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| pilotprosjektet Elskedeby har Ragn-Sells og Posten erstattet
dieselbiler med mindre elkjgretgy i bydistribusjon i Oslo.
Resultatet er over 94 prosent reduksjon i klimagassutslipp.
Logistikkeffektiviteten var lavere enn forventet, men kan
forbedres gjennom flere felles kunder, bedre integrasjon av
mindre kjgretgy i logistikksystemet og gkt godsvolum. Kjgring
med Paxstere og Lindetrucker i gagater har resultert i mange
interaksjoner, men ingen konflikter eller ulykker. Dette tyder pa
at disse kjgretaystypene er trygge og spiller godt sammen med
myke trafikanter.

Dersom det ble etablert en samleterminal for vareleveranser til
gagaten i Torggata kan antall kjgretgy reduseres med 80 pro-
sent og kjgretgyenes arealbeslag reduseres med 45 prosent,
gitt visse forutsetninger.

Resultater fra evaluering av bade Elskedeby og en samletermi-
nal peker pa at det vil veere hensiktsmessig med reguleringer
som gir samleterminalkjgretgy eksklusiv adgang til gagater
deler av dggnet, kombinert med strengere handheving av
adgangs- og hastighetsbegrensninger. Det vil kunne gke
trafikksikkerheten og redusere ulovlig kjgring, antall kjgretay og
antall store kjgretgy i gagater, samt gke sannsynligheten for
etablering av en samleterminal.
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Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Forord

Denne rapporten skal bidra til kunnskapsgrunnlaget for 4 utvikle regelverket knyttet til bruk av
lette elektriske godskjeretoy i1 by. Det skjer store endringer innen bydistribusjon, med utvikling
av kjoretoy og etablering av bylogistikkterminaler. Det kan vare behov for at kommunene far
storre handlingsrom 1 regulering av bruk av gategrunn og tiltak for effektiv og barekraftig by-
logistikk.

Pilotprosjektet Elskedeby i Oslo startet i april 2019 og er et samarbeidsprosjekt mellom
Posten, Ragn-Sells og KLLP Eiendom. Sentrumsdistribusjon med dieseldrevne biler er erstattet
med elektriske kjoretoy: lastesykler, Paxstere, Lindetrucker og varebiler — som kjorer ut fra
Elskedeby-huben ved Oslo S. Evaluering av Elskedeby er grunnlaget for rapporten.

Rapporten er i hovedsak finansiert av Statens vegvesens Bylogistikkprogram. Toril Presttun,
leder for Bylogistikkprogrammet, har vart oppdragsgivers kontakt. I tillegg har Oslo
kommune ved Klimaetaten, samt Ragn-Sells og Posten bidratt med finansiering.

Grunnlaget for rapporten er utarbeidet av Transportokonomisk institutt i tett samarbeid med
Statens vegvesen v/ Toril Presttun, Ragn-Sells v / Tommy Kristiansen og Per Johannessen,
Posten v/ Stig Tvergrov og Lars Espen Veder, Paxster AS v/ Arild Brudeli, Helge Brudeli og
Petter Emanuelsson, og Bymiljoetaten og Klimaetaten i Oslo kommune v/ Jonas Johannesen
Haland, Sesilie Bjordal og Sigurd Oland Nedrelid. Studentene Eline Leithaug Harstad, Cecilia
Taylor Elverum og Sandra Skiaker har bidratt med gjennomforing av registreringer og sporre-
undersokelser i Torggata.

Takk til alle som har stilt opp til intervjuer, formidlet data, gitt innspill og pa andre mater delt
informasjon og erfaringer med forskere pa Transportokonomisk institutt. En sarlig takk til
Tommy og Stig for deres store tilmodighet og velvilje med a svare pa viare mange sporsmil og
a finne og dele data og kunnskap om Elskedeby-prosjektet.

Rapporten er utarbeidet av forskerne Sidsel Ahlmann Jensen, Tale Orving, Petr Pokorny,
Marianne Knapskog og Linda Ager-Wick Ellingsen fra Transportokonomisk institutt. Sidsel
har vert prosjektleder, hatt hovedansvar for rapporten og har utarbeidet analyser om areal-
beslag og bruk av geofencing i gagater. Tale har utarbeidet analyser om logistikkeffektivitet og
ulovlig kjoring. Tale og Marianne har utarbeidet analyse av samleterminal for Torggata. Petr
har utarbeidet analyse av trafikksikkerhet og samspill mellom trafikanter. Linda har utarbeidet
analyse om klimagassutslipp. Grunde Haraldsson Wesenberg har bidratt til 4 innhente GPS-
data og gjennomfore intervjuer og observasjoner. Avdelingsleder Jardar Andersen har hatt det
endelige kvalitetssikringsarbeidet, mens Anne-Lene Sandberg har klargjort veilederen for
publisering.

Oslo, januar 2022

Transportokonomisk institutt

Bjorne Grimsrud Jardar Andersen
Direktor Avdelingsleder

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
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Sammendrag

Evaluering av Elskedeby og en
samleterminal | Oslo

TOI rapport 1870/ 2022
Forfattere: Sidsel Ablmann Jensen, Tale Orving, Petr Pokorny, Marianne Knapskog, Linda Ager-Wick Ellingsen
Oslo 2022 111 sider
I pilotprosjeketet Elskedeby har Ragn-Sells og Posten erstattet dieselbiler med lastesykler, Paxstere,
Lindetrucker og elvarebiler for varelevering og avfallshenting i Oslo sentrum. Resultatet er over 94 prosent
redufkesjon i klimagassutslipp. Logistikkeffektiviteten var lavere enn forventet, men kan forbedres gjennom
Slere felles kunder, bedre integrasjon av mindre kjoretgy i logistikksystemet og okt godsvolum. Kjoring med
Paxstere og Lindetrucker i gagaten Torggata har resultert i mange interaksjoner, men ingen konflikter eller
ulykfker. Dette tyder pa at disse kjoretoystypene er trygge og spiller godt sammen med myfke trafikanter.

Dersom det ble etablert en samleterminal for vareleveranser til gagaten i Torggata kan antall kjoretoy
reduseres med 80 prosent og kjoretgyenes arealbeslag reduseres med 45 prosent, gitt visse forutsetninger.

Resultater fra evaluering av bide Elskedeby og en samleterminal peker pd at det vil vere hensiktsmessig
med reguleringer som gir samleterminalfjoretoy eksklusiv adgang til gagater deler av dognet, kombinert med
strengere handheving av adgangs- og hastighetsbegrensninger. Det vil kunne oke trafikksikkerbeten og
redusere nlovlig kjoring, antall kjoretoy og antall store kjoretoy i gagater, samt oke sannsynligheten for
etablering av en samleterminal.

Sammendrag

Formal

Denne rapporten er basert pa evaluering av pilotprosjektet Elskedeby 1 Oslo. Elskedeby er et
samarbeidsprosjekt mellom Posten, Ragn-Sells og KILP Eiendom. Malet med evalueringen
er a etablere et kunnskapsgrunnlag for utvikling av regelverk knyttet til bruk av samletermi-
naler og lette elektriske godskjoretoy i by.

Evalueringsprosjektet har forsokt a svare pa: 1) Hvordan pavirkes logistikkeffektivitet og
klimagassutslipp av logistikktjenesten Elskedeby? 2) Hvordan pavirkes trafikksikkerhet,
samspill mellom trafikanter, samt arealbeslag, ved bruk av elektriske godskjoretoy (Paxstere
og Lindetrucker) 1 gdgater utenom ordinzrt vareleveringsvindu? Og 3) Hvordan kan en
samleterminal for Torggata pavirke omfanget av godskjoretoy og arealbeslag i gagaten? 1
tillegg er bruk av geofencing til handheving av fartsgrensen i gagatene Torggata og Smal-
gangen 1 Oslo dokumentert og belyst.

Metode

Det er innhentet data gjennom intervjuer, observasjoner og registreringer (manuelle og
video), sporreundersokelse, kjoredata fra Ragn-Sells og Posten, GPS-sporing og CAN-bus
(kjoretoy), samt fra kjoretoyspesifikasjoner.

Det ble etablert en samarbeidsgruppe hvor alle prosjektpartnere har deltatt: Statens veg-
vesen (SVV), Posten, Ragn-Sells, Paxster, Oslo kommune og Transportekonomisk institutt
(TOI). Alle partnerne har bidratt til faglige diskusjoner, datainnhenting og kvalitetssikring
av rapporten.

Telefon: 2257 38 00 E-mail: toi@toi.no I
Rapporten kan lastes ned fra www.toi.no
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Logistikkeffektivitet

Elskedeby har hosten 2021 ikke oppnadd den logistikkeffektiviteten som Posten og Ragn-
Sells hadde forventet. Det er fa felles kunder for pakker og avfall, og flere samhandlings-
kunder pa tvers av Posten og Ragn-Sells anses 4 vare en forutsetning for 4 lykkes med
Elskedeby. I tillegg har kjoretoyene lavere effektivitet sammenlignet med andre av Postens
kjoretoy i samme omrade. Det er behov for 4 integrere de mindre kjoretoyene pa en mer
hensiktsmesig mate for a oppna hoyere effektivitet, sainn at kjoretoyene brukes pa ruter
som er bedre tilpasset kjoreegenskaper og utforming. Det er behov for hyppige og mindre
avfallshentinger hos butikker med lite plass til 4 lagre eget avfall. For disse kan Lindetruck-
ens lastekapasitet vaere hensiktsmessig.

Korona er en viktig arsak til at Elskedebys logistikkeffektivitet hittil er darligere enn
forventet. Serlig har Ragn-Sells opplevd stor nedgang i antall ordrer, lavere volum og mer
sporadiske ordrer under koronapandemien.

Det er enklere 4 oke effektiviteten ved store volum og ved over tid 4 utvikle bedre og mer
effektive mater 4 utfore aktiviteter pa. Det forventes at Elskedeby med okt leering, okte
volumer og flere samhandlingskunder har sterre potensiale for bedre logistikkeffektivitet
enn hva analysen viser.

Klimagassutslipp

Elskedeby har resultert i en kraftig reduksjon av direkte klimagassutslipp, pa henholdsvis
98,9 % (uten biogene utslipp) og 94,6 % (med biogene utslipp). Biogene utslipp er CO»-
utslipp fra forbrenning av biodrivstoff og andre utslipp med opprinnelse fra biomasse.
Elskedeby benytter en biometan-lastebil som gir biogene utslipp. Selv om de potensielle
utslippene knyttet til metanslipp (utslipp av uforbrent metangass) inkluderes vil endringen
bli marginal (fra 94,63 % til 94,55 %). Postens og Ragn-Sells utslippsmal pa 70 % reduksjon
innen 2023 for Elskedeby har blitt oppnadd.

Det er relativ stor usikkerhet knyttet til antall kjorte kilometer som er lagt til grunn for
utslippsberegningene, serlig for situasjonen for Elskedeby. Det er lagt til grunn et konser-
vativt anslag for kjorte kilometer.

Sikkerhet og samspill mellom trafikanter i gagater

Ulykkesrisikoen 1 gagater er generelt lav pa grunn av adgangsbegrensninger for motoriserte
kjoretoy og fartsgrense tilsvarende gangfart (6 km/t). Undersokelsene i Torggata og Smal-
gangen understotter dette. Det ble ikke registrert noen ulykker. Syv av 583 godskjoretoy
(1,2 %) var i en konflikt - en interaksjon med dpenbar og plutselig unnvikende handling -
med myke trafikanter i Torggata. Omtrent halvparten av godskjeretoyene interagerte med
myke trafikanter og de aller fleste av disse situasjonene var uten problemer og innebar
ingen trafikksikkerhetsrisiko. Det ble ikke observert risikofylte situasjoner eller konflikter
som involverte Elskedeby-kjoretoyene Paxster og Lindetruck. Alle interaksjonene mellom
disse og myke trafikanter var et resultat av normal sameksistens mellom trafikanter.
Paxstere og Lindetrucker hadde mange interaksjoner, men ingen konflikter, hvilket er en
god indikasjon pa at disse kjoretoystypene er trygge og spiller godt sammen med myke
trafikanter 1 gagater.

