utslippsfaktorer basert pa den norske kjoretoyparken i 2015.

Gass Euro-0 Euro-1 Euro-2 Euro-3 Euro-4 Euro-5 Euro-6
co 1,00 0,60 0,20 0,00 0,00 0,00 0,00
|
5.2 | CO: 180,90 175,70 168,20 170,40 178,70 159,80 159,80
D>
%EE HC 0,20 0,10 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
= N~
§ I NOx 1,10 1,00 0,80 0,80 0,50 0,50 0,20
PM 0,30 0,10 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
co 1,11 0,71 0,23 0,06 0,04 0,02 0,02
|
TxT | CO: 200,68 198,11 188,84 196,02 204,24 183,64 183,64
TEE
>SS~ HC 0,28 0,16 0,07 0,01 0,01 0,00 0,00
@ <
§ja§@ NOx 1,18 1,04 0,92 0,85 0,58 0,53 0,18
PM 0,29 0,15 0,09 0,04 0,03 0,00 0,00
co 2,10 1,40 0,40 0,10 0,10 0,00 0,00
|
592  CO: 276,50 274,30 262,40 292,40 316,10 289,10 289,10
Doy E
>*< | HC 0,50 0,30 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
320 , , , , , , ,
§:7,3 NOx 1,60 1,40 1,30 1,00 0,80 0,70 0,30
PM 0,50 0,20 0,20 0,10 0,10 0,00 0,00
| co 0,70 0,50 0,20 0,00 0,00 0,00 0,00
>
2 T  COo 173,90 169,70 156,30 157,70 153,20 140,30 140,30
>
§:x HC 0,20 0,10 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
ZEo
g € | NOx 1,00 0,90 0,80 0,70 0,50 0,40 0,10
= PM 0,30 0,10 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
- co 0,76 0,51 0,16 0,02 0,02 0,01 0,01
>
235  Coe 198,64 191,52 182,79 175,58 182,43 161,63 161,63
S E
?gx HC 0,22 0,12 0,05 0,01 0,01 0,00 0,00
[N o\ |
gja}@ NOx 1,31 1,14 1,01 0,92 0,67 0,58 0,20
= PM 0,29 0,15 0,09 0,04 0,03 0,00 0,00
| co 2,10 1,40 0,40 0,10 0,10 0,00 0,00
>
295 COop 276,50 274,30 262,40 292,40 316,10 289,10 289,10
£
§°§z HC 0,50 0,30 0,10 0,00 0,00 0,00 0,00
Z o
g*;,d NOx 1,60 1,40 1,30 1,00 0,80 0,70 0,30
= PM 0,50 0,20 0,20 0,10 0,10 0,00 0,00
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Tabell 5.2: Utvalgte utslippsfaktorer i g/ km for smd godsbiler. Tallene er nvektede giennomsnitt av utslippsfaktorer
[fra lastebiler, tankbiler og trekkbiler med og uten henger. Alle tall er for bensinkjoretoy og avrundet til to desimaler.
Datakilde: HBEFA utslippsfaktorer basert pa den norske kjoretoyparken i 2013,

Gass Euro-0 Euro-1 Euro-2 Euro-3 Euro-4 Euro-5 Euro-6

co 16,30 6,40 3,40 1,10 0,70 1,00 1,00

Ela _T CO: 197,12 | 187,12 | 18534 188,13 18553 | 18553 = 18553
%fg HC 1,13 0,25 0,09 0,01 0,01 0,10 0,10
§“’$ NO«x 1,46 1,19 0,43 0,08 0,06 0,06 0,06
PM 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00 0,01 0,01

co 17,55 5,59 2,91 0,81 0,67 1,00 1,00

_a-;gg CO2 231,04 = 21504 | 21587 @ 21896 | 220,98 = 220,98 = 220,98
%g% HC 1,37 0,26 0,09 0,01 0,01 0,10 0,10
S8 NO. 1,71 1,48 0,52 0,11 0,07 0,06 0,06
PM 0,01 0,00 0,01 0,00 0,00 0,01 0,01

co 34,59 5,54 2,81 0,63 0,91 1,00 1,00

a—; oo | cos 409,36 = 349,07 @ 346,26 | 357,97 | 371,10 = 371,10 | 371,10
%‘gé HC 3,09 0,31 0,11 0,01 0,01 0,10 0,10
X 2,17 2,95 1,04 0,26 0,13 0,06 0,06
PM 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01

| co 9,82 2,62 1,35 0,42 0,43 1,00 1,00

2 o | CO: 160,99 | 16556 | 164,98 = 166,90 = 158,67 | 158,67 158,67
22E 1 0,73 0,14 0,05 0,01 0,01 0,10 0,10
SE?@, NOx 1,23 0,79 0,28 0,04 0,04 0,06 0,06
= PM 0,00 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01
- co 15,26 7,02 3,56 1,25 0,75 1,00 1,00

g <o  Cco: 190,64 | 189,84 | 187,92 = 189,61 | 181,98 | 181,98 = 181,98
?g% HC 0,92 0,32 0,11 0,02 0,01 0,10 0,10
28< | NOx 157 1,00 0,36 0,06 0,05 0,06 0,06
= PM 0,01 0,01 0,01 0,00 0,00 0,01 0,01
| co 34,59 5,54 2,81 0,63 0,91 1,00 1,00

Sos | co, 409,36 = 349,07 = 346,26 | 357,97 | 371,10 = 371,10 | 371,10
§’°§§ HC 3,09 0,31 0,11 0,01 0,01 0,10 0,10
25 N 2,17 2,95 1,04 0,26 013 0,06 0,06
= PM 0,01 0,00 0,00 0,00 0,00 0,01 0,01

" Lokale utslippsfaktorer er fra typegodkjenning fra tiltakskatalogen (se kap. 2) mens CO; er hentet fra
HBEFA Euro 4.
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Kunnskapsgrunniag for mer klimavennlig neringstrafikke i Oslo (Revider?)

[fra lastebiler, tankbiler og trekkbiler med og uten henger. Alle tall er for dieselkjoretoy og avrundet il én desimal.
Datakilde: HBEFA utslippsfaktorer basert pa den norske kjoretoyparken i 2013,

Gass Euro-0 Euro-I Euro-Il Euro-lll Euro-1V Euro-V Euro-VI

CO: 884,00 755,00 = 732,50 | 762,10 726,40 726,00 725,70

ql, _T co 2,40 1,80 1,40 1,70 1,20 1,00 0,10
%fé HC 0,90 0,60 0,40 0,40 0,00 0,10 0,00
§“‘ T NO« 11,20 7,70 8,40 6,70 5,20 4,10 0,30
PM 0,40 0,30 0,10 0,20 0,00 0,00 0,00

CO: 1035,42 909,97 877,21 = 914,15 836,02 840,83 842,29

gg S COo 3,62 2,77 2,27 2,84 1,51 1,27 0,18
%;% HC 1,08 0,73 0,49 0,47 0,05 0,08 0,04
S | NOx 12,57 8,65 9,33 7,96 6,66 5,44 0,51
- PM 0,60 0,47 0,24 0,22 0,05 0,05 0,01
CO: 1950,10 | 1627,00 | 1514,80  1602,60 @ 1421,00 @ 1477,40 | 1478,60

ql, So CO 6,60 4,40 3,20 4,50 3,00 2,60 0,40
(i;;oiff‘ HC 2,60 1,70 1,20 1,10 0,10 0,20 0,10
§ 22 NO. 21,60 15,30 16,80 14,40 12,90 11,70 2,10
PM 1,10 0,90 0,30 0,40 0,10 0,10 0,00

| CO: 706,40 630,20 = 616,20 = 628,90 603,30 602,90 602,10
5? _©o Co 2,30 1,80 1,60 1,80 1,00 0,80 0,10
g’fg HC 0,60 0,40 0,30 0,20 0,00 0,00 0,00
g“‘ € NOx 9,00 6,10 6,60 5,50 3,40 2,50 0,20
= PM 0,40 0,30 0,20 0,10 0,00 0,00 0,00
\ CO: 713,91 629,09 613,46 = 628,19 597,40 597,11 596,15
,‘_?;f S COo 2,35 1,83 1,56 1,81 1,00 0,84 0,12
?g% HC 0,63 0,43 0,28 0,26 0,03 0,05 0,02
2e £ NOx 8,94 6,07 6,56 5,49 3,78 2,82 0,22
= PM 0,38 0,28 0,17 0,13 0,03 0,03 0,00
| CO: 1950,10 | 1627,00 | 1514,80  1602,60 @ 1421,00 @ 1477,40 | 1478,60
§ So CO 6,60 4,40 3,20 4,50 3,00 2,60 0,40
§°§§ HC 2,60 1,70 1,20 1,10 0,10 0,20 0,10
g 22 NO. 21,60 15,30 16,80 14,40 12,90 11,70 2,10
= PM 1,10 0,90 0,30 0,40 0,10 0,10 0,00
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5.2  Utslipp fra neeringstrafikken i Oslo

Utslippene fra naeringstrafikken i Oslo er beregnet med utgangspunkt 1 kjorte kilometer 1
Oslo og utvalgte utslippsfaktorer fra HBEFA. Som vist over, kan man, med utgangspunkt 1
utslippstall fra HBEFA, gjore utslippsberegninger for flere vegtyper og trafikksituasjoner.
En detaljert analyse ligger utenfor dette prosjektet, og vi har vart nedt til 4 gjore noen
forenklende antakelser for a beregne utslippstall for neringstrafikk med sma og store
godsbiler:

e Viantar at utslippsfaktorene under tett trafikk representerer gjennomsnittlig trafikk
1 Oslo og beregner miljokonsekvenser med utgangspunkt i disse.

e Vi kjenner ikke fordelingen mellom kjoring pa motorveg 1 by og lokalveier. For sma
godsbiler har vi gjort en antakelse om at innrapportert kjoring i Oslo sentrum er
lokalveier, mens kjoring 1 Oslo for evrig er motorveg i by. Dette gir en fordeling
hvor 56 % av trafikken foregir pa lokalveg og ovrig pa motorveg i by.

e For store godsbiler antar vi at gjennomgangstrafikk kjorer pa motorveg i by, mens
ovrig trafikk har tilsvarende fordeling som sma godsbiler.

Endringer 1 forutsetningene vil endre utslippsberegningene.

5.2.1 Sma godsbiler

Antall kilometer for sma godsbiler er hentet fra tabell 4.6 og 4.7. Tallene er oppsummert 1
tabell 5.4, og fordelt pa drivstofftype og transporttype. Tabellen fordeler totalt 604 kjorte
kilometer med sma godsbiler 1 Oslo. Kjorte kilometer med ukjent Euroklasse er utelatt
(totalt 27 millioner km) fordi brorparten av disse bilene er omregistrert til personbiler.

Tabell 5.4: Antall kjorte kilometer (i millioner) i Oslo fordelt pa Enroklasse og transporttype. Tallene er oppskalert
1l d representere 3. 0g 4. kvartal 2014 og 1. 0g 2. kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen med sma godsbiler
2014-2015.

Far Euro Euro 1 Euro 2 Euro 3 Euro 4 Euro 5 Euro 6

= Service 0,1 2 4 3 15

c

g Vare 0,3 1 0,4

> Service 4 12 43 212 172

(%3]

g Vare 0,3 13 7 44 70 2

Tabell 5.5 viser miljokonsekvenser av neringstrafikken med sma godsbiler i Oslo basert pa
antall kjorte kilometer i tabell 5.4. Tabellen skiller pa klimagassutslipp (CO,) og ovrige
lokale miljoutslipp for kjoring med bensin- og dieselkjoretoy 1 forbindelse med
servicetjenester og varelevering. Alle tall er 1 tonn og representerer utslipp fra kjoring 1 3. og
4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Utslippstallene er hentet fra HBEFA.
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Tabell 5.5: Beregnede miljokonsekvenser av neringstrafikke med sma godsbiler i Oslo. Utslippsmengder i tonn basert
pd neringstrafikk med sma godsbiler 3. og 4. kvartal 2014 og 1. og 2. kvartal 2015. Datakilder: Undersokelsen
med sma godsbiler 2014-2015 og HBEFA.

Bensin Diesel
Service Vare Service Vare Totalt
CO, 4 810 292 82178 24 861 112 141
co 27 2 15 6 50
HC 2 0 4 1 7
NOx 2 0 280 86 368
PM 0 0 10 3 14

Tabell 5.6 og 5.7 viser CO»-utslipp fordelt pa kjoretoytype og Euroklasse. Tabell 5.6
inneholder beregnede utslippstall for kjoretoy som kjorer pa bensin, og tabell 5.7 for
kjoretoy som kjorer pa diesel. Her er vare- og servicetransport slatt sammen.

Tabell 5.6: Beregnet COz-utslipp fra kjoring med bensinbil i forbindelse med servicetjenester og varetransport.
Utslippsmengder i tonn basert pa neringstrafikk med smdi godsbiler 3. og 4. kvartal 2014 og 1. 0g 2. kvartal
2015. Antar at 56 Yo av kjoringen er pd lokalvei og 44 %o pa motorveg i by. Datakilder: Undersokelsen med sma
godsbiler 2014-2015 og HBEFA utslippsfaktorer for tett trafikk.

Kjgretgytype Euro0 Eurol Euro2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 Totalt
Sma varebiler 18 - 33 824 622 = 3122 - 4619
Sméa kombinerte biler - - 316 - - - - 316
Lastebil < 3,5 tonn ) ) 24 08 46 ) ) 168
nyttelast

Totalt 18 - 373 922 668 3122 - | 5102

Tabell 5.7: Beregnet COz-utslipp fra kjoring med dieselbil i forbindelse med servicetjenester og varetransport.
Utslippsmengder i tonn basert pa neringstrafikk med sma godsbiler 3. og 4. kvartal 2014 og 1. 0g 2. kvartal
2015. Antar at 56 % av kjoringen er pa lokalvei og 44 % pa motorveg i by. Datakilder: Undersokelsen med smdi
godsbiler 2014-2015 og HBEFA utslippsfaktorer for tett trafikk.

Kjaretgytype Euro 0 Euro 1l Euro 2 Euro3 Euro4 Euro5 Euro6 Totalt
Sma varebiler - - 2 364 5093 38159 | 19491 261 @ 65 367
Store varebiler - 493 918 2915 10533 | 21894 18 36772
Sma kombinerte biler - - 501 290 - - - 791
Store kombinerte biler - 173 173 367 - - - 713
Lastebil < 3,5 tonn - 83 613 780 1173 747 - 3396
nyttelast

Totalt - 749 4 569 9445 49865 | 42131 279 1107 039

Tabellene viser at dieselkjoretoy stir for de storste utslippene. Dette skyldes at det er flere
kjoretoy som kjorer pa diesel enn bensin.

5.2.2 Store godsbiler

Utslippsberegningen fra naringstrafikk med store godsbiler er utfordrende siden
lastebilundersokelsen ikke inneholder informasjon om antall kjerte kilometer i Oslo, men
totalt pa turen. For 4 finne trafikkmengder for store godsbiler i Oslo benyttes nettverket fra
nasjonal persontransportmodell til 2 beregne kjorte km i Oslo basert pa turmatriser fra
lastebilundersokelsen (se delkapittel 2.1.3 for mer informasjon). Denne framgangsmaten gir
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samlet trafikkarbeid (kjorte kilometer) 1 Oslo samt hvor mye av dette som er
gjennomgangstrafikk totalt og fordelt pa euroklasser.

For a illustrere utfordringen med kjorte kilometer for store godsbiler presenterer vi tall for
kjorte kilometer med store lastebiler til, fra og internt i Oslo fra datasettet og sammenlikner
med tallene fra de nettutlagte matriser. Tabell 5.8 presenterer kjorte kilometer som er
hentet direkte fra turene i lastebilundersokelsen. Tabell 5.9 presenterer kjorte kilometer
som tesulterer fra en nettutlegging av en til/fra-matrise som inneholder alle turer registrert i
lastebilundersokelsen. Sistnevnte fordeler kjorte kilometer pa total trafikk 1 Oslo og
gjennomgangstrafikk, det vil si trafikk pa vegnettet 1 Oslo som ikke kjorer til eller fra en
enhet i Oslo.