Lastesykler er registrert med en snittfart pa mellom 14,2 og 19,2 km/t i gigatedelen av
Torggata. Pa grunn av farten utgjor mindre kjoretoy hoyest ulykkesrisiko 1 gagaten. Storre
kjoretoy, spesielt lastebiler, kjorte ofte langsomt og defensivt. Likevel ble det observert flere
lastebilmanevrer, spesielt i forbindelse med parkering, som pa grunn av sjaferens blindsone
anses som risikable for myke trafikanter. Likevel ble det ikke observert noen konflikter i
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disse interaksjonene i Torggata. De to konfliktene observert med storre kjoretoy var
forbundet med enklere og mindre forutsighbare manovrer som forbikjoring eller sving.

Undersokelsene viser at det er mange godskjoretoy i Torggata midt pa dagen og utover
ettermiddagen, pa tidspunkter hvor tettheten av fotgjengere er storst. Det er en tydelig
tendens til at kjoretoyene kjorer saktere jo flere fotgjengere det er 1 gagaten. Serlig for store
kjoretoy er det tydelig indikasjoner pa at sjaforen har en mer defensiv kjorestil.

I Torggata ble det registrert en snittfart for lastebiler pa 12 km/t, og - ved lav fotgjenger-
tetthet - opp til 15,7 km/t. Selv ved slike lave hastigheter kan konskvensene av en ulykke
med storre kjoretoy vare alvorlig for myke trafikanter pa grunn av sterre ytre krefter.
Skaderisikoen reduseres ved bruk av lastesykler, Paxstere og andre lettere kjoretoy.

I mindre kjoretoy, som lastesykler og Paxstere, sitter syklisten/sjiforen lavt, midt i kjore-
toyet og har god oversikt til omgivelsene pa begge sider. I tillegg er disse kjoretoyene
relativt lette 2 manovrere. Alt i alt har mindre godskjoretoy generelt flere fordeler fremfor
storre kjoretoy nar det gjelder sikkerhet.

Ulovlig kjering i gagater

Det er ikke tillatt med motorisert ferdsel i gagater, med unntak av varetransport som kan
tillates innenfor gitte tidsvinduer. I gagatedelen av Torggata og 1 Smalgangen i Oslo er vare-
transport tillatt for klokken 11 pa hverdager. Det er mange godskjoretoy som oppholder
seg ulovlig 1 Torggata. I august 2020 ble det 1 lopet av 8 dager registrert 69 kjoretoy som
oppholdt seg i gaten mellom klokken 11 og omtrent klokken 12. Det samme meonsteret ble
observert 1 november 2020 og august 2021, hvor henholdsvis 16 % og 22 % av kjoretoyene
oppholdt seg ulovlig i gaten (mellom klokken 8 og 15.30/16.00).

I Smalgangen ble det i liten grad observert ulovlig kjoring. Observasjoner tyder pa at det er
svaert fa kjoretoy bade for og etter klokken 11. Innkjering er regulert med pullerter i begge
ender av gaten og en vekter er observert 4 ta en aktiv rolle i hindhevingen av kjoreforbudet
1 gaten. Dette er sannsynligvis viktige bidrag til 4 redusere ulovlig kjoring i gagaten.

I Torggata (august 2020) var det hovedsakelig varelevering som ble registrert etter klokken
11, 1 tillegg til gjennomkjoring og en del kjoretoy som tilherte handverker- og servicebedrif-
ter. Arsakene til ulovlig kjering i Torggata er ikke kartlagt, men antageligvis har flere trans-
portorer utfordringer med 4 rekke alle leveranser innenfor det tillatte tidsvinduet. Hvor
tidlig varer kan leveres avhenger av hvor pa distribusjonsruten gigaten er og nar varene
ankommer godsterminalen fra inn- og utland. Varer ma sorteres og lastes om for de kan
kjores fra godsterminalen til mottakere (eventuelt via en hub) i byen. I tillegg er det ikke
alltid noen tilstede til 4 ta i mot leveransene for butikkene/vitksomhetene apner, det kan
vare behov for ekspressleveranser utover dagen og trengsel og veiarbeid kan skape for-
sinkelser. Det finnes ogsa tilfeller hvor gagater brukes som en snarvei utenfor vareleverin-
gsvinduet.

Arealbeslag i gagater

Det ble gitt en tidsbegrenset tillatelse til at Elskedeby kunne kjore med Paxstere og Linde-
trucker 1 gagatedelen av Torggata og i Smalgangen utenom ordinart vareleveringsvindu.
Uten tillatelsen ville Elskedeby-kjoretoy enten ha kjort 1 gigatene for klokken 11 eller
parkert utenfor gigaten for 4 gjennomfore de samme leveransene/hentingene.

Lindetrucken med henger er betraktelig storre enn Paxsteren, og beslaglegger nesten 5

ganger sa stort areal (inklusiv areal til lossing og lasting) nar den oppholder seg 1 gigatene.
Lindetrucken erstatter i stor grad renovasjonskjoretoy (lastebiler), som har et storre areal-
beslag enn Lindetrucken. Tilsvarende erstatter Paxsteren varebiler, som har et betraktelig
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storre arealbeslag sammenlignet med Paxsteren. I tillegg har Lindetrucken betraktelig lengre
opphold i Torggata sammenlignet med Paxsteren. I snitt brukte Lindetrucken 47,5 minutter
1 Torggata, mens Paxsteren brukte 8 minutter. Dette gjor at Lindetruckens arealbeslag over
tid er betraktelig hoyere enn for Paxsteren. Arsaker til dette er hovedsakelig at Lindetruc-
ken frakter store volum, betjener Glasmagasinet (hoyt antall butikker og serveringssteder)
samt at det ofte er ko ved vareheisen i Glasmagasinet.

Arealbeslag over tid kan males i arealtid (n/'t). Arealtid tar hoyde for hvor lenge et kjoretoy
oppholder seg innenfor et gitt omrade, 1 tillegg til kjoretoyets storrelse. Dette er relevant
fordi et stort kjoretoy som oppholder seg i kort tid en gate kan beslaglegge mindre areal
totalt sett, enn et mindre kjoretoy som oppholder seg der i lengre tid.

Etter klokken 11 har Paxsteren og Lindetrucken kjort 1 gdgatene midt pa dagen (frem til ca
14.30). I folge observasjoner var det i dette tidsrommet hoyere tetthet av fotgjengere i ga-
gaten enn for klokken 11. De fleste butikkene apner klokken 10, sa det er naturlig at det er
flere som ferdes i Torggata etter dette tidspunktet.

Koronarestriksjoner har redusert aktivitetsnivaet 1 gagatene og pavirket antall ordrer for
Elskedeby, noe som heyst sannsynlig har pavirket arealbeslaget for Paxstere og Linde-
trucker 1 gigatene.

Kjoring i gagatene etter klokken 11 kan ogsa ha en effekt pa ruteplanlegging og -optimering
for Elskedeby totalt sett. Det er blant annet registrert at Paxsteren benyttet Torggata til
gjennomkjoring ved flere anledninger, og vi kan anta at gagaten ble brukt som en snarvei.
Dette betyr at muligheten for 4 kjore 1 Torggata etter klokken 11 sannsynligvis gir en viss
reduksjon 1 antall kjorte km for Paxstere og Lindetrucker og redusert tidsbruk til distribu-
sjon. Det er ikke kjent hvor stor effekt dette har hatt pa Elskedebys effektivitet, men det
kan antas at — med tillatelse til a kjore i flere gagater utenom ordinert vareleveringsvindu —
vil det kunne bidra til 4 pavirke arealbeslag fra kjoring i byen som helhet. Okt gjennom-
gangstrafikk vil kunne oppleves som en ulempe for brukerne av gigaten.

Samleterminal for Torggata

En samleterminal er en omlastingsterminal hvor varer - og eventuelt avfall - fra flere
logistikkaktorer samlastes. Leveranser som skal til — eller hentinger som skal fra - samme
sted eller omrdde samles 1 et begrenset antall kjoretoy.

Beregninger viser at dersom det etableres en samleterminal for gagatedelen av Torggata vil
denne kunne bidra til 4 redusere bade antall kjoretoy og kjoretoyenes totale arealbeslag i
gaten. Med forbeholdene som er tatt med i analysen, viser beregningene at med en samle-
terminal kan antall kjeretoy reduseres med omtrent 80 % og arealbeslag over tid (arealtid)
kan reduseres med 45 % sammenlignet med nasituasjonen. Dette er betraktelige reduksjo-
ner. Beregningene viser et eksempel pa hvordan en samleterminal kan pavirke kjoretoyom-
fang og arealbeslag, gitt at en rekke forutsetninger er til stede. Det er lagt til grunn at samle-
terminalen bruker Paxster, el-varebil og el-lastebil (toakslet), og at disse er blir benyttet til
80 % av sin lastekapasitet. Registreringer gir en klar indikasjon pa at det er mye ledig kapa-
sitet 1 kjoretoyene pa tidspunktene disse leverer varer i Torggata: 45 % av kjoretoyene
utnyttet kun 1/3 eller mindre av lastekapasiteten, 35 % vat mer enn halvfulle, mens de
resterende var omtrent halvfulle.

Det store antallet smd og medium kolli sammenlignet med antallet store kolli og paller gir
en indikasjon pa at storrelsene pa varene levert til Torggata er egnet for en samleterminal
og omlasting til de aktuelle kjoretoyene. Dette omfatter ikke leveranser til dagligvare og
varehus som far hoye antall store kolli og paller levert. En samleterminal vil derfor ikke
vare sa aktuell for disse bransjene pa grunn av mengde og storrelse pa gods.
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Effekten pa omfang av godskjoretoy og arealbeslag avhenger av hvilke varesegmenter som
gar gjennom samleterminalen. Effekten vil bli storre dersom ogsa leveranser til privatper-
soner og kontorer med mer i etasjene over gateplan inkluderes, samt henting av varer og
avfall. Restauranter, barer og kafeer inngar i analysen, men det er ikke rett frem a inkludere
varesegmentet til denne type mottakere i en samleterminal. Kjole- og frysevarer vil oke
kompleksiteten fordi denne typen varer har sarlige krav nar det gjelder handtering, spesielt
med tanke pa ubrutte kjole-og frysekjeder og lagring.

Sperreundersokelsen blant varemottakere i Torggata viser at 12 av 19 virksomheter ikke
bestemmer tidspunkt for varelevering selv og at nesten halvparten fir leveringer hver dag
og opptil 2-3 per dag. Butikkenes hyppige og mindre leveranser, som kan vare pa grunn av
begrenset lagerplass, pavirker omfanget av kjoretoy i Torggata betydelig, samtidig som det
kan generere en stor effekt ved overgang til mer samlastede leveranser fra en samleterminal.

Konsolidering (samlasting) innebarer en ekstra omlasting, og det er derfor kostnader knyt-
tet til dette. Det er generelt en utfordring a finne okonomiske barekraftige forretnings-
eller finansieringsmodeller for samleterminaler, og det er utfordrende a4 oppna stort nok
varevolum, sxrlig i oppstartsfasen (Fossheim et al 2017; Jensen et al 2020b).

Regulering for samleterminaler

Dagens regelverk tillater ikke motoriserte kjoretoy i gagater, bortsett fra at det kan gis
tillatelse til varetransport innenfor et gitt tidsvindu. I mange gagater er det tillatt med
varetransport frem til klokken 11, slik som i Torggata og Smalgangen i Oslo. Det er ikke
tillatt 4 kjore mer enn gangfart (ca 6 km/t) i gigater. Disse reglene bidrar til 4 gjore det
tryggere og mer komfortabelt for fotgjengere 4 ferdes i gagater, samtidig som reglene legger
til rette for at butikker og andre virksomheter kan motta varer og fa hentet avfall.

Undersokelsene i gagatedelen av Torggata viser at det er en betydelig mengde kjoretoy etter
klokken 11. Dette ses ogsa 1 andre gagater, bade 1 Oslo og i andre byer. En strengere hand-
heving av tidsvinduet vil kunne fa negative konsekvenser bade for transporterene og for
trafikken i resten av byen.