Tabell 5.8: Millioner kjorte kilometer med store norske godsbiler 1il, fra og internt i Oslo kommune. 2016.
Datakilde: Lastebilundersokelsen 2016.

Til Oslo Fra Oslo Internt i Oslo Totalt
Totalt 138,9 139,6 44,2 322,7

Tabell 5.9: Millioner kjorte kilometer med store norske godsbiler i hele Oslo, giennomgangstrafikke og ovrig trafikk.
2016. Datafkilde: Nettutlagte matriser fra lastebilundersokelsen 2016.

Gjennomgangstrafikk @vrig trafikk i Oslo Hele Oslo
Totalt 26,4 43,6 70,0

Fra tabellene ser vi at bruk av turene i lastebilundersokelsen direkte gir et trafikkarbeid til,
fra og internt 1 Oslo pa til sammen 3227 millioner kilometer (tabell 5.8). Ved hjelp av
nettutlagte turmatriser fra lastebilundersokelsen og deler av persontransportmodellen
finner vi derimot at samlet trafikkarbeid med store godsbiler til, fra og internt Oslo 1 2016
er rett over 70 millioner kilometer (tabell 5.9). Av disse er 26,4 millioner km (eller 37,7 %)
giennomgangstrafikk, og resterende 43,6 millioner km er trafikk i forbindelse med
varelevering til, fra eller internt 1 Oslo.

En sammenlikning av tallene viser oss to ting. Forst ser vi at trafikkarbeidet i tabell 5.8 er
for stort fordi det ogsé inkluderer distansen for transport til/fra Oslo som utfores utenfor
Oslo. Dette er tilfellet selv om tabell 5.8 ikke inkluderer gjennomgangstrafikk for transport
som bare passerer Oslo. Det andre er at trafikkarbeidet i tabell 5.9 er for lavt. Eksempelvis
ser vi at de resterende 43,6 km i tabell 5.9, som er trafikk i forbindelse med varelevering til,
fra eller internt i Oslo, er lavere enn interntransporten i Oslo fra lastebilundersokelsen
(tabell 5.8). Underestimeringen skyldes at antall kjorte kilometer fra nettutleggingen
beregnes med utgangspunkt i korteste rute mellom avsender- og mottakersone fra sonenes
sentroide. Dette viser seg a vaere spesielt problematisk for kjoring internt i Oslo.
Nettutleggingen gir kun 6,5 millioner kjorte km 1 Oslo (totalt 15 % av 43,6 millioner kjorte
kilometer til eller fra enheter i Oslo), mot lastebilundersokelsens 44,2 millioner. Arsaken er
at turen som starter og stopper 1 samme sone underestimeres dersom de har kjort 1 andre
soner. Eksempelvis vil distribusjonskjering vaere en type tur som starter og stopper 1
samme sone, men kjore lange distanser i andre soner.

For 4 korrigere for dette erstattes interntrafikken fra nettutlagte matriser med
interntrafikken fra lastebilundersokelsen. Dette gir trafikkmengder som presentert i tabell
5.10. Trafikkmengdene er fordelt pa hvor kjeringen finner sted og Euroklasse.
Korreksjonen er gjort med utgangspunkt i at interntrafikken fra nettutlagte matriser er

15 % for alle Euroklasser. Nytt trafikkarbeid 1 Oslo er 107,7 millioner kilometer.
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Tabell 5.10: Millioner kjorte kilometer som interntrafiksk, giennomgangstrafikk og ovrig trafikk il og fra enbeter i
Oslo fordelt Enroklasse. Datafkilde: Nettutlagte matriser fra lastebilundersokelsen 2016 og lastebilundersokelsen
2016.

Euro | Euro Il Euro Il Euro IV Euro V Euro VI Totalt
Interntrafikk - 0,7 1,6 6,8 18,1 17,0 44,2
Gjennomgangstrafikk 0,1 0,1 0,6 4,6 12,7 8,4 26,4
@vrig trafikk - 0,3 1,0 7,5 15,2 13,1 37,1
Totalt 0,1 11 3,2 19,0 45,9 38,5 107,7

Fra tabellen ser vi at det storste trafikkarbeidet 1 Oslo gjores med Euro V- og Euro VI-
kjoretoy. Andelen gjennomgangstrafikk er lavest for Euro II-kjoretoy og heyest for Euro
V-kjoretoy, nest etter Euro I kjoretoy som utelukkende er gjennomgangstrafikk.

For a fa et inntrykk av hva turer med store godsbiler innebarer med tanke pa trafikkarbeid
har vi beregnet gjennomsnittlig kjorte kilometer 1 Oslo per tur til, fra og internt i Oslo.
Gjennomsnittstallene beregnes med utgangspunkt i antall kjorte kilometer 1 Oslo uten
giennomgangstrafikk (i millioner) fra tabell 5.10 og totalt antall turer til, fra eller internt 1
Oslo fra tabell 4.10. Resultatet presenteres i tabell 5.11.

Tabell 5.11: Gjennomsnittlig kjorte kilometer per tur i Oslo fordelt pa Enroklasse. Datafkilde:
Lastebilundersokelsen 2016.

Euro | Euro Il Euro Il Euro IV Euro V E{J/'IFO Totalt
Kjaring i Oslo (mill km) - 1,0 2,6 14,4 33,3 30,1 81,3
Antall turer (i tusen) - 87 104 884 1539 1703 4 315
Kjarte km per tur (gj.snitt) - 12 25 16 22 18 19

Tabellen viser at store biler 1 gjennomsnitt kjerer 19 km per tur til, fra eller internt 1 Oslo.
Euro III-biler har den lengste gjennomsnittsdistansen. Vi understreker at man ma viser
forsiktighet rundt bruken av tallene, da antall kjorte kilometer er usikkert.

Med et anslag pa kjorte kilometer fordelt pa Euroklasse kan vi beregne miljokonsekvenser
av nzringstrafikken med store godsbiler i Oslo. Tabell 5.12 viser utslipp for
gjennomgangstrafikk, mens tabell 5.13 viser utslipp for evrig kjering i Oslo.

Tabel] 5.12: Beregnede miljokonsekvenser for gennomkjoringstrafikken med store godsbiler i Oslo. Utslippsmengder
7 tonn. Antar at all kjoring er pa motorveg i by. Datakilder: Nettutlagte matriser fra lastebilundersokelsen 2016,
lastebilundersokelsen og HBEFA utslippsfaktorer for tett trafikk.

Gass Euro0 Euro-I Euro-ll Euro-lll Euro-1V Euro-V Euro-VI Totalt

CO; - 36 41 375 2770 7576 4998 15796

co - 0 0 1 5 11 1 18

HC - 0 0 0 0 1 0 1

NOx - 0 0 3 18 36 2 59

PM - 0 0 0 0 0 0 1
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Tabell 5.13: Beregnede miljokonsekvenser for ovrig trafikk med store godsbiler i Oslo. Utslippsmengder i tonn.
Antar at 56 % av kjoringen er pa lokalvei og 44 % pa motorveg i by. Datakilder: Nettutlagte matriser fra
lastebilundersokelsen 2016, lastebilundersokelsen og HBEFA utslippsfaktorer for tett trafikk.

Gass Euro0 Euro-I Euro-Il Euro-l1ll Euro-1V Euro-V Euro-VI Totalt
CO; - - 770 2056 10484 24 382 22 055 59747
Cco - - 2 6 18 36 5 67
HC - - 0 1 1 2 1 5
NOx - - 8 18 77 142 11 257
PM - - 0 0 1 1 0 3

Samlet gir dette et CO,-utslipp pa 75 500 tonn i aret. Beregningene er underlagt antall
kjorte kilometer fra nettutleggingen av matriser fra lastebilundersokelsen og
forutsetningene som er gjort for trafikktype og vegtype. Ettersom alle nye biler er Euro VI-
kjoretoy eller renere vil andelen Euro 6/VI-kjoretoy oke, og det er rimelig 4 anta at lokal
forurensning vil ga ned.