Dersom det skal tillates godskjoretoy i gagater etter klokken 11, nar det er flere fotgjengere,
bor det ut i fra et trafikksikkerhensyn stilles krav om maksimal vekt og utforming av kjore-
toyet. For 4 legge til rette for varelevering og avfallshenting, samtidig med at ulykkes- og
skaderisiko reduseres, kan det vurderes 4 ha adgangsbegrensninger som skiller mellom ulike
kjoretoystyper, slik at store kjoretoy kun har adgang pa tidspunkter hvor det er fa fotgjeng-
ere i gaten. Dette bor i sa fall kombineres med handheving av biade adgangsbegrensning og
fartsgrense. En slik losning vil redusere risikoene for ulykker/skader som ble observert i
Torggata.

Undersokelsen tyder pa at godskjoretoy 1 Torggata generelt kjorer en del fortere enn gang-
fart (6 km/t). I november 2020 ble det registert snittfart pa mellom 11,8 og 15,8 km/t pa
ulike typer godskjoretoy. Testing med bruk av geofencing for 4 handheve fartsgrenser viser
tydelig at geofencingen har redusert hastigheten til tilnaermet gangfart i Torggata. I Torg-
gata kjorte Paxsteren med snittfart pa opptil 16,57 km/t uten geofencing og rundt 6 km/t
med geofencing. Dette tyder pa at bruk av geofencing kan veare et godt verktoy for 4 hand-
heve fartsgrenser 1 gagater, forutsatt at det gjelder for alle kjoretoy. Geofencing har ogsa
potensial for a brukes til 4 handheve adgangsrestriksjoner til for eksempel gagater.

En samleterminal for byomrader med gagater, med tillatelse til 4 kjore i gigater etter
klokken 11, har potensial til 4 oke trafikksikkerheten, samt redusere ulovlig kjoring 1
gagater, antall kjoretoy og antall store kjoretoy 1 gagater. I tillegg kan det bidra til a oke
effektiviteten for transportorer som leverer til samleterminalen i stedet for selv 4 frakte
varer helt frem til sluttkundene.
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Reguleringer kan bidra til 4 gjore samleterminaler mer attraktive a etablere og drifte.
Dersom det kunne tillates at kjoretoy fra en eller et begrenset antall samleterminaler fikk en
eksklusiv rett til 4 kjore 1 gagater storre deler av dagen, ville sjansen for etablering og lonn-
somhet for en samleterminal oke betraktelig. Transportorer ville fi storre insentiver til 4
levere til samleterminalen. Dette er tilfellet med samleterminalen Stadsleveransen 1
Goteborg, hvor kommunen ga operatoren dispensasjon fra gjeldende reguleringer (adgang,
tidsvindu, vekt) 1 omridet som samleterminalen betjente (Akgiin et al 2020). Norske kom-
muner har ikke hjemmel i lovverket til a gi denne type dispensasjon. Som del av etablerin-
gen av Stadsleveransen ble stengetiden for leveranser i gagatene endret fra klokken 11 til
klokken 10, slik at alle biler — unntatt samleterminalens - skulle ut av gagaten for butikkene
apner. Dette ga butikker et insentiv til a benytte Stadsleveransen.

Tidsbegrensninger for adgang til gater i Oslo kan ha direkte konsekvenser for transporter-
enes muligheter til a planlegge effektive ruter og gi behov for flere sjaforer og kjoretoy.
Hovedgrunnen til dette er 4 kunne rekke over alle leveransene til disse omridene og
samtidig handtere resterende leveranser og hentinger samme dag. Det vil si at jo flere gater
med tidsbegrenset adgang for varetransport — og jo kortere tidsvinduet er - desto flere
kjoretoy ma tas i bruk for a kjore samme mengde gods. Dette vil alt annet like gi lavere
effektivitet og okte kostnader for logistikkaktorene, og oke trafikkmengden og antall kjorte
kilometer i byen.

I Oslo finnes det parkeringsplasser pa kommunal gategrunn som er reservert biler fra spesi-
fiserte bildelingstjenester, som f.eks Bilkollektivet og Hertz Bilpool. Det kan vurderes om
noe tilsvarende kan utproves for godskjoretoy fra en spesifisert leverander av samletermi-
naltjeneste, eventuelt for et begrenset antall av denne type leverandorer.
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Logistics efficiency was lower than expected, but can be inproved through more shared customers, better
integration of smaller vehicles in the logistics system and increased freight volume. Driving with Paxsters
and Lindetrucks in pedestrian streets has resulted in many interactions, but no conflicts or accidents. This
indicates that these types of vehicles are safe and interact well with vulnerable road users.
If an Urban Consolidation Centre (UCC) was established for goods deliveries to the pedestrian street in
Torggata, the number of vebicles could be reduced by 80 percent and space occupied by freight vehicles by 45
percent, given certain conditions.
Results from the evaluation of both Elskedeby and an UCC indicate it will be appropriate with regulations
gving UCC vebicles excclusive access to pedestrian streets part of the day, combined with stricter enforcement
of access and speed restrictions. This conld increase traffic safety and reduce illegal driving, the number of
vehicles in pedestrian streets.

Summary

Goal

This report is based on an evaluation of the pilot project Elskedeby (Beloved city) in Oslo,
Norway. Elskedeby is a collaboration between Posten, Ragn-Sells, and KLLP Eiendom. The
goal of the evaluation is to establish a knowledge base for the development of regulations
related to the use of consolidation centres and light electric freight vehicles in cities.

The evaluation seeks to answer: 1) How are logistic efficiency and C02 emissions impacted
by the Elskedeby project? 2) How are traffic safety, interactions between road users, and
occupancy of urban space affected by the use of small electric freight vehicles (Paxsters and
Linde trucks) in pedestrian streets outside of normal delivery windows? And 3) How can an
urban consolidation centre for Torggata affect the number of delivery vehicles and the
demands on space in this pedestrian street? In addition, the use of geofencing for enforcing

speed limits in the pedestrian streets of Torggata and Smalgangen in Oslo, is documented
and highlighted.

Methods

Data were obtained through interviews, observations and registrations (done manually and
through video), surveys, driving data from Ragn-Sells and Posten, GPS tracking and CAN-
bus (vehicles), as well as vehicle specifications.

A working group was established in which all project partners participated: The Norwegian
Public Roads Administration (Statens vegvesen, SVV), Posten, Ragn-Sells, Paxster, Oslo
municipality, and The Institute of Transport Economics (TOI). All partners have contri-
buted to technical discussions, data collection, and quality assurance of the report.
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Logistic efficiency

As of fall 2021, Elskedeby had not achieved the levels of logistic efficiency expected by
Posten and Ragn-Sells. Waste management and package delivery have few customers in
common, and developing a wider and more collaborative customer base was seen as a
prerequisite for the success of Elskedeby. Additionally, the vehicles were found to have a
lower efficiency when compared with Posten’s other vehicles operating in the same area.
There is a need to integrate the smaller vehicle types in a more goal-oriented manner in
order to achieve higher levels of efficiency, such that these vehicles are used on routes that
are designed in accordance with their abilities. There is a need for frequent collection of
small amounts of waste from shops with little storage space of their own. The capacity of
Linde trucks can function well in this context.

Covid-19 is one of the primary reasons why Elskedeby’s logistic efficiency has under-
performed expectations so far. In particular, Ragn-Sells experienced a significant reduction
in the number of orders, at lower volumes, and occurring more sporadically.

It is easier to increase efficiency when dealing with large volumes and, over time, develop-
ing more efficient methods to complete tasks. It is expected that with increased learning,
increased volumes, and more shared customers, Elskedeby has higher potential to increase
logistic efficiency than current analyses show.

Greenhouse Gas Emissions

Elskedeby has resulted in a dramatic reduction in direct greenhouse gas emissions,
respectively 98.9 % (without biogenic emissions) and 94.6% (including biogenic emissions).
Biogenic emissions are C0, emissions from the burning of biofuels and other emissions
related to biomass. Elskedeby uses a bio methane truck which produces biogenic
emissions. Despite the inclusion of potential methane gas emissions (from unburned
methane gas) in the calculations, the change would be marginal (from 94.63 % to 94.55 %).
Posten and Ragn-Sells emissions goal of a 70 % reduction by 2023 for Elskedeby has
already been reached.

There is a relatively high degree of uncertainty related to the number of driven kilometres
used as a basis for emission calculations, especially considering the situation before
Elskedeby. Due to this uncertainty, a conservative estimate was used for driven kilometres.

Safety and interactions between road users in pedestrian streets

The risk of accidents in pedestrian streets is generally low due to limited access for
motorized vehicles and a speed limit corresponding to walking speed (6 km/h). Surveys
from Torggata and Smalgangen support this. No accidents were registered during the
project. Seven of 583 freight vehicles (1.2 %) experienced a conflict - an interaction with an
obvious and sudden evasive action — with vulnerable road users in Torggata. About half of
the freight vehicles had an interaction with vulnerable road users and the vast majority of
these situations were resolved without issue and involved no risk to traffic safety. No
dangerous or risky situations involving the Paxsters or Linde trucks from Elskedeby were
observed. All of the interactions between these vehicles and vulnerable road users were the
result of normal coexistence between road users. Paxsters and Linde trucks had many
interactions with road users but no conflicts, which is a strong indication that these vehicle
types are safe and well suited to sharing space with vulnerable road users in pedestrian
streets.
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Catgo bikes were registered with an average speed between 14.2 and 19.2 km/h in the
pedestrian area of Torggata. Due to the higher average speed, smaller vehicle types pose a
higher accident risk in pedestrian streets. Larger vehicles, especially delivery trucks, drove
slowly and defensively. Despite this, delivery trucks were often observed performing
manoeuvres, especially during parking, that were seen as a risk to vulnerable users because
of the driver’s blind zones. Nevertheless, no direct conflicts with vulnerable road users
were observed in Torggata during these manoeuvres. The two conflicts observed with
larger freight vehicles were associated with simpler but less predictable manoeuvres such as
overtaking or turning.

The surveys showed that there are many freight vehicles in Torggata throughout the day
during times when the density of pedestrians is at its highest. There is a clear tendency for
vehicles to drive more slowly the higher the number of pedestrians present. Large vehicles
are especially sensitive to this and there are clear indications that drivers adopt a more
defensive driving style under crowded conditions.

Delivery trucks registered an average speed of 12 km/h in Torggata and, when pedestrian
densities were low, up to 15,7 km/h. Even at such low speeds, the consequences of an
accident with a large vehicle can be serious for vulnerable road users due to the greater
external forces. Cargo bikes, Paxsters, and other light vehicles reduce the risk of injury for
vulnerable road users.

In smaller vehicles, such as cargo bikes and Paxsters, the driver’s seat is lower and located
in the middle of the vehicle, providing good sightlines and an overview of the surroundings
on both sides. Lighter vehicles are also relatively easy to manoeuvre. All in all, smaller
treight vehicles enjoy several advantages over their larger counterparts in regards to safety.

lllegal Driving in Pedestrian Streets

The use of motorized vehicles in pedestrian streets is prohibited, with the exception of
freight delivery during specified time windows. The pedestrian areas of Torggata and
Smalgangen in Oslo are open to freight vehicles before 11:00 during weekdays. Delivery
windows are often ignored by freight vehicles in Torggata. During an observation period of
8 days in August, 2020 69 vehicles were registered in the pedestrian area of Torggata
between 11-12 o’clock. The same pattern was observed in November, 2020 and August,
2021 where, respectively, 16 % and 22 % of vehicles were illegally present (between 8:00
and 15:30/16:00).

In Smalgangen, illegal driving was rarely observed. Observations suggest that there are very
tew vehicles delivering both before and after 11 am. The entrances at both ends of Smal-
gangen are restricted by bollards and a guard was observed actively enforcing the ban on
driving. This is likely an important contribution to reducing illegal driving in the pedestrian
area.