Funn:

Utslippsmengdene avhenger av hvilke antakelser man legger til grunn. Vare
beregninger er blant annet underlagt trafikktype (tung trafikk), vegtype (lokalveier og
motorveg i by), men ogsa antall kjorte kilometer med ulike kjoretoy og Euroklasser.

Gitt vare forutsetninger og antall kjorte kilometer finner vi at sma godsbiler slipper ut
totalt 112 000 tonn CO»-ekvivalenter per ar. Store godsbiler slipper ut 75 500 tonn
CO»-ekvivalenter per ar.
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6 Overordnede framskrivinger for
aktivitetsniva

For a gi et bilde av overordnede framskrivninger av godstransporten har vi benyttet
forskningen til Hovi, Hansen, Johansen, Jordbakke & Madslien (2017B). Vi har ogsa
benyttet oss av forskning fra Julsrud, Figenbaum, Nordbakke, Denstadli, Tilset & Schiefloe
(2016). De har studert norske handverks -og servicebedrifters bruk av elektriske kjoretoy.
Vi har intervjuet to transportoerer om deres oppfatninger angaende en sentrumsner
byterminal i Oslo.

6.1  Framtidsutsikter for godstrafikken

Basert pa SSBs befolkningsframskrivinger fra sommeren 2016, Perspektivmeldingen 2017
og Nasjonal godsmodellsystem beregner Hovi et al (2017B) framskrivninger for
godstransporten i Norge i perioden 2016 — 2050. Dette inkluderer framskrivninger av
tylkesfordelt trafikkarbeid (millioner km) og transportarbeid (millioner tonnkilometer) pa
veg. I det videre presenterer vi kort resultater fra arbeidet. For mer informasjon om
forutsetningene og modellverktoyet henviser vi til Hovi et al. (2017B).

Figur 6.1 viser den historiske utviklingen i innenriks transportarbeid 1991-2015,
markedsandeler i 2015 og estimert utvikling for 2016-2050. Figuren skiller mellom
transportmidlene skip, lastebil og tog, samt 1 sum. Innenriks transportarbeid pa veg
beregnes ved 4 summere alt gods som fraktes mellom to innenrikssoner i Norge. Gods som
benytter infrastruktur pa norsk, svensk eller finsk omrade er inkludert si lenge avsender og
mottaker er lokalisert 1 Norge (Hovi et al., 2017(B)).
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Figur 6.1: Historisk utvikling i innenriks transportarbeid 1991-2015, markedsandeler i 2015 og estimert
utvikling 2016-2050. Eksklusive raolje og naturgass. Figur bentet fra Hovi et al. (2017B).
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Fra figuren kan man se at lastebil har den hoyeste forventede veksten i transportarbeidet.
Det forventes nesten en dobling av transportarbeid pa veg i perioden 2016 til 2050.

Tabell 6.1 viser fylkesfordelt transportarbeid og trafikkarbeid pa veg og érlige vekstrater 1
Oslo for perioden 2016-2050.

Tabell 6.1. Beregnet fylkesfordelt transportarbeid og trafikkarbeid (millioner tonnkm) pa veg i 2016 og drlige
vekstrater i prosent for perioden 2016-2050 for Oslo. Lallene inkludert den delen av import og eksport som
transporteres pa norsk omrade. Tall hentet fra Hovi et al. (2017B).

2016  2016-2022  2022-2030  2030-2040  2040-2050  2016-2050
Transportarbeid 727 22% 23% 20% 22% 22%
Trafikkarbeid 88 2,2% 2,3% 2,0% 22 % 22 %

Gjennomsnittlig arlig vekst bade i transportarbeid og trafikkarbeid for hele perioden er
beregnet til 2,2 %. Det er ingen klar trend for arlig vekst over periodene. Det er hoyest
vekst i andre framskrivingsperiode (2022-2030) og lavest i fjerde (2030-2040). Det er lite
som skiller veksten i transportarbeid og trafikkarbeid i framskrivingsperioden, slik at
transporteffektiviteten er forventet a vaere noenlunde konstant (Hovi et al., 2017(B)).
Figur 6.2 illustrerer en sammenstilling av fylkesfordelt arlig vekst i transportarbeid og

trafikkarbeid pa veg. Figuren er egnet til 4 gi et bilde pa hva som er forventet for Oslo og
Akershus sammenliknet med andre fylker.
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Figur 6.2: Framskrivinger for drlig vekst i transportarbeid og trafikkarbeid pa veg fordelt pa fylke. Gjennomsnittlg
arlig vekst i bele perioden 2016-2050. 0,01=1%. Figur hentet fra Hovi et al. (2017B).

Figuren viser at Akershus vil ha nesten tilsvarende vekst som Oslo i perioden. Det vil ogsa i
Akershus vaere en marginal forskjell mellom transportarbeid og trafikkarbeid (Hovi et al.,
2017B). Figuren viser at forventet vekst er storst for Aust-Agder, Vest-Agder og Vestfold
etterfulgt av Oslo, Akershus og Ostfold. Avhengig av hvor transportene kommer fra, kan
dette pavirke gjennomgangstrafikken i Oslo.
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6.2 Framtidsutsikter for handverks- og servicetrafikk

I delkapitlet over sd vi at godstransport og godstrafikk pa veg er forventet a oke fram mot
2050. For informasjon om framtidsutsikter for handverks- og servicetrafikken bruker vi
forskning av Julsrud et al. (2016). Julsrud et al. (2016) benytter flere ulike datakilder 1

rapporten. Folgende datakilder er bakgrunnen for informasjonen 1 dette delkapittelet:

e Sporreundersokelse av ledere for handverksbedrifter fra sju forskjellige
handverksindustrier.

e Kuyvalitative intervjuer med el-bilbrukere innenfor handverk- og servicesektoren.
e Data fra elektroniske kjoredagbeker i sju handverk- og servicebedrifter.

6.2.1 Holdninger til el-bil

Julsrud et al (2016) har samlet inn data gjennom en sporreundersokelse av ledere for sma
og mellomstore bedrifter fra sju forskjellige handverksindustrier. Respondentene ble
rekruttert fra lokale handverkerbedrifter i de fire storste byene i Norge (Oslo, Bergen,
Trondheim og Stavanger). 264 respondenter svarte pa sporreundersokelsen. Av disse svarte
5% at de eide eller hadde tilgang til en elektrisk bil (el-bil) 1 det daglige. Interessen for a
anskaffe el-bil innen to eller fem ér var derimot storre. Figur 6.3 viser respondentenes
villighet til 4 anskaffe el-bil de neste to eller fem arene.
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Figur 6.3: Interesse for a anskaffe elektrisk kjoretoy innen to og fem dar. Oversatt fra Julsrud et al. (2016).

Nesten en fjerdedel av de spurte mente at de det var sannsynlig eller veldig sannsynlig at de
ville anskaffe el-bil i deres bedrift i lopet av de neste to drene. Av de som svarte /kke
sannsynlig 4 anskaffe el-bil de neste to arene, mente 27% at det kan vare relevant de neste
fem drene.

Figur 6.4 viser hvordan interessen de neste to til fem drene fordeler seg pa aktergruppe.
Det var storst interesse for 4 anskaffe el-bil blant malere/murere, andre og
elektrikerfirmaer.
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Fignr 6.4: Interesse for a anskaffe elektrisk kjoretgy innen to og fem dar. Fordelt pa aktorer innen
handyerksbransjen. Oversatt fra Julsrud et al. (2016).

Sporreundersokelsen avdekket at el-bilinsentivene er en viktig faktor, og da spesielt
avgiftstritak, fritak fra betaling av bompenger og gratis parkering, ved valg av el-bil eller
ikke, men ikke den eneste. En av grunnene til at flere har avventet el-bilkjop kan vare at el-
bil er en relativt ny teknologi med store forventninger til framtidig utvikling.