In Torggata (august 2020), it was primarily delivery vehicles that were registered after 11:00,
though some through traffic was observed in addition to a number of vehicles belonging to
tradespeople and service companies. The reasons for illegal driving in Torggata have not
been researched, but is presumably related to the challenges transporters face in reaching all
deliveries within a given time window. How early goods can be delivered is dependent on
both where they fit within a delivery route and when those goods arrive at the freight ter-
minal from either domestic or international origin. Goods must be sorted and loaded
before they can be transported from the terminal to the recipient in the city (potentially via
a hub). In addition, there is not always someone present to receive the delivery before
stores/businesses open, there can be a need for express deliveries throughout the day, and
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congestion and roadwork can cause delays. There are also cases where pedestrian streets
are used as a shortcut outside of normal delivery windows.

Spatial Footprint in Pedestrian Streets

Elskedeby received permission to operate its Paxsters and Linde trucks in the pedestrian
areas of Torggata and Smalgangen outside the normal delivery window times. Without this
permission, the Elskedeby vehicles would have been required to either make their deliveries
before 11:00 or park outside of the pedestrian area to make the same deliveries or pickups.

Linde trucks using a trailer attachment are substantially larger than a Paxster and require
nearly 5 times as much space (including the space for loading and unloading) when operat-
ing in pedestrian streets. However, the Linde truck largely replaces the need for a waste
collection truck, which have even higher spatial footprints. Similarly, a Paxster replaces a
delivery van, which has a substantially larger spatial footprint when compared to a Paxster.
Additionally, the Linde truck remains in Torggata substantially longer in comparison to the
Paxster. On average, a Linde truck spends 47.5 minutes operating in Torggata while a
Paxster spends 8 minutes. Consequently, the space occupied by the Linde truck over time
is far higher than for a Paxster. The primary reasons for this difference can be traced to the
larger volumes carried by the Linde truck, the fact that it serves Glasmagasinet (large
number of shops and restaurants), as well as a frequent queue for using the goods elevator
at Glasmagasinet.

Space occupied by vehicles over time can be measured as area-time (1) Area-time takes
into account how long a vehicle stays within a given area, as well as the vehicle’s size. This
is relevant since a large vehicle that spends a short amount of time in a given area can have
a lower requirement for space than a smaller vehicle that spends a longer amount of time in
the same area.

After the normal delivery window closed at 11:00, the Paxsters and Linde trucks continued
to operate within the pedestrian area until around 14:30. Observations show that during
this time the density of pedestrians was substantially higher than it was before 11:00. Most
stores in Torggata open at 10:00, so there are naturally higher numbers of pedestrians from
this point and onward.

Covid-19 restrictions have reduced the level of activity in the pedestrian streets and
affected the number of orders for Elskedeby, which has most likely affected the area
occupied by Paxsters and Linde trucks.

The ability to operate in pedestrian streets after 11:00 can also have an effect on route
planning and optimisation for Elskedeby. For example, Paxsters were registered driving
through Torggata without stopping on several occasions, and we can assume that the
pedestrian street was being used as a shortcut. This shows that the possibility of driving
through Torggata after 11:00 provides a reduction in the number of kilometers driven for
Paxsters and Linde trucks, as well as less time spent on distribution. The size of this effect
and its impact on Elskedeby’s efficiency is unknown, but it can be assumed that permission
to drive through additional pedestrian areas outside the normal delivery window could
contribute to increased demands on urban space by vehicles. Increased vehicle traffic
through pedestrian areas could be seen as a disadvantage for vulnerable road users on
pedestrian streets.

Urban Consolidation Centre for Torggata

An urban consolidation centre is a transhipment terminal where goods — and potentially
waste — are consolidated by multiple logistic operators. Deliveries to - or pickups from - the

Copyright © Institute of Transport Economics, 2022



Evaluation of Elskedeby and an urban consolidation centre in Oslo

same place or area can be consolidated into a limited number of vehicles to increase
efficiency.

Projections show that if a consolidation centre were established for the pedestrian area of
Torggata it would contribute to reducing both the number of vehicles operating there as
well as their demands on the street’s limited space. Analysis shows that a consolidation
centre has the potential to reduce the number of vehicles by nearly 80 % and reduce
demands on urban space over time (area-time) by 45 % when compared with the current
situation. These are significant reductions. The analyses show an example of how a
consolidation centre can influence both vehicle movement and use of space, given that a
number of prerequisites are met. It is assumed that the consolidation centre uses Paxsters,
electric vans, and electric trucks (two axles), and that these are filled to 80 % of their
capacity. Observations give a clear indication that, at the time of delivery, vehicles
operating in Torggata have a lot of spare capacity: 45 % of vehicles were filled to just 1/3
or less of capacity, 35 % were more than half full, and the rest were about half full.

The high number of small and medium sized packages compared with the number of larger
packages and pallets indicates that the size of deliveries to Torggata are well suited for an
urban consolidation centre that tranships packages to the appropriately sized vehicle. This
analysis does not take into account deliveries to grocery and department stores that receive
a high number of large packages and pallets. A consolidation centre would not be
appropriate for these industries due to the quantity and size of the goods in question.

The effect a consolidation centre has on the number of vehicles and their demands on
space is dependent on the type of goods being consolidated. The effect will be larger if
deliveries to private customers and offices above street level are included, as well as
pickups and waste collection. Restaurants, bars, and cafés are included in the analysis, but it
is challenging to include this market segment in a consolidation centre. Refrigerated cargo
increases the complexity of logistic chains due to the increased demands on handling and
storage in order to maintain cold temperatures throughout the delivery process.

The survey of goods recipients in Torggata shows that 12 of 19 business do not have a
specific time window to receive deliveries and that nearly half receive deliveries every day
or as often as 2-3 times per day. Frequent, small deliveries to stores, potentially because of
limited storage space, is a substantial influence on the number of vehicles in Torggata. As a
result, a large effect can be generated by switching to more consolidated deliveries
coordinated by a consolidation centre.

Consolidation requires an additional step in order to tranship consolidated goods, increase-
ing overall costs. It is generally a challenge to find economically sustainable business or
financing models for consolidation centres. Reaching high enough freight volumes,
especially during the start-up phase, is also challenging (Fossheim et al 2017; Jensen et al
2020b).

Regulations for urban consolidation centres

Current regulations prohibit motorized vehicles in pedestrian streets, excepting provisions
for deliveries within a specific time window. In many pedestrian streets, deliveries are
permitted before 11:00, such as in Torggata and Smalgangen in Oslo. Driving faster than
walking speed (6 km/h) in pedestrian streets is prohibited. These rules contribute to a safer
and more comfortable environment for pedestrians, while at the same time allowing stores
and other businesses to receive deliveries and have waste collected.

Surveys in the pedestrian are of Torggata show that there is a substantial number of
vehicles operating after 11:00. This is also evident in other pedestrian streets, both in Oslo
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and other cities. Stricter enforcement of delivery windows could have negative conse-
quences both for logistic operators and traffic throughout the city.

If freight vehicles are permitted in pedestrian areas after 11:00, when there are more
people, they should be required to conform to certain weight and design specifications out
of a consideration for traffic safety. In order to facilitate deliveries and waste collection
while reducing the risk of accidents and injuries, access restrictions could be implemented
that differentiate between multiple types of vehicles. Larger vehicles could be given access
to pedestrian areas only during times when lower numbers of pedestrians are present. This
would need to be combined with stricter enforcement of both access and speed restrict-
ions. These measures would reduce the risks for accidents and injuries that were observed
in Torggata.

Surveys indicate that delivery vehicles in Torggata generally drive much faster than walking
speed (6 km/h). In November, 2020, the average speed for different vehicles was observed
to range between 11.8-15.6 km/h. Tests conducted using geofencing for enforcing speed
limits show that it is effective at reducing speeds to be similar to that of pedestrians. In
Torggata, Paxsters were observed to have an average speed of 16.57 km/h without geo-
fencing, which then fell to around 6 km/h after geofencing was put in place. This indicates
that geofencing can be a powerful tool for enforcing speed limits in pedestrian areas, given
that it applies for all types of vehicles. Geofencing could also be used to enforce access
restrictions for different vehicle types in pedestrian streets.

A consolidation centre for urban areas with pedestrian streets, with permission to operate
in restricted areas after 11:00, has the potential to increase traffic safety while also reducing
illegal driving, the total number of vehicles, and the number of large vehicles in pedestrian
streets. Consolidation centres can also contribute to increased efficiency for logistic
operators that can deliver to the terminal instead of carrying goods all the way to the end
customers.

Regulations can help make consolidation centres more attractive to establish and operate.
If restrictions are imposed such that vehicles from a limited number of consolidation
centres receive exclusive access to drive in pedestrian streets for large portions of the day,
then the chances for establishing a profitable consolidation centre rise considerably.
Logistic operators would have larger incentives to deliver to the consolidation centre. Such
is the case with the consolidation centre Stadsleveransen in Gothenburg, Sweden, where
the municipality gave the operator of the consolidation centre a dispensation from
restrictions (access, delivery windows, vehicle weight) in the area served by the console-
dation centre (Akgiin et al 2020). Norwegian municipalities do not have the legal authority
to grant this type of dispensation. When Stadsleveransen was established, the time window
for deliveries was also changed from 11:00 to 10:00, meaning that all vehicles except those
operated by the consolidation centre needed to leave the pedestrian street before the stores
opened. This provided shops with an incentive to use Stadsleveransen.

Time windows for access to streets in Oslo can directly impact a logistic operators’ ability
to plan efficient routes and cause an increase in the number of drivers and vehicles needed.
The primary reason for this is that reaching all deliveries within time restricted areas while
also managing other deliveries and pick-ups is challenging. This means that the larger the
number of streets with time restrictions, and the shorter the time window is, the greater the
number of vehicles required to deliver the same number of goods. All else being equal, this
will result in lower overall efficiency and increased costs for logistic operators, as well as
increasing traffic and the number of kilometres driven by delivery vehicles.

Oslo has parking spots controlled by the municipality that are reserved for use by specific
car sharing services, such as Bilkollektivet and Hertz Bilpool. Something similar could be

Vi
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considered for delivery vehicles connected to a specific consolidation centre, providing
them with better parking opportunities.
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Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

1 Innledning

1.1 Mal og problemstillinger

Med den endringstakten i teknologi som foregar er det sannsynligvis behov for at kom-
munene far storre handlefrihet i valg av regulering av bruk av gategrunn og tiltak for
effektiv og barekraftig bylogistikk. Denne rapporten skal innga i kunnskapsgrunnlag for
fremtidige utredninger av regelendringer, policy og handheving. Kunnskapsgrunnlaget er
utviklet gjennom evaluering av pilotprosjektet Elskedeby 1 Oslo.

Milet med evalueringsprosjektet er 4 etablere et kunnskapsgrunnlag for 4 utvikle regel-
verket knyttet til bruk av lette elektriske godskjoretoy i by.

Det legges til grunn at endringer i regelverket som skal vurderes i dette prosjektet ikke skal
svekke — og helst skal styrke - trafikksikkerheten, og skal sikre likebehandling av firmaer,
dvs ikke vare konkurransevridende.

MAL:

Etablere et kunnskapsgrunnlag for a utvikle statlig regelverk
knyttet til bruk av samleterminaler og sma elektriske
godskjoretoay i by.

1. Logistikk-
systemet
Elskedeby

2. Kjoring i 3. Samleterminal
gagater for Torggata

Figur 1.1: Oversikt over mal og hovedtema for prosjefetet.

For a etablere kunnskapsgrunnlaget har evalueringsprosjektet sokt 4 svare pa folgende
problemstillinger:

1) LOGISTIKKSYSTEMET ELSKEDEBY
Hvordan pavirkes logistikkeffektivitet og klimagassutslipp av logistikktjenesten
Elskedeby? Dette omfatter bide kjoring mellom godsterminal/renovasjonsanlegg og huben,
og mellom huben og varemottakere/avfallsleverandorer. Huben er Elskedebys terminal for
om- og samlasting lokalisert ved Oslo S.

2) KJORING I GAGATER
Hvordan pavirkes trafikksikkerhet, samspill mellom trafikanter, samt arealbeslag, ved
bruk av elektriske godskjoretoy (Paxstere og Lindetrucker) i gdgater utenom ordinzrt
vareleveringsvindu? Med gigater menes Smalgangen og gagatedelen av Torggata. Med trafi-
kanter menes hhv Elskedebys Paxstere og Lindetrucker, og fotgjengere og syklister.