Det er motstridende syn pa fordeler og ulemper ved 4 anskaffe en el-bil og disse varierer
mellom eiere og ikke-eiere av el-bil. Blant respondentene som planlegger a anskaffe el-bil
de neste to drene var bedriftsokonomi og omdemme viktigere enn de mange el-
bilinsentivene (inkludert bedre fremkommelighet, gratis parkering og gratis bompassering).
Dette kan skyldes forventninger om at fordelene reduseres i framtiden. Respondentene
som mener det er sannsynlig at de anskaffer el-bil innen fem ar eller som ikke onsker a
anskaffe el-bil har tydelige risikorelaterte holdninger. Dette kan vare bekymringer om for
lav rekkevidde og mangel pa lademuligheter. Sporreundersokelsen avdekker ogsa at
holdningene blant respondentene varierer etter hvor de er lokalisert. Eksempelvis er el-
bilinsentivene en viktig faktor blant bedriftsledere 1 Oslo, men ikke like viktig for
bedriftsledere i Akershus. Sannsynligvis er fritak fra bomstasjonsavgift og gratis parkering
mest relevant for bedrifter som opererer 1 Osloomradet.

Julsrud et al. (2016)gjennomforte ogsa kvalitative intervjuer med el-bilbrukere i
handverkssektoren (7 stykker) og servicesektoren (7 stykker) 1 Oslo og Trondheim.
Motiverende faktorer for 4 ta i bruk el-bil ble avdekket. Representanter for seks av sju
handverksbedrifter mente de skonomiske fordelene var viktigst, spesielt billigere drivstoff
og skattefordeler. Av andre motiverende faktorer var profilering og omdemme.
Batterikapasiteten er derimot utfordrende, spesielt for handverksbedrifter som har
vanskelig for a planlegge ruter og som har kundene spredt geografisk. Blant
handverksbedriftene var det en positiv holdning til el-biler, men for 4 ga til anskaffelse av
el-bil ma bilmodellene bli bedre tilpasset deres behov.

Servicebedrifter har ofte forhandsbestemte og forutsette kjoremeonstre, og batterikapasitet
er derfor et mindre problem. Servicebedriftene mente at miljogevinsten var en viktigere
faktor for a anskaffe el-bil enn de skonomiske fordelene.

Handverkerbedrifter bruker 1 storre grad el-biler i kombinasjon med dieseldrevne biler enn
servicebedriftene. En av grunnen til dette kan som nevnt vere handverkernes uforutsette
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og varierende kjoredistanser mellom kundelokasjoner. Servicebedriftene skiftet i storre grad
ut hele bilparken nar de anskaffet el-bil (Julsrud et al., 2010).

6.2.2 Potensiale for gkt bruk av el-bil

Ved hjelp av elektroniske kjoredagbeker fra sju handverksbedrifter analyserer Julsrud et al.
(2016) mulighetene for 4 erstatte kjoretoy pa fossilt drivstoff med el-biler. Datasettet som
ble brukt i analysen bestar av kjoring med 115 biler fra sju selskaper 1 Oslo og Akershus i
lopet av to uker (se Julsrud et al. (2016) for ytterligere beskrivelse av metoden som ble
benyttet). Tabell 6.2 og figur 6.5 viser geografisk spredning for kjoring med de 115 bilene.

Tabell 6.2: Geografisk spredning for kjoringen for de sju handperkerbedriftene i undersokelsen. Oversatt fra Julsrud
et al. (2016).

Bedrift Lengste distanse fra kontor Geografisk sone
A 60 km Stor-Osilo i tillegg til turer til Moss fra Oslo
B 200 km @st-Norge
C 20 km Stor-Oslo
D 220 km @st-Norge (hovedsakelig sgrdelen)
E 50 km Stor Oslo omradet
F 1200 km @st-, Midt- og Nord-Norge
G 200 km innenfor Norge @st-Norge og turer til vest i Sverige
250 km delvis i Sverige

Bedrift A,C og E benyttet bilene sine innenfor et begrenset geografisk omrade i Stor-Oslo.
Bilene som kjorte lengst i disse bedriftene var henholdsvis 60, 20 og 50 km unna deres
respektive kontorer i lopet av to-ukersperioden. Bedrift B, D og G dekket et storre
geografisk omriade som inkluderer Jst-Norge. Mye av kjoringen til bilene i bedriftene F og
G var innenfor Stor-Oslo.

7
J
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Fignr 6.5: Spredningen av kjoring fra de 115 bilene under to-ukersperioden. De svarte linjene representerer turene

som er kjort. Den gule ruten (t.v.) er forstorret i bildet 11l hoyre og representerer Stor-Oslo. Hentet fra Julsrud et al.
(2016).

Bildet til hoyre er en forsterring av det firkantede omradet pa bildet til venstre 1 figuren, og
viser Stor-Oslo. Det er tydelig at mye av kjoringen er konsentrert innenfor dette omradet.
Figur 6.5 og tabell 6.2 viser allikevel at det er stor variasjon i kjoremonster blant
handverkerne, ettersom dette avhenger av oppdrag og kundens lokasjon.
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Lange kjoredistanser mellom kundelokasjoner kan vaere med pa 4 utelukke bruk av el-bil
som har lavere rekkevidde enn dieseldrevne kjoretoy. Tabell 6.3 viser maksimal
kjoredistanse pa en dag for de 115 bilene 1 lopet av undersokelsesperioden.

Tabell 6.3: Fargekoding av kjoretoy og evaluering av mulighetene for d erstatte dieselyarebiler med elektriske kjoretoy
etter dag med mafksimal kjoredistanse i lopet av to-ukersperioden. Oversatt fra Julsrud et al. (2016)

Distanse kigrt pa dag Ilfj\;?:;ggng av potensiale til a erstatte dieselvarebiler med elektriske

med Ienist kizrelenide

51-80 km Kjaretgy kan sannsynligvis bli erstattet
81-120 km Potensiale for erstatning avhengig av vegtype, kjgrestil, fart, last,
topografi, temperatur

Figur 6.6 viser en evaluering av potensialet for 4 skifte ut de 115 dieselkjoretoyene med el-
biler basert pa fargekodene i Tabell 6.3. Denne evalueringsmetoden gir en indikasjon pa
omfanget av kjoretoy som kan erstattes med el-biler.

Distance driven on day of maximum total driving length in 2 week period
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Figur 6.6: Kjoretoyene fordelt etter mulighetene for a bli erstattet med elektriske kjoretoy. Basert pa maksimal
kjorelengde per dag i lopet av to-ukersperioden. Antakelser: ingen ladning i lopet av dagen, eksisterende kjoremonster
0g bruk av 2014 /201 5-modell av elektrisk kjoretoy. Hentet fra Julsrud et al. (2016).

Fra figuren ser vi at 28 kjoretoy kan bli erstattet med elektriske kjoretoy, 14 kan
sannsynligvis bli erstattet. 42 av de 115 kjoretoyene kan derimot ikke bli erstattet med
elektriske kjoretoy med mindre det er en mulighet for at kjoretoyene kan lades 1 lopet av
dagen.
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Funn:

Julsrud et al. (2016) konkluderer med at potensialet for anskaffelse av el-bil kan eke kraftig
med flatestyring eller gode lademuligheter ved parkering.

Dersom teknologien forbedres og rekkevidden til el-biler oker med 50%, kan potensialet
for anskaffelse innen to til fem ar tredoble seg. Videre kan det oke transportarbeidet utfort
av el-biler med 41%. Det vil i sa fall redusere miljokonsekvensene fra handverk- og
servicesektoren med 41%.

De overnevnte effektene (okning 1 anskaffelse av el-bil og transportarbeid utfort av el-bil)
er ogsa forventet dersom det blir gode muligheter for lading i lopet av dagen. For 4 oppna
det fulle potensialet ma el-bilmodellene mote behovene til handverkere pa en bedre mite,
det vil si storre kjoretoy som kan transportere mye og tungt utstyr (Julsrud et al, 2010).

6.2.3 Oppfatninger om byterminal i Oslo sentrum

I forbindelse med et EU-prosjekt (CITYLAB) intervjuet vi i november 2017 to aktorer
innenfor transportsektoren om deres syn pa bruk av byterminal. En byterminal ble
beskrevet som en sentrumsner terminal for omlasting av varer, hvor distribusjon fra
terminalen utfores med mindre og mer miljovennlige transportmidler.
Sisteleddsdistribusjonen kunne utfores av aktoren selv eller ved bruk av en tredjepartsaktor.
Det var altsa ikke snakk om konsolidering mellom forskjellige transporttilbydere. Den ene
aktoren som ble intervjuet var fra et budfirma lokalisert i Oslo og den andre fra en stor
samlaster lokalisert pa Alnabru.

Begge aktorene var enige om at en slik losning var utfordrende. For samlasteren var det tre
hovedgrunner til dette. 1) Distansen fra terminalen pa Alnabru til Oslo sentrum er kun 10
km. Denne distansen er dermed a anse som kort nok til a benytte elektriske biler og
lastebiler uten a matte investere i en byterminal. 2) Storrelse og vekt pa godset varierer i
stor grad og sma pakker leveres ofte sammen med paller. Samlasteren benytter som oftest
lastebiler i distribusjonen. Derfor kan en slik losning fore til flere kjoretoy til samme
adresse og dermed en okning 1 kjorte kilometer totalt sett. 3) Risikoen for a skade godset
oker med antallet omlastingspunkter og manuell handtering. Samlasteren var positiv til 4
benytte elektriske lastebiler. Det krevde imidlertid at det ble etablert flere ladestasjoner for
varebiler og lastebiler i Oslo sentrum. Respondenten understreket at det er et nodvendig
kriterium at sjaforer kan lade varebilen/lastebilen under varelevering.

Representanten for budfirmaet pekte pa at Oslo ikke er en stor nok by til at en lesning med
byterminal vil vare lonnsom. Det ville ifolge respondenten uansett komme krav om bruk
av utslippsfrie kjoretoy i fremtiden, og det vil derfor ikke lonne seg a investere i en slik
sentrumsner terminal. Den intervjuede fra budfirmaet mente det per i dag er vanskelig a
benytte elektriske kjoretoy i distribusjonen. Hovedgrunnen er tiden det tar a lade opp bilen.
Budfirmaet opererer i en bransje der tid er avgjorende. Ved testing av elektriske kjoretoy
var opplevelsen at disse kjoretoyene ikke kunne utfore like mange leveranser som de
dieseldrevne kjoretoyene pga. behovet for ladning. Sjaferene av el-bilene fikk derfor ikke
tildelt like mange leveranser og heller ikke leveransene som hastet mest. Av den grunn var
det ikke aktuelt for budfirmaet per november 2017 4 utvide kjoretoyparken med flere el-
biler.
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Funn:

De intervjuede aktorene fra transportsektoren virket generelt positive til a skifte ut
kjoretoyparken pa sikt. Teknologien for el-biler hadde derimot ikke kommet langt nok til at
denne investeringen var lennsom per november 2017.

En byterminal kan ifolge respondentene veare aktuelt dersom det blir et krav fra offentlig
sektor. Da vil forholdene vzre like for alle transportorer.
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7 Godstransportaktgrers lgnnsomhet
0g marginer

For a forsta akterenes villighet til 4 investere i ny teknologi og atferdsendring er det
nodvendig 4 kartlegge lonnsomhet og matginer i godsnaringen. I TOI-rapport 1353/2014
beregner Hovi, Brithen, Hjelle & Caspersen (2014), lonnsomheten 1 godstransport pa veg
basert pa Statistisk sentralbyras strukturstatistikk og regnskapsstatistikken for ikke-
finansielle aksjeselskap. De skiller mellom lennsomhet for foretak og ikke-finansielle
aksjeselskap som operer innenfor landtransport. Resultatet er at driftsmarginene 1 neringen
er lav, men positiv.

Vi har tatt utgangspunkt i oversikten fra Hovi et al (2014) og oppdatert denne med nyeste
tilgjengelige data, som er til og med ar 2015. Tallene er hentet fra SSBs strukturstatistikk for
godstransport pa veg samt regnskapsstatistikken for ikke-finansielle aksjeselskap.
Tilsvarende analyser gjores for ulike ledd i transportkjeden herunder spedisjon.

7.1 Lgnnsomhet i godstransport pa veg

Vi har benyttet to ulike kilder for 4 skille mellom ulike typer selskap innenfor godstransport
pa veg. Begge finnes i SSBs statistikkbank:

e SSBs regnskap for ikke-finansielle aksjeselskaper (https://www.ssb.no/regnno)

e SSBs strukturstatistikk for transport og lagring (https://www.ssb.no/stranslag)

Den forste kilden inneholder driftstall for ikke-finansielle aksjeselskap. Dette inkluderer alle
aksje- og allmennaksjeselskap med ekonomisk aktivitet som ikke driver med finansiell
aktivitet (herunder forretningsbanker eller forsikringsselskaper). Den andre kilden
inneholder informasjon om alle foretak. Dette inkluderer foretak av typen
enkeltmannsforetak, men ogsa ikke-finansielle aksjeselskap. Begge kilder inneholder tall for
nzringshovedgruppen transport og lagring, samt naringsundergruppen godstransport pa
veg, herunder flyttetransport. Begge statistikker benytter enheten foretak. Dataene kan
derfor sammenstilles.

Ettersom SSBs strukturstatistikk inkluderer alle foretak ma tallene for ikke-finansielle
aksjeselskap trekkes fra tallene for alle foretak for 4 unnga dobbelttelling. Dette gir oss to
tabeller: en tabell med driftstall for ikke-finansielle aksjeselskap (tabell 7.1) og en for ovrige
foretak uten ikke-finansielle aksjeselskap (tabell 7.2).
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Tabell 7.1. Lonnsombet i godstransport pé veg herunder flyttetransport®. Tall for foretak, eksklusive ikke-finansielle
aksjeselskap. Datagrunniag: SSBs strukturstatistikk over godstransport pa veg, hovedtall etter naring og S5 Bs
regnskap for ikke-finansielle aksjeselskap.

Ar Foretak Enkelt- Drifts- Drifts- Drifts- Drifts- Resultat
manns- inntekter kostnader resultat margin?’ (kr.) per
foretak (mill. kr) (mill. kr) (mill.kr) foretak

2007 7 351 1374 9683 7 323 2 359 24,4 % 320 854

2008 7 315 1470 10 401 7 820 2581 24,8 % 352 823

2009 7 069 1501 9 603 7 567 2037 212 % 288 160

2010 6 716 1407 9757 7 685 2072 212 % 308 532

2011 6 484 1327 10123 7744 2379 235% 366 857

2012 6 079 1363 9 505 7 361 2144 22,6 % 352 624

2013 5795 1452 9576 7 445 2131 22,3% 367 731

2014 5 326 1361 8 975 6 813 2162 24,1 % 405 971

2015 4991 1382 7878 5 804 2074 26,3 % 415 528

Tabell 7.2. Lonnsombet i godstransport pa veg, berunder flyttetransport. Tall for ikke-finansielle aksjeselskap.
Datagrunniag: SSBs regnskap for ikke-finansielle aksjeselskap.

Ar Antall Drifts- Drifts- Drifts- Drifts- Resultat

foretak inntekter kostnader resultat margin (kr.) per

(mill. kr) (mill. kr) (mill. kr) foretak
2007 2780 29710 28 144 1567 53 % 563 669
2008 2833 32677 31 444 1233 3,8% 435 228
2009 2779 30138 29 243 894 3,0% 321 698
2010 2 825 31445 30526 919 29% 325 310
2011 2 863 33309 32 257 1052 3.2% 367 447
2012 3177 35991 34 569 1422 4,0 % 447 592
2013 3344 37 363 35876 1487 4,0 % 444 677
2014 3456 38 453 36 842 1611 4,2 % 466 146
2015 3 640 40 379 38 762 1617 4,0 % 444 231

Totalt i 2015 var det registrert 8 631 foretak innenfor nzringsundergruppen godstransport
pa veg, herunder flyttetransport. Av disse var 3 640 ikke-finansielle aksjeselskap (ref. tabell
7.2) og 4 991 ovrige foretak (ref. tabell 7.1). Det totale antall foretak i naringen har falt
siden 2007. Dette skyldes en reduksjon i gruppen ovrige foretak. Antall registrerte
aksjeselskap har okt i perioden. Antall enkeltmannsforetak har variert rundt 1 400 foretak.