I tillegg er bruk av virtuell fartsgrense med geofencing i gigatene Torggata og Smalgangen
dokumentert og belyst.
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3) SAMLETERMINAL FOR TORGGATA
Hvordan kan en samleterminal for Torggata pavirke omfanget av godskjeretoy og
arealbeslag i gagaten? Det legges til grunn et konsept for en samleterminal som tilsvarer
Stadsleveransen i Goteborg, inkl. leveranser av pakker, av fersk mat til restauranter og henting
av avfall.

1.2  Rapportstruktur

Kapittel 1 gir bakgrunnsinformasjon for evalueringsprosjektet, blant annet en presentasjon
og beskrivelse av pilotprosjektet Elskedeby. Metodene brukt for 4 innhente og analysere
data er beskrevet i kapittel 2. Resultatene av analysene er presentert 1 kapittel 3 og 4. 1
kapittel 5 diskuteres resultatene og konklusjoner presenteres. En del av bakgrunnsmateri-
alet for metodebruken finnes i vedleggene.

1.3 Samarbeidspartnere og prosess

Samarbeidspartnere i prosjektet er Statens vegvesen (SVV), Posten, Ragn-Sells, Paxster,
Oslo kommune v/ Bymiljoetaten og Klimaetaten og Transportokonomisk institutt (TQOI).
Det ble etablert en samarbeidsgruppe hvor alle partnerne deltok. Gruppen holdt jevnlige
moter, ca annenhver maned, fra varen 2020 til hesten 2021.

Ansvar og oppgaver i evalueringsprosjektet var fordelt mellom partene pa folgende mate:

e Statens vegvesen ledet prosjektet og finansierte hovedinnsatsen i evalueringen.

e Elskedeby v/ Posten og Ragn-Sells driftet logistikklasningen og kjoretoyene i
prosjektet, bidro med data til evalueringen og bidro til finansieringen.

e DPaxster bidro med teknologisk kompetanse og geofencing og bidro med data til
evalueringen.

e Oslo kommune forvaltet det aktuelle veinettet, praktisk innfering og handheving av
reguleringen inkludert informasjon om reguleringen til publikum. Kommunen
bidro til finansiering.

e TOI gjennomfoerte evalueringen og analysene og utarbeidet rapport.

Pa grunn av korona-pandemien ble oppstart av kjoring 1 gagatene utsatt fra varen 2020 til
september 2020.

1.4 Beskrivelse av Elskedeby

Dette delkapittelet gir en innfering i pilotprosjektet Elskedeby, med en beskrivelse av
bakgrunnen for prosjektet, samt tjenesten, logistikksystemet, sentrumshuben og kjore-
toyene.

1.4.1 Bakgrunn for pilotprosjektet

Basert pa erfaringene fra Stockholm og Malme tester Ragn-Sells og Posten .Alskade stad-
konseptet i Norge ved 4 gjennomfore Elskedeby-pilotprosjekter i Oslo og Trondheim.
Disse ble lansert hhv april 2019 og januar 2020.
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I Elskedeby erstattes dieseldrevne distribusjons- og renovasjonsbiler av elektriske kjoretoy.
I Oslo brukes det elektriske lastesykler, Paxstere, Lindetrucker og el-varebiler til distribu-
sjon i sentrum.

Posten, Ragn-Sells og KLLP Eiendom star bak Elskedeby 1 Oslo. Posten har mal kun a
bruke fornybare energikilder i biler og bygninger innen 2025, og 4 tilby klimaneytrale
tjenester. Ragn-Sells introduserte den forste elektriske renovasjonsbilen (Highway to EL) i
Oslo 12018, og har siden investert i flere elektriske kjoretoy 1 form av trekkvogner og
gravemaskiner til bruk pa behandlingsanleggene i Oslo-omradet. KILP Eiendom er tilsluttet
Eiendomssektorens veikart mot 2050, og veikartets 10 strakstiltak er implementert i
selskapets miljghandlingsplan. KLLP sine satsningsomrader for perioden 2018-2022 er
Energi og klima, Miljoledelse, og Materialbruk og avfall.

Posten og Ragn-Sells’ felles malsettinger for Elskedeby er (Elskedeby 2020a):

e Tage Nordens beste HUB

e Skape en framtidsrettet arbeidsplass

e Mindre stoy og utslipp i Oslo sentrum

e [t tettere samarbeid med Oslo kommune om endringer

e LEffektivisering og reduserte kostnader

e Profilering og omdemmebygging

e Utvikle et konsept som kan kopieres til andre byer og neringsomrader
e Okt sikkerhet

Malet for Elskedeby er a redusere antall transporter i sentrum ved a samordne distribusjon
av gods og henting av avfall med nullutslippskjeretoy, og redusere CO,-utslipp med 70 %
innen 2023 (Elskede by 2020b) knyttet til de aktuelle logistikktjenestene og -aktivitetene.

Det er etablert en hub 1 en av KLP sine bygninger sentralt i Oslo sentrum (se figur under).

Figur 1.2: Elskedeby-huben i Biskop Gunnerus gate 14b, ved Oslo S. (Kilde: Elskede by 2020a).

Alskade Stad. I Stockholm har Stockholms stad, Vasakronan, Posten og Ragn-Sells gatt
sammen om Alskade stad-initiativet. Her samlastes avfall som skal resirkuleres og gods som
skal distribueres slik at transporten gjennomfores pa samme rute. Sisteleddstransporten
gjennomfores med elektriske kjoretoy og spesialtilpassede lastbzrere. Modellen 1
Stockholm er kombinert konsolidering 1 tre steg (Elander mfl., 2017):

1. Innsamling og gjenvinning skjer med omvendt samlasting der avfallsfraksjonene
etter innhenting 1 bykjernen komprimeres og samlastes i en terminal i bysentrum.
Dette muliggjor transport med fulle lastbaxrere fra bysentrum til gjenvinnings-
terminal.
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2. Varer omlastes fra distribusjonsbil til elektrisk drevet spesialbil i en hub 1 bysent-
rum.

3. Varer og gjenvinningsavfall samlastes slik at innsamling av avfall og distribusjon av
varer skjer pa samme rute og tur.

Tilsvarende prosjekt er startet opp i Malme, med hub i Triangelen kjopesenter. Som i
Stockholm er det Vasakronan, Posten og Ragn-Sells som har etablert prosjektet.

1.4.2 Tjenesten

Elskedeby er et samarbeid mellom post- og logistikkselskapet Posten, renovasjonsselskapet
Ragn-Sells og eiendomsselskapet KLP Eiendom. Elskedeby tilbyr vare- og pakkedistribu-
sjon og avfallshenting i Oslo sentrum, hovedsakelig innenfor Ring 1. Kundene er stort sett
bedrifter, men det er ogsa en del forsendelser til privatpersoner. Elskedeby har en vektbe-
grensning pa 35 kg per pakke og henter de fleste typer avfall (plast, papp, elektronikk mm)
med unntak av farlig avfall, glass o.a.

1.4.3 Logistikksystemet

I Elskedeby blir varer og avfall samlastet, slik at innsamling av avfall og varedistribusjon
skjer pa samme ruter og med samme kjoretoy. Det brukes fire typer elektriske kjoretoy for
distribusjon 1 sentrum: lastesykkel, Paxster, Lindetruck og varebil. Det brukes en biogass-
lastebil til 4 frakte varer fra Postens godsterminal pa Alnabru ned til Elskedeby-huben i
sentrum, og avfall (plast, papp, elektronikk osv) fra huben til gjenvinningsanlegget til Ragn-
Sells pa Skarer (se figur 1.3). I tillegg er det noen turer med diesel-lastebiler (Euro6) som
frakter post mellom Alnabru og huben, og tar med tomme bur fra huben til Alnabru. Dette
fordi biogass-bilen ikke har kapasitet til a kjore alt selv. I tillegg til lastebilene kommer det
av og til en krokbil for 4 hente komprimatorer og to 20 m’ konteinerne som brukes av
Ragn-Sells. Restavfall kjores med krokbilen til anleggene pa Brobekk og Klemetsrud. Alle
andre fraksjoner, som plast, papp og elektronikk, kjores til gjenvinningsanlegget pa Skarer.

L
a Alnabru termina
' L]

Klemetsrudaniegget | \oom |

Figur 1.3: Lokalisering av Elskedebys hub i Oslo sentrum, Postens godsterminal pa Alnabru, Ragn-Sells’
genvinningsanlegg pa Skdrer, Brobekk anlegg for farlig avfall og Klemetsrudanlegget.
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For Elskedeby brukte Posten dieseldrevne varebiler og Ragn-Sells dieseldrevne renova-
sjonsbiler til oppdrag i Oslo sentrum. Disse dieselkjoretoyene er helt eller delvis erstattet av
Elskedebys elektriske kjoretoy og biogass-lastebil.

1.4.4 Huben i sentrum

Det er etablert en hub (omlastingsterminal) i en av KLP sine bygninger sentralt i Oslo
sentrum, i Biskop Gunnerus gate 14b ved Oslo S (se figur 1.4). Her lastes varer og avfall
mellom biogass-lastebilen og elektriske kjoretoy. Pa huben er det kontorer, personalrom og
areal til kjoretoy (omlasting, parkering, lading, kjoring), lossing og lasting, komprimatorer
(renovasjon), konteinere og lager. Huben har ca. 24 ladestasjoner (Elskedeby 2020a).

Huben brukes ogsd av Posten, Posten Norge og Ragn-Sells til operasjoner som ikke inngar
1 Elskedeby.

Parkering Bring KR RALE

)

A

Lagercontainere

Figur 1.4: Elskedeby-huben i Biskop Gunnerus gate 14b, ved Oslo S (markert med rodt pa kartet overst). Kilde:
Kart fra © Kartverket og plantegning fra Elskedeby (2020a).
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Innendors areal p4 huben er totalt 3485 m®, fordelt pa:

e Kontorer og personalrom: 209 m*

e Parkering, lossing, konteiner, lager, kjoring, annet: 2682 m* (kun brukt av

Elskedeby: 1862 m?)
e Komprimator: 74 m*
o TIkke i bruk: 520 m®

Av disse arealene brukes 2145 m” kun av Elskedeby, mens de resterende enten ogsi brukes

av Posten mfl eller ikke er i bruk.

1.45 Kjgretgyene

Kjoretoyene som brukes av Elskedeby er beskrevet under.

El-lastesykkel

Det brukes lastesykkel av merket Armadillo, levert av Velove, i Elskedeby. Sykkelen brukes
med en semitrailer. En lastesykkel av merket EAV (modell 2cubed) har vert testet og
brukes 1 Elskedeby i Trondheim, men ikke i Oslo (mars 2021). Se figur 1.5 og tabell 1.1.

Tabell 1.1: Spesifikasjoner for el-lastesykkel av merket Armadillo som brukes i Elskedeby.

Kilde: Bring, Orving mfl 2020 og 1 elove 2021.

Type Elektrisk sykkel

Fremdrift Motorassistert muskelkraft
Bredde 86 cm

Lengde 462 cm (sykkel med semitrailer)
Hgyde 162 cm

Egenvekt (med ett batteri, uten moduler) 67 kg

Maks totalvekt
Maks godsvolum (lastekapasitet)

Elektrisk assistanse fartsgrense
Batterikapasitet

Energibruk ved maksimal assistanse
Rekkevidde (ett batteri)

Arealbeslag (bredde*lengde)

350 kg (500 kg med semitrailer)
1 m® uten semitrailer

2 m® med semitrailer
Assistanse opp til 25 km / t

0,6 kWt

0,15-0,20 kWt / 10 km

25-40 km

4,0 m? (sykkel med semitrailer)
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Paxster

Elskedeby har to Paxstere — en prototype og en «hyllevare», hvor prototypen (klasse 1.7¢)
har storre lastekapasitet (storre kasse bak) og er 1 bruk, mens hyllevaren er i reserve.
Paxstere produseres i Sarpsborg av Paxster AS. Se figur 1.6 og tabell 1.2.

Figur 1.6: Paxcster (prototype) brukt i Elskedeby. Kilde: Elskedeby.

Tabell 1.2: Spesifikasjoner for Paxster (prototyp) som brukes i Elskedeby.
Kilde: Paxster.

Type Elektrisk moped
Fremdrift Elmotor

Bredde 118 cm

Lengde 296 cm

Hgyde 186 cm
Egenvekt 571 kg

Maks. tillatt totalvekt 848 kg
Nyttelast 199 kg

Maks. godsvolum (lastekapasitet) 2 m3 (prototyp)*
Maks. hastighet 60 km / t
Rekkevidde 40 — 100 km
Arealbeslag (bredde*lengde) 3,5 m?

1. Kabinettet (kassen bak) pa prototypen er 118*130%124 cm = 1,9 n7'. 1 tillegg er det
plass til 100-150 liter pé dashbordet. Hyllevaren til Pascster har matks. godsvolum pé 1 nr’.

Lindetruck

Det brukes Linde trekktrucker (W20) med Tysse tilhengere i Elskedeby-prosjektet. Disse
gar ogsa under betegnelsen Lindetruck og Lindetraktor. Produseres av det tyske selskapet
Lindegruppen. Elskedeby bruker to typer tilhengere til Lindetrucken (6404 og 6308), den
ene er nedsenkbar bak, mens den andre har lengre lasterampe. I utgangspunktet brukes det
1 tilhenger til hvert kjoretoy, men hvis det ene kjoretoyet ikke er i drift, sa byttes det pa
hvilken tilhenger som brukes. Se figur 1.7 og tabell 1.3.

Lindetruck er et motorredskap, og ikke et registreringspliktig kjoretoy. Kravet er at det er
konstruert for en maksimal fart pa 20 km/t. Trekktruckeren har forerhus og tilhengerne
har hver sin motor.
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Figur 1.7: Lindetruck brukt i Elskedeby.

Tabell 1.3: Spesifikasjoner for Lindetruck med tilbengere som brukes i Elskedeby.
Kilde: Ragn-Sells, Linde 2021 og Statens vegvesen 2021.

Type Eltruck
Fremdrift Elmotor
Bredde 130 cm (trekker uten kasse)

212 cm (tilhenger 6404)

195 cm (tilhenger 6308)
Lengde 392 cm (trekker uten kasse)

492 cm (tilhenger 6404)

485 cm (tilhenger 6308)
Hayde 182 cm (trekker uten kasse)

248 cm (tilhenger 6404)

246 cm (tilhenger 6308)
Egenvekt 3200 kg (trekker)

1010 kg (tilhenger 6404)

554 kg (tilhenger 6308)
Maks. tillatt totalvekt 5300 kg (trekker)

3500 kg (tilhenger 6404)

2000 kg (tilhenger 6308)
Nyttelast 2000 kg (trekker)

2490 kg (tilhenger 6404)

1400 kg (tilhenger 6308)

Maks. godsvolum (lastekapasitet) 5,4 m? (trekker)

8,4 m3 (1 tilhenger, snitt)
Maks. hastighet 20km/t
Arealbeslag (bredde*lengde) 17,9 m? (trekker + 1 tilhenger)

Dimensjonen pa kassene som brukes pa tilhengerne nr 6404 og nr 6308 er bhy L 324 ¢cm, B 152, H 180, 0g L
325, B 150, H 180 (antar at er utvendige mal). Godsvolum kasse pa henger, dvs lastekapasitet (trekker 3 om fra
utvendige mal i hver retning) = 321*%148%177=8,4 /.

Kassen som brukes pa selve Lindetrekkeren har mal L= 255 cm, B= 150 cn og H=150 cm. Godsvolum fasse
pd trekker, dvs lastekapasitet (trekker 3 om fra ntvendige mal i bver retning) = 252%147%147=5,4 n’.

Bredde pa tilhenger er dimensjonerende for arealbeslag ford: tilhengerne er bredere enn trekfker med kasse. Snitt av
bhy bredde og lengde pa de to tilhengertypene legges til grunn. Areal ay 1 trekker med 1 henger (b*]) =
(212+195)/2 * (392+((485+492)/ 2)) =17,9 m2.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

El-varebil
Elskedeby bruker to el-varebiler av modell Saic Maxus EV80. Se figur 1.8 og tabell 1.4.

Figur 1.8.: El-varebil brukt i Elskedeby.

Tabell 1.4: Spesifikasjoner for Saic Maxns E1/80 varebil som brukes i Elskedeby.
Kilde: Bring og NAF 2021.

Type Varebil
Fremdrift Elmotor
Bredde 199 cm
Lengde 570 cm
Hayde 234 cm
Egenvekt 2475 kg
Maks. totalvekt 3500 kg
Nyttelast 950 kg

Maks. godsvolum (lastekapasitet) 11 md

Maks. hastighet Over 80 km/t
Rekkevidde 192 km
Arealbeslag (bredde*lengde) 11,3 m?
Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 9

Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Lastebil

Det kjores med en biometan-lastebil med loftelem (Scania P340) mellom Alnabruter-
minalen og huben, og fra huben til gjenvinningsanlegget pa Skarer. Se tabell 1.5 for
kjoretoyspesifikasjoner.

e

Figur 1.9: Biometan-lastebil (Scania P340) brukt i Elskedeby. Kilde: Elskedeby.

Tabell 1.5: Spesifikasjoner for Scania P340 lastebil som brukes i Elskedeby.
Kilde: Elskedeby og Statens vegvesen 2021.

Type Lastebil
Fremdrift Biometan
Bredde 255 cm
Lengde 1105 cm
Egenvekt 12 500 kg
Maks. tillatte totalvekt 27 000 kg
Nyttelast 14 425 kg
Maks. godsvolum (lastekapasitet) 21 paller
Maks. hastighet 89 km/t
Arealbeslag (bredde*lengde) 28,2 m?

For Elskedeby

For Elskedeby distribuerte Bring i Oslo sentrum med en bilpark som bestod av bilmerkene
Ford Transit, Fiat Ducato og Renault Master. Disse dieselvarebilene hadde storre laste-
kapasitet (15 m’) sammenlignet med el-varebilene de bruker i Elskedeby (11 m’).

For Elskedeby brukte Ragn-Sells ulike dieselbiler til avfallshentingen i Oslo sentrum. Det
var skapbiler og komprimatorbiler. Elskedeby har overtatt deler av rutene fra disse
dieselbilene. Se kjoretoysspesifikasjoner for eksempler pa biler som ble brukt for Elskedeby
i tabell 1.6.
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Tabell 1.6: Eksempler pa kjoretoy som Bring og Ragn-Sells brukte i 2018, og som helt eller delvis er erstattet av
Elskedeby. Alle er diesel.

Kjgretgystype Firma Merke Euroklasse Egenvekt kjgre-
tay (kg
Komprimatorbil Ragn-Sells Volvo FE 6 14400
Lastebil / skapbil Ragn-Sells Mercedes 6 5220
Varebil Bring Ford Transit 5L 2281

1.5 Kjegring i gagater

1.5.1 Tidsbegrenset tillatelse

I utgangspunktet er det ikke tillatt med motorisert ferdsel 1 gagater, men det kan tillates
varelevering innenfor definerte tidsvinduer. Tidvinduet skal vzre skiltet i den enkelte gate.

Statens vegvesen ga Oslo kommune v/ Bymiljoetaten en tidsbegrenset tillatelse til 4 gjore
unntak fra skiltforskriften {28 nr. 1 tredje ledd. Dette innebzrer at det kunne kjores med
totalt 7 elektriske kjoretoy for varelevering og renovasjon (dvs. Paxstere og Lindetrucker) i
gagatene Smalgangen og Torggata, ogsd utenfor tidsvindu for varelevering og mot innkjor-
ing forbudt-skilt (Statens vegvesen 2020). Tillatelsen gjaldt i utgangspunktet frem til
31.12.20, men ble pa grunn av korona forlenget til 31.12.2021. Tillatelsen gjaldt alle ukeda-
ger unntatt lordag. Oslo kommune krevde at kjoretoyene skulle vare tydelig merket med
Elskedeby-logoen, og ikke ha synlige firmalogoer. Bakgrunnen for tillatelsen er at det ma
ligge samlasting til grunn og antall kjoretoy skal reduseres. Tanken er ikke at dette pa sikt
skal bli en generell tillatelse for denne type kjoretoy i gagater, men at det pa sikt kan gis
tillatelse til denne form for logistikklosning som alle aktorer kan bruke.

Ragn-Sells og Posten ensket at tillatelsen til 4 kjore i gagater etter klokken 11 skulle gjelde i
Lillegrensen, Katl Johans gate (ink deler av ¥vre og Nedre Slottsgate) og Fridtjof Nansens
plass, i tillegg til Torggata (gagatedelen) og Smalgangen. Disse gdgatene er vist i figur 1.10.
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Figur 1.10: Gagater som Elskedeby onsket at tillatelsen skulle gielde i er markert med gul strek. Kilde: Elskedeby.
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1.5.2 Beskrivelse av Torggata

Gigatedelen av Torggata i Oslo sentrum binder sammen Stortorvet og Youngstorvet.
Lokaler 1 forsteetasje har publikumsrettet virksomhet, bl.a er det flere serveringssteder og
butikker. Pa hjornet mot Stortorvet ligger Glasmagasinet. I pilotperioden for Elskedeby
(2020- 2021) var det byggearbeid i den sorostlige enden av Torggata, pa hjornet mot Kirke-
risten. Dette beslagla gateareal og genererte ekstra trafikk.

I gagaten er biltrafikk ikke tillatt bortsett fra varetransport mellom midnatt og klokken 11
(mandag til fredag) og midnatt til klokken 9 (lerdag). Det er en trikkelinje 1 Kirkeristen, sa
det er ikke mulig 4 parkere der. Det er to sidegater til gigaten dpen for biltrafikk: Linaaes
gate og Skraninga. I tillegg er det en fotgjengerpassasje (Stroget) gjennom kvartalet mellom
Torggata og Storgata.

Gagaten er ca 12,5 m bred. Butikker og serveringssteder setter ut skilt, bord, stoler og
varer, slik at gatebredden hvor fotgjengere, syklister og kjoretoy kan ferdes er ca 6-7 m.

Figur 1.11: Gagatedelen av Torggata (markert med rodt). Kart fra © Kartverket.

1.5.3 Beskrivelse av Smalgangen

Smalgangen binder sammen Gronlands Torg og et apent omrade under Nylandsveien
(Olatiagangen, mot Akerselva). Alle lokaler i forsteetasje har publikumsrettet virksomhet,
bl.a er det flere serveringssteder og matbutikker. I etasjene over er det boliger.

Alle bygningene pa sorsiden av Smalgangen tilhorere samme eiendom. Butikker og spise-
steder pa bade nord- og sersiden er del av kjopesenteret Gronlands Torg og har felles drift.

I gagaten er biltrafikk ikke tillatt bortsett fra varetransport mellom klokken 6 og 11
(mandag til fredag). Det er pullerter mellom Gronlands Torg og Toyenbekken og mellom
Smalgangen og Olafiagangen. Disse driftes av kjopesenteret, som har en egen vekter i
omradet. Vekteren er observert a ta en aktiv rolle i handheving av kjereforbudet i gagaten.
Mange kjoretoy som leverer varer i Smalgangen parkerer enten 1 Olafiagangen eller pa
Gronland Torg. 1 tillegg kjorer noen inn 1 Smalgangen.

Gaten er ca 12 m bred. I praksis er den delt i to av et felt med bed og benker. Den sorlige
delen av gaten er bredest (3,7 m apent felt) og er fremkommelig i hele gatelengden. Butikk-
utstyr og -varer er tillatt a settes ut til ca 1,2-1,5 m fra fasaden, ifolge vekteren i omradet. I
den nordlige delen av gaten er observert varer, utstyr og kafebord plassert langs fasaden.
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Figur 1.12: Gagaten Smalgangen (markert med rodt). Kart fra © Kartverket.