Tabellene viser positive driftsresultat og driftsmarginer for begge grupper. Direkte
avlesning av tabellen og sammenlikning mellom grupper viser at driftsmarginene er
betydelig lavere for ikke-finansielle aksjeselskap enn ovrige foretak. Hovi et al (2014)
begrunner dette med at det kun er aksjeselskapene som inkluderer lonnskostnader i sin
helhet i driftskostnadene. For enkeltmannsforetak i gruppen «ovrige foretak» er ikke
lastebileierens lonnskostnader eller lonn til sjafor av egen bil inkludert i driftskostnadene.
Dette ma dekkes av et eventuelt driftsoverskudd (Hovi et al., 2014). For a illustrere
betydningen av dette presenter Hovi et al (2014) et regneeksempel som viser at
lonnsomheten for foretakene som ikke er aksjeselskap faller hvis man tar hensyn til at

¢ Flyttetransport utgjor en liten del, ca 2 % av antall foretak i nzringen og under 1 % av driftsinntekter og
driftskostnader i 2015.

7 Driftsmargin defineres som driftsresultat i prosent av driftsinntekt (SSB.no). Driftsresultater er
driftsinntekter minus driftskostnader
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lonnskostnader for enkeltmannsforetak ikke er inkludert i driftskostnadene.
Regneeksempelet er oppdatert med 2015-tall under:

I 2015 var gjennomsnittslennen til lennsmottakere i neringen over alle stillinger ca.

470 000 kroner. Dersom vi antar at alle enkeltmannsforetak henter ut en lonn lik
gjennomsnittslonnen fra driftsresultatet, blir lonnskostnadene for de 1 382
enkeltmannsforetakene i 2015 lik 649 millioner. Justert for dette faller driftsresultatet for
gruppen samlet fra 2 074 til 1 425 millioner kroner, dvs. i gjennomsnitt 285 500 kroner per
bedrift. Dette gir en driftsmargin pa 18 %, for skatt. Hovi et al (2014) gér et steg videre, og
illustrerer hva som skjer hvis man antar at alle sysselsatte som ikke er lonnsmottakere 1
foretak innen transport og lagring tilhorer ovrige foretak og ikke aksjeselskap. Disse vil da
fa lonnen sin fra driftsoverskuddet. Med utgangspunkt i tallene for sysselsetting og
lonnstakere for 2015 vil dette gjelde 4 277 personer. Med gjennomsnittslonn blir
lonnskostnaden for disse 2 010 millioner. Trekker vi dette fra driftsoverskuddet pa 2 074
millioner (se tabell 7.1), blir driftsmarginene for ovrige foretak innen godstransport pa veg,
herunder flyttetransport (ikke aksjeselskap) 0,1 %b.

Vi kan 1 likhet med Hovi et al (2014) konkluderer med at naringen ikke er like lonnsom
som ved forste oyekast. Pa den andre siden ser vi fra tabellene at driftsmarginen til foretak
som ikke er aksjeselskap har okt 1 perioden 2007-2015, og vi finner at driftsmarginene
korrigert for lonnsutbetalinger er hoyere 1 2015 enn i 2012 for begge eksempler.
Driftsmarginene for aksjeselskap har falt.

Nzringen godstransport pa veg bestar for ovrig av mange sma aktorer. Den siste perioden
ser vi imidlertid en reduksjon i bedrifter med inntil 9 ansatte og en ekning i bedrifter med
10 eller flere ansatte. Dette illustreres i tabell 7.3, som viser tall for hele naringen transport

og lagring.

Tabell 7.3. Antall foretak innen transport og lagring fordelt pa antall sysselsatte. Bdde ikke-finansielle aksjeselskap
0g ovrige foretak. Datagrunnlag: S5Bs strukturstatistikk over godstransport pa veg, hovedtall etter nering.

Sysselsatte 0-1 2-4 5-9 10-19 20-49 50-249 250 eller Totalt
per foretak flere

2007 6 368 2 368 816 351 182 45 1 10131
2008 6518 2216 792 376 194 51 1 10 148
2009 6 317 2143 811 349 176 51 1 9 848
2010 6112 2 083 781 335 179 50 1 9541
2011 5 886 2118 784 338 169 51 1 9347
2012 5791 2102 771 349 191 51 1 9 256
2013 5734 2027 754 375 202 46 1 9139
2014 5448 1922 765 393 205 47 2 8782
2015 5343 1793 790 425 218 60 2 8 631

7.1.1 Oslo

For ikke-finansielle aksjeselskap kan vi finne driftstall for foretak registrert i Oslo. Dette er
presentert 1 tabell 7.4.
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Tabell 7.4. Lonnsombet i godstransport pa veg herunder flyttetransport. Tall for ikke-finansielle aksjeselskap i Oslo.
Datagrunniag: SSBs regnskap for ikke-finansielle aksjeselskap.

Ar Antall Drifts- Drifts- Drifts- Drifts- Resultat

foretak inntekter kostnader resultat margin (kr.) per

(mill. kr) (mill. kr) (mill. kr) foretak
2007 168 2 140 2028 112 52 % 666 667
2008 160 2234 2192 42 1,9% 262 500
2009 154 1905 1902 3 0,2% 19 481
2010 153 2144 2162 -19 -0,9 % -124 183
2011 150 1367 1322 45 3,3% 300 000
2012 189 1551 1482 69 4,4 % 365 079
2013 195 1628 1544 84 52 % 430 769
2014 219 1746 1676 70 4,0 % 319 635
2015 233 2582 2 489 93 3,6 % 399 142

Tabellen viser at det generelt er en lavere og mer varierende driftsmargin for ikke-
finansielle aksjeselskap registrert i Oslo enn i Norge samlet (ref tabell 7.2).

7.2

Lennsomhet i andre transporttjenester

I tillegg til lonnsomheten hos foretak innenfor nzringen transport og lagring er det
interessant 4 kartlegge lonnsomheten i ulike ledd i transportkjeden. Ledd som knyttes til
godstransport pa veg er lagring, drift av gods- og transportsentraler og spedisjon. Disse
tilhorer naeringsgruppen transporttjenester og lagring og undergruppen andre tjenester
tilknyttet transport. Spedisjon defineres som en formidlingsenhet som sender eller mottar
varer for en annens regning, men i eget navn, mot en bestemt godtgjoring. Spedisjon inngar
som en aktivitet 1 logistikk, supply chain managment mv. (Spedisjon 2016, 26. juni).

Tabell 7.5 presenterer driftstall for disse tre naringsundergruppene.
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Tabell 7.5. Lonnsombet i nlike ledd i transportkjeden, landtransport. Datagrunniag: SSBs strukturstatistikk,
hovedtall etter nering.

bERle e Ar Foretak Syssel- in%ig}?[_er kolg?ritasd_er rgglﬁtse-\t LUl
ot salliz (mill. kr) (mill. kr) (mill.kr) ~ margin
2007 122 1524 2655 2583 72 2,7%
2008 125 1563 2900 2803 97 3,4%
2009 133 1491 3036 2893 142 4,7 %
> 2010 139 1567 3186 3155 31 1,0 %
5 2011 136 1515 3263 3129 134 41%
5 2012 133 1407 2651 2730 -79 -3,0 %
2013 142 1411 2641 2630 11 0,4 %
2014 139 1396 2705 2635 70 2,6 %
2015 149 1618 2990 3083 -93 -3,1%
2007 137 1017 5861 5 754 107 1,8%
o5 2008 112 838 5670 5563 107 1,9 %
° 2009 112 842 5369 5 304 65 1,2 %
S E 2010 113 839 5970 5862 107 1,8%
%g 2011 109 735 5517 5 405 112 2,0%
; 2 2012 110 747 5 644 5545 99 1,7 %
58 2013 109 982 5388 5 324 65 1,2 %
= 2014 107 1055 5767 5631 137 2,4%
2015 110 1133 5750 5648 102 1,8%
2007 414 8 309 26 101 24978 1123 43%
2008 412 8500 27 871 26 651 1221 4,4 %
_ 2009 410 8078 24 615 23 965 650 2,6 %
S 2010 419 7795 26 184 25 285 899 3,4%
% 2011 425 8276 27 886 26 917 969 35%
g 2012 432 7526 28 481 27 575 906 32%
2013 440 7703 29 924 29 303 621 2,1%
2014 449 7 930 32162 31517 645 2,0%
2015 442 7 920 31193 30 606 587 1,9 %

Tabellen viser at spedisjon er den storste neringsundergruppen av de tre, bade malt i antall
foretak, sysselsatte og driftsresultater.