1.6 Bylogistikkterminaler — Samleterminaler og huber

Det finnes mange typer bylogistikkterminaler - terminaler som brukes til bylogistikkformal
- og mange ulike og delvis overlappende begreper for disse: byterminal, mikro-hub, city
hub, bylogistikkdepot, logistikkhotell, mikrodepot, samleterminal, konsolideringssenter,
gjenvinningstasjoner osv. Bylogistikk er et felt i rask utvikling, hvor logistikkaktorer tester
og tar i bruk nye losninger for distribusjon i byomrader. I mange av disse losningene inngar
det nye terminaler for omlasting av varer, utstyr eller avfall i byen. Denne utviklingen gjor
at det oppstar behov for nye begreper og at begreper vi bruker i dag er i utvikling og kan bli
endret. I det folgende forklares det hvordan vi bruker begreper for terminaler for bylogist-
ikk 1 denne rapporten.

Bylogistikkterminal: Fellesbetegnelse for terminaler lokalisert 1 byomrader og som brukes
til bylogistikkformal. Det vil si for omlasting, samlasting eller lagring av varer, utstyr og
avfall som ledd i transporten til, fra og 1 byomrader. Huber og samleterminaler er to typer
bylogistikkterminaler.

Hub: En terminal hvor én eller et begrenset antall logistikkaktor om- og samlaster varer,
utstyr eller avfall til / fra kjoretoy tilpasset bydistribusjon. Disse kjoretoyene kan vare
varebiler, lastesykler og andre sma elektriske godskjoretoy. Varer er ofte ferdigsortert pa
forhand ved en samlastterminal / godsterminal i utkanten av eller utenfor byen, og trans-
porteres med laste- eller varebiler inn til huben. Dersom huben handterer avfall vil dette
sannsynligvis bli transportert med lastebiler fra huben til gjenvinningsanlegg og andre
renovasjonsanlegg utenfor byen.

Samleterminal: En omlastingsterminal hvor varer - og eventuelt avfall - fra flere logistikk-
aktorer samlastes. Leveranser som skal til — eller hentinger som skal fra - samme sted eller
omrade samles i et begrenset antall kjoretoy, uavhengig av hvilken aktor som leverer varene
til terminalen. Dette omfatter vanligvis omlasting fra storre til mindre og mer klima- og
miljovennlige kjoretoy. Samleterminal kalles ogsa for konsolideringssenter.

Samleterminalkonseptet er utdypet i neste delkapittel.
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1.6.1 Samleterminal

En samleterminal kan organiseres som en offentlig virksomhet, settes ut pa anbud til
private, som et kommersielt drevet selskap eller opereres av et partnerskap. Forskning
peker pa at det bor vere en noytral akter som driver samleterminalen, det vil si en som ikke
oppfattes som en konkurrent av eksisterende logistikkfirmaer (Jensen m.fl. 2020a). En
noytral aktor kan f.eks vare et privat firma som er etablert spesifikt for formalet, en kom-
mune eller et kommunalt selskap.

El-kjoretoy og lastesykler har kortere rekkevidde enn fossildrevne laste- og varebiler. For
bydistribusjon med nullutslippskjoretoy er det derfor ofte behov for omlasting 1 nerheten
av varemottakerne. Samleterminaler bidrar til at transporten fra store lagre og godstermin-
aler 1 utkanten av eller utenfor byene kan transporteres pa farre, men storre kjoretoy til
sentrum, samtidig som sisteleddsdistribusjonen kan forega med mindre, mer klima- og
miljovennlige og bytilpassede kjoretoy. Dette reduserer klima- og miljebelastning for trans-
porten til og fra terminalen. Etablering av samleterminaler kan bidra til raskere overgang fra
fossile kjoretoy til el-kjoretoy, og bidra til ekt bruk av lastesykler og andre sma kjoretoy 1
varedistribusjon.

Fra ulike forsok med samleterminaler i europeiske byer rapporteres det om reduksjoner i
kjorte kilometer, klimagassutslipp, antall turer, kjoretoybevegelser og arealbeslag
(Eidhammer og Andersen, 2015; Fossheim m.fl., 2017; Presttun m.fl., 2018). Selv om
studier viser potensial for store utslippsreduksjoner, er det samtidig usikkerhet knyttet til
hvilken effekt samleterminaler har pa den totale varekjeden. Ettersom en samleterminal vil
gripe inn i eksisterende leveransemonster, kan det oppsta dreininger bort fra optimaliserte
losninger (Quak 2014). Dette kan potensielt redusere netto-effekten pa samlede utslipp.
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Kunnskapsgrunnlaget for a utvikle statlig regelverk baseres pa resultatene fra dokument-
gjennomgang samt datainnhenting og -analyse knyttet til prosjektmal og problemstillingene
definert 1 kapittel 1.1. Disse dekker hovedtemaene 1) Logistikksystemet Elskedeby, 2)
Kjoring i gagater og 3) Samleterminal for Torggata. For hvert hovedtema er det flere
undertema, og datainnhenting er gjennomfort med ulike metoder, se tabell 2.1.

Tabell 2.1. Oversikt over undersokelsestema, metoder for datainnbenting og datakilder.

Hovedtema Undertema Metode for datainnhenting / datakilde
- Observasjoner
Overordnet / generelt Intervjuer
Logistikkeffektivitet Registrerte kjgredata fra Ragn-Sells og Posten

Logistikksystemet
Elskedeby

Intervjuer

Klimagassutslipp

Registrerte kjgredata fra Ragn-Sells og Posten
GPS-sporing

Kjaring i gagater

Trafikksikkerhet og Observasjoner (videoopptak)
samspill mellom Hendelsesdata fra Posten og Ragn-Sells
trafikanter
Arealbeslag Kjaretgyspesifikasjoner
GPS-sporing
Ulovlig kjgring Observasjoner
Geofencing Intervjuer med sjafarer

GPS-sporing
CAN-bus

Scenario: Samleterminal
Torggata

Omfang kjgretay
Arealbeslag

Registreringer
Spgrreundersgkelse

Datainnhenting er gjennomfort i samarbeid med Posten, Ragn-Sells, Paxster, Oslo kom-
mune og Statens vegvesen. Forelopige resultater er formidlet til og droftet med samarbeids-
partnerne underveis 1 prosjektet.

2.1 Overordnet / generelt: observasjoner og intervjuer

Det ble gjennomfort semistrukturerte intervjuer med ledelsen for Elskedeby-piloten 1
Posten og Ragn-Sells, samt observasjoner og gateintervjuer i Torggata og Smalgangen. I
tillegg er det innhentet informasjon gjennom deltagende observasjon 1 moter i samarbeids-
gruppen. Intervjuene med ledelsen ble gjennomfort av to TOI-forskere 1 november 2020.
Hvert intervju varte 1-1,5 time.

Hensikten med observasjoner og intervjuer i gagatene var 4 danne et grunnlag for videre
undersokelser ved 4 bli kjent med gatene, bli kjent med trafikken og logistikken, avdekke
kjennskap til Elskedeby-kjoretoyene, og teste intervjuspersmal. Disse ble gjennomfoert av to
TOI-forskere 1 lopet av to dager i oktober 2020. Det ble gjennomfort totalt 5 gateinter-
vjuer, alle med fotgjengere. Resultater fra gateintervjuene er beskrevet i Vedlegg 1.
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2.2  Logistikkeffektivitet: kjgredata og intervjuer

For a vurdere logistikkeffektivitet ved Elskedeby fikk vi tilgang til kvantitative data fra
registrerte transportoppdrag fra Posten og Ragn-Sells.

Datagrunnlaget fra Posten er basert pa registreringer av hver sending utfert med kjoretoy
som opererer innenfor postnummer 0158 for oktober 1 henholdsvis 2018, 2019 og 2020.
Oktober ble valgt som grunnlag fordi det er vurdert som en ganske normal maned bade
med tanke pa sesong og korona-effekter. Det ga ogsa Elskedeby-operasjonen mulighet til 4
ga seg til noen maneder for analyse. Datasettene inneholdt informasjon om dato, tidspunkt,
sendinger, kollz, stopp, postnummer, volum og vekt. Kun 2020-dataene inneholdt data pa kjoretoy-
niva for Elskedeby sine kjoretoy og ble derfor benyttet som grunnlag for 4 vurdere effektiv-
iteten til kjoretoyene. Elskedeby-kjoretoyene ble vurdert oppimot gjennomsnittlige resul-
tater for Postens kjoretoy utenom Elskedeby, som ogsa var inkludert 1 datasettet. 2020
dataene dekket omradet Oslo 1, postnummer 0100-0199. Datasettet inkluderer alle kjore-
toyene til Posten som beveger seg fra og rundt sentrumshuben, inkludert de som benyttes

av Elskedeby.

Vi benyttet datasettene til 4 gjore effektivitetsberegninger i Excel og gjorde vurderinger av
folgende parametere:

e Antall kolli levert og tidsbruk mellom kolli levert (totale tall for 2018, 2019 og
2020 og pa kjeretoyniva for 2020)

e Kolli per stopp og tidsbruk per stopp pa kjeretoyniva for 2020

e Antall dager i operasjon per kjoretoy og tidsbruk per dag pa leveranser

Ogsa Ragn-Sells sine Elskedeby-kjoretoy - Lindetruck 1 og 2 - er inkludert i datasettet til
Posten og viser leveranser Ragn-Sells har utfort pa vegne av Posten.

Ordredata fra Ragn-Sells gjaldt for oktober 2020 og omfattet kun de to Lindetruckene.
Datasettet inneholdt informasjon om dato, ordre, enbet, antall, abonnement, lastebarer og beholder-
type. Vi fikk ogsa tilgang til samhandlingshistorikk der kolli Ragn-Sells hadde levert pa
vegne av Posten var dokumentert. Denne informasjonen var ogsa registrert i Posten sine
sendingsdata.

Kwvalitative resultater fra intervjuer utfort med Posten og Ragn-Sells bygget opp under fun-
nene fra de kvantitative analysene.
Spersmilene til intervjurespondentene (prosjektledere Elskedeby fra Ragn-Sells og Posten)
var innenfor kategoriene okonomi og logistikkeffektivitet. Relevante sporsmal til analysen
om logistikkeffektivitet var:

e Hvordan har lennsomheten blitt pavirket av logistikktjenesten Elskedeby?

e Huva skal til for 4 oppna lonnsomhet i denne losningen?

e Hva er kostnadene av selve samarbeidet?

e Hvor mye vekstkapasitet har dere?

e Hvordan har Elskedeby pavirket logistikkoperasjonen?

e Hva slags gods/avfall passer pa Elskedeby-kjoretoyene, og hvordan utforer

dere sorteringen?
e Hvordan er kapasitetsutnyttelsen av kjoretoyene Lindetruck og Paxster?
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2.3 Klimagassutslipp: Kjgredata og GPS-sporing

Malene for Elskedeby er a redusere antall transporter i sentrum ved a samordne distribu-
sjon av varer og innsamling av avfall med nullutslippskjeretoy og dessuten redusere klima-
gassutslippene med 70 % for de aktuelle logistikktjenestene og -aktivitetene (Elskedeby
2020b). Malet om utslippsreduksjoner gjelder direkte klimagassutslipp som oppstir som
folge av forbrenning av drivstoff. For 4 beregne utslippsreduksjonen, vurderes endringen i
bruk av relevante kjoretoy ved 4 estimere utslipp for og etter innforingen av Elskedeby.

Situasjonen uten Elskedeby er tilsvarende forsituasjonen, hvor Posten og Ragn-Sells kjorte
med dieselbiler fra henholdsvis Alnabru-terminalen og gjenvinningsanlegg pa Skarer. Det
vil si uten en hub i sentrum og uten forskjellige typer el-kjoretoy.

Elskedeby startet 1 april 2019, og evalueringsprosjektet er gjennomfort i september 2020-
desember 2021. Korona-pandemien har hatt stor pavirkning pa bade varelevering og reno-
vasjon i Elskedeby under hele evalueringsprosjektet. Varelevering har hatt stor vekst pa
grunn av okt netthandel, mens behovet for avfallshenting ble sterkt redusert pa grunn av
stengte butikker, serveringssteder, kontorer med mer og lavt aktivitetsniva generelt. Dette
resulterer i at ordretilgangen er sveart ulik, og situasjonen for Elskedeby under korona er
derfor ikke direkte sammenlignbar med situasjonen for Elskedeby. Dersom en skulle
sammenligne for og etter ville det ikke vaere mulig 4 fastsld hvilke endringene som skyldes
Elskedeby og hvilke som skyldes korona og eventuelt andre faktorer.