Funn:

Ikke-finansielle aksjeselskaper innenfor naringen godstransport pa vei, herunder
flyttetransport har de seneste arene (til og med 2015) hatt en driftsmargin pa rundt 4 %.
Dette tilsvarer rundt 450 000 kroner i gjennomsnitt per foretak. Driftsmarginene er lavere
for foretak i Oslo enn for landet samlet.

Ovrige foretak har siden 2007 hatt en driftsmargin som er over 20 %. Dette tilsvarer rundt
300 000 — 400 000 kroner 1 gjennomsnitt per foretak. Denne driftsmarginen utelater
kostnader knyttet til lonn 1 enkeltmannsforetak.

Tjenesten spedisjon har hatt stabile driftsmarginer i perioden, og hadde 1 2015 et
gjennomsnittlig driftsresultat per foretak pa 1,3 millioner.
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8 Oppsummering og avsluttende
refleksjoner

I denne rapporten har vi kartlagt omfanget av naringstrafikk og -transport i Oslo. Dette er
gjort ved a presentere kjoretoyparken registrert i Oslo og Akershus, samt varestrommer og
trafikkmengder som kan knyttes til varelevering og servicetjenester i Oslo. Identifisert
naringstrafikk i Oslo er benyttet som grunnlag for 4 beregne utslippsmengder.
Kartleggingen er supplert med lonnsomhetsberegninger og informasjon om
framtidsutsikter og trender.

Arbeidet er gjort pa oppdrag fra Klimaetaten 1 Oslo kommune. Formalet har vert a bidra
med bakgrunnskunnskap til utviklingen av tiltak og virkemidler som kan gjore
neringstrafikken mer miljovennlig samtidig som man legger til rette for effektive
vareleveringer og servicetjenester. I dette avsluttende kapitlet gir vi en kort oppsummering
av de viktigste funnene, diskuterer utfordringer som har oppstatt underveis og anbefaler
videre forskning pa temaet.

8.1 Oppsummering

Denne rapporten har avdekket at det samlet var registrert ca. 139 000 godskjoretoy i Oslo
og Akershus 1 2015. De fleste av disse var diesel varebiler. Godskjeretoyene har et samlet
arlig trafikkarbeid (kjorte kilometer) rundt 2 500 millioner kilometer. Ikke all kjoring med
disse bilene utfores i Oslo, men brorparten av naringstrafikken med sma og store godsbiler
1 Oslo utferes med biler registrert i enten Oslo eller Akershus. Vi har regnet oss fram til at
samlet arlig trafikkarbeid med sma og store godsbiler i Oslo er i underkant av 740 millioner
km. Dette anslaget er basert pa data fra transport med sma godsbiler og nettutlagte matriser
fra lastebilundersokelsen (begge er samlet inn av SSB). Gitt valgte utslippsfaktorer og
forutsetninger finner vi et samlet CO,-utslipp fra naeringstrafikken lik 187 500 tonn CO»-
ekvivalenter. Dette utelater kjoring med kjoretoy av ukjent Euroklasse. Kjorte kilometer og
utslipp fra utenlandske godsbiler kommer ogsa i tillegg.

Brorparten av neringstrafikken virker 4 forega pa dagtid, med en topp midt pa dagen.
Dette gjelder bade utvalgte hovedstrekninger inn til Oslo, levering i Oslo sentrum samt i
industriomradet Groruddalen. Det kan virke som om naringstrafikken tilpasser seg
rushtider. Vareleveringen ser ut til 4 tilpasse seg noe mer enn servicetrafikken.
Trafikkmonstrene kan skyldes utforming av arbeidsdagen heller enn aktiv tilpasning til
ovrig trafikk.

Framtidsutsiktene for naringslivet tyder pa at godstransport pa veg vil fortsette 4 vokse,
bade malt i trafikkarbeid og transportarbeid. Tilbakemeldinger fra naringsaktorer selv tyder
pa at naeringen er positive til miljovennlige kjoretoy, men at det per 1 dag er teknologiske
utfordringer som gjor bruken vanskelig. Eksempelvis ma rekkevidden forlenges eller
lademuligheter utbedres for at el-biler skal bli et mer attraktiv transportmiddel i gods- og
servicetrafikken. Nacringen godstransport pa vei har positiv driftsmargin, men med mange
sma aktorer er ikke driftsmarginen malt 1 kroner noedvendigvis sa stor. De mest robuste
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selskapene virker 4 vere ikke-finansielle aksjeselskap innenfor nzringen godstransport pa
veg, herunder flyttetransport og selskap innenfor tilleggsnaringen spedisjon.

8.2  Usikkerhet og videre forskning

Arbeidet som er presentert i denne rapporten tar utgangspunkt i en rekke datakilder. Vi har
gjort vart ytterste innenfor tildelte rammer for a skaffe og analysere nedvendige data og gi
et plausibelt inntrykk av naringstrafikken i Oslo. Det vil likevel vare usikkerhetsmomenter
1 analysene, og vi anbefaler at dataene behandles deretter — ikke som en fasit, men som et
innblikk i1 naeringstrafikken og -transport i Oslo. Datagrunnlaget som er benyttet gir ingen
informasjon om kjering 1 Oslo med utenlandske godsbiler, verken store eller sma. Vi
kjenner heller ikke sjaforenes rutevalg.

Noen konkrete utfordringer som bor nevnes er at tallene som presenteres er noen ar gamle.
De nyeste dataene er lastebilundersokelsen, som er fra 2016. Dette betyr at datakildene ikke
nodvendigvis er egnet til a fange opp nyeste kjoretoytrender, herunder bruk av kjoretoy pa
fossilfritt drivstoff. I tillegg er ikke undersokelsen om transport med sma godsbiler og
lastebilundersokelsen ideelle for analyser av naringstransport i by. Dette skyldes at de er
utvalgsundersokelser med informasjon fra kun en del av populasjonen. Dermed blir antall
observasjoner pa detaljerte geografiske nivder noksa smd, og funnene mer usikre enn for
nasjonalt niva. Usikkerheten gjelder selv om vi bruker SSBs vekter som er beregnet med
utgangspunkt i kjorte kilometer fra de periodiske kjoretoykontrollene.

For lastebilundersokelsen har vi ogsa utfordringer med at det er totale kjorelengder per tur
som presenteres, noe som gjor det vanskelig 4 isolere kjorte kilometer i byomrader. I tillegg
fanges ikke distribusjonskjering med store lastebiler opp via registrerte postnumre
(avsender/mottakersted), kun i antall kjorte kilometer. Nettutlegging av til/ fra-matriser for
a fa informasjon om kjorte kilometer i utvalgte omrader blir derfor ogsa utfordrende. Vi
tror eksempelvis at antall kjorte kilometer med sma godsbiler fortsatt er underestimert,
blant annet fordi distribusjonskjoring fra en terminal 1 en nerliggende kommune ikke
fanges opp. Sa vidt vi er kjent finnes det ikke mer egnede kilder til informasjon om
nzringstrafikk og -transport i byomrader enn de vi har benyttet. Det er derfor vanskelig a
kvantifisere usikkerheten i dataene som er presentert over.

Til tross for en rekke utfordringer mener vi a ha klart a gi et bilde pa naringstrafikken i
Oslo kommune, men anbefaler at godstransport 1 byomrader fortsetter a vare gjenstand for
forskning. Det er blant annet behov for a videreutvikle eksisterende datakilder til 4 bli enda
bedre for analyser av naringstrafikk i by eller finne nye mater a samle inn denne dataen pa.
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Vedlegg 1: Delsoner i Oslo
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