Forsituasjonen er ogsa allerede noe utdatert pa grunn av akselererende innfasing av null-
utslippskjoretoy i lopet av de over 2 arene som er gatt siden Elskedeby ble etablert.

Evalueringen avgrenses til aktiviteter i Elskedeby, derfor inngar ikke endringer i Postens
ovrige aktiviteter i denne evalueringen. Posten bruker Elskedeby-huben til distribusjon som
ikke inngar i Elskedeby. Blant annet har Posten 15 ruter med el-varebiler som gar ut fra
huben, ruter som tidligere gikk direkte ut fra Alnabru-terminalen. Dette kan sies 4 vare
endringer som folge av etablering av Elskedeby-huben, men de er ikke del av Elskedeby-
distribusjonen. Disse rutene kommer i tillegg til Postens 27 ruter (22 varebiler) som er
overtatt av Elskedeby (se neste avsnitt). For Ragn-Sells defineres situasjonen med Elsked-
eby 4 vare en uke i oktober 2020 (uke 43). Av aktuelle uker innenfor evalueringsperioden
vurderte Ragn-Sells denne uken til a vare mest lik en normalsituasjon (men ikke normal)
nar det gjelder antall oppdrag for avfallshenting. Uke 43 var preget av koronatiltak.

I uke 4312020 kjorte Elskedeby med elektriske kjoretoy (lastesykkel, Paxster, Lindetruck
og varebiler) og en biometan-lastebil. I tillegg ble det av og til brukt en krok-bil (diesel) og
en Buro 6-lastebil (diesel). Elskedeby har overtatt hele og deler av ruter som tidligere ble
kjort av Posten og Ragn-Sells med dieselbiler. Det er derfor ikke sann at et Elskedeby-
kjoretoy har overtatt distribusjon av alt godset til et annet kjoretoy 1:1. For april 2019 ble
27 av Postens ruter, inkludert 5 ekspressruter, kjort med 22 diesel-varebiler. Etter innforin-
gen av Elskedeby brukes ikke disse 22 diesel-varebilene mer. Elskedeby har ikke erstattet
hele ruter for Ragn-Sells, men har overtatt deler av ruter som kjores med diesel-lastebiler.
tabell 2.2 viser en oversikt over ruter, kjorte kilometer og energiforbruk for fossile kjoretoy
brukt i situasjonene for og med Elskedeby.
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Tabel] 2.2: Oversikt over fossile kjoretgy som er erstattet av Elskedeby-kjoretoy, helt eller delvis, og fossile kjoretoy
brukt i Elskedeby. Type og antall kjoretoy, ruter, rutefrekvens og antall kjorte kilometer. Per nke.

Kjoretgy med direkte klimagassutslipp med Elskedeby

Kjaretay Rute og frekvens i snitt Kjorte km Energiforbruk
(diesel eller
biometan)
Posten | Alnabru terminal — hub (9,9 km) 79,2 km 0,45 kg/km
1 Biometan- ca 1 gang daglig en vei, og 3 ganger i uka retur
lastebil (delt — . —
brukt) Ragn- |Hub -Skarer gjennvinningsanlegg-Alnabru 48,6 km 0,45 kg/km
Sells |(15,7+8,6=24,3 km)
2 ganger i uka
1 Euro6 Iasztebil, Alnabru terminal - hub (9,9 km) n/a n/a
diesel
Noen turer hvis biometanbilen ikke har kapasitet.
(Posten) .
(sjeldent)
1 Krokbil Hub - gjennvinningsanlegg pa Skarer 24,3 km 0,25 I/km?
/Brobekk/Klemetsrud t/r (snitt 24,3 km)3
(Ragn-Sells)
Ca lgangiuka
Kjgretay med direkte klimagassutslipp fgr Elskedeby*
Kjaretay Rute og frekvens Kjart km  Energiforbruk
(diesel)
27 ruter (ink 5 ekspress) 3207,6 km 0,134 I/km5
Varebiler, diesel Alnabru terminal — kunder t/r (19,8 km)
(Posten) .
1 gang daglig
Komprimatorbil og Gjennvinningsanlegg — kunder t/r 322,4 km 0,325 I/km®
lastebil (skapbil) )
(Ragn Sells) 1-2 ganger daglig

1. Legger til grunn at det kjores 5 dager i uka (ma-fre) for renovasjon, og 6 dager for varelevering.

2. Det kjores av og til med en EnroG lastebil (diesel) mellom Alnabru og huben, ndr biogassbilen ikke bar kapasitet. Dette
skjer sa sjeldent at det det ikfke vil gi et nevneverdig utslag i beregningene, sa denne kjoringen er ikke tatt med i beregningene av
arealbeslag og klimagassutslipp.

3. Legger til grunn snitt av avstand fra hub til hvert av anleggene. For d ta boyde for at krokbilen ogsa kjorer il huben (denne
avstanden er ikke kjent) ganges snittavstanden med 2.

4. Samtlige av Postens 27 ruter (22 biler, hvorav 5 kjorte ekspressrute i tillegg til ordiner rute) ble erstattet av Elskedeby-

kjoretg).

For Ragn-Sells har ikke Elskedeby erstattet hele ruter, men deler av flere forskjellige ruter. For Ragn-Sells er det derfor lagt il
grunn: Antall km Lindetrucken kjorer for &1 11, minus 30 %. Det er stort sett avfall som kjores for k1 11, og nesten ikke
avfall som kjores etter k1 11. Dette gir antall fm som Ragn-Sells ville kjort med nlike lastebiler i sentrum. Basert pa GPS-
data. Trekk fra 30 % - estimat for kjorte km Ragn-Sells kjorer tilbake il huben for a tomme Lindetrucken. Pluss 1,5 turer
per dag t/ r Skdrer anlegg — hub.

5. Legger til grunn snitt av forbruk _for bhv komprimator og skapbil, dvs 0,25 og 0,4 1/ km.

6. Vi legger tilgrunn at de to varebilene vi har fatt data pa (om dieselforbruk per km, bhv 0,13 og 0,14) fra Posten er
representative for alle varebilene de brufkte.

7. Legger til grunn at har energiforbruk tilsvarende som for skapbil brukt av Ragn-Sells.
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Utslippsberegningen er basert pa estimert drivstofforbruk (oppgitt i tabell 2.2) og utslipps-
faktorer for diesel/biodiesel og biometan. CO»-utslipp fra forbrenning av biodtivstoff — og
andre utslipp med opprinnelse fra biomasse — kalles biogene utslipp (Miljodirektoratet 2021b).
I folge Miljodirektoratet (2021b) setter nasjonale klimaregnskap biogene CO»-utslipp fra
bruk av biodrivstoff lik null basert pa argumentasjonen om at forbrenning av biodrivstoffet
ikke vil fore til hoyere CO»-utslipp enn det biomassen tok opp av CO, under tilvekst. Man
sier derfor at biodrivstoff har «netto nullutslipp» av CO; ved bruk, mens utslipp av klima-
gassene metan og lystgass derimot blir inkludert 1 regnskapet (Miljodirektoratet 2021b). For
a gi et nyansert utslippsbilde har vi 1 denne rapporten utarbeidet klimagassberegninger med
og uten biogene CO»-utslipp for biodrivstoff. Beregning av utslippsfaktorer er beskrevet
under.

I Norge har vi et omsetningskrav som sier at en viss andel av alt drivstoff som selges til
veitrafikk skal vare biodrivstoff (kun flytende biodrivstoff kan benyttes for a oppfylle
kravet, det vil si at biogass ikke teller med). For dieselkjoretoy ble det antatt at de bade i
petioden for og etter innforingen av Elskedeby bruker samme diesel/biodiesel-blanding.
Andelen biodiesel i blandingen ble estimert til 4 vare 16,2 volumprosent basert pa rapport-
ert bruk av biodiesel (Miljodirektoratet 2021a) og diesel (SSB 2021). Utslippsfaktor for for-
brenning av diesel/biodiesel ble beregnet basert pa gjeldende ISO-standardisert metode for
beregning og deklarering av energiforbruk og klimagassutslipp for transporttjenester (ISO
16258: 2012). Selv om omsettingskrav og innblanding av biodiesel har endret seg for og
etter innforing av Elskedeby ble utslippsfaktoren antatt a vaere den samme bade for og etter
ettersom dette bedre tydeliggjor utslippseffekten av innferingen av Elskedeby. Ettersom
gjeldende ISO-standardisert metode for beregning og deklarering av energiforbruk og
klimagassutslipp for transporttjenester ISO 16258: 2012) ikke oppgir utslippsfaktorer eller
beregningsmetode for biometan, er utslippsfaktoren for forbrenning (tank til hjul) tatt fra
BEIS (Department for Business, Energy & Indsutrial Strategy, 2020). Tabell 2.3 oppgir
utslippsfaktorene brukt i beregningen av klimagassutslippene.

Tabell 2.3: Utslippsfaktorer brukt i beregningen.

Drivstoff Enhet Utslippsfaktor
Diesel/biodiesel — uten biogent CO2 (g COzell) 2243
Diesel/biodiesel — med biogent CO2 (g COzell) 2620
Biometan — uten biogent CO2 (g COze/kg) 52
Biometan — med biogent CO2 (g CO2e/kg) 2715

2.4  Trafikksikkerhet og samspill: videoopptak

Det ble forst gjennomfort gateintervjuer for a undersoke myke trafikanters opplevelse av
trafikksikkerhet og samspill med Paxstere og Lindetrucker 1 gagatene. Informasjon om
gateintervjuene finnes i Vedlegg 1.

Det viste seg a vare utfordrende 4 fa gode data pa denne maten, og det ble besluttet a
gjennomfore observasjoner av godskjoretoy generelt ved bruk av videoopptak 1 stedet.
Studien bruker eksterne videoopptak for a evaluere sikkerhetsytelsen til Elskedeby gods-
kjoretoy (enten Paxstere eller Lindetrucker) og andre typer godskjeretoy med fokus pa
deres interaksjoner med myke trafikanter (fotgjengere, syklister). Videoopptak ble
gjennomfort pa to steder: Smalgangen og Torggata. Opptaket ble utfort med et Miovision
kamera fra 6 meters hoyde, med opplosning pa 720x480 piksler og hastighet pa 30 fps. Pa
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grunn av lav opplesning var det ikke mulig 4 identifisere personer i videoopptakene.
Dermed ble personvernet til fotgjengere og andre i gaten ivaretatt og det var ikke nedven-
dig 4 ha en sarskilt tillatelse for a ta opp pa offentlige steder. Bring og Ragn-Sells sine
sjaforer som har kjort Lindetrucker og Paxstere i de to gagatene har samtykket til at infor-
masjon om kjoring med disse to kjoretoyene kan publiseres.

2.4.1 Opptak - Smalgangen

Den observerte delen av Smalgangen ligger i den vestlige delen av gaten( figur 2.1.)
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Figur 2.1: Den observerte delen av Smalgangen (merket rods).

En Miovision kameraenhet ble installert pa en gatelykt, pa vestsiden av et lite torg midt pa
gaten, overfor husnummer 9. Opptaket ble utfort fra mandag til fredag i uke 22 i mai/juni
2021 (31/5 —4/06), fra kl. 08:00 ¢l 16:00. Kameraets posisjon og registrert omride et vist i

tigur 2.2 og figur 2.3.

|

2021-05-31 8:00:02 AM 08

Figur 2.2: Plassering av kameraet og innspilt omrade.
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Figur 2.3: Plassering av kameraet.

2.4.2 Opptak - Torggata

Den observerte delen av Torggata ligger i den sorvestlige enden mellom Linaaes gate og
Skraninga (figur 2.4.)

Figur 2.4: Den observerte delen av Torggata (merket rodt).
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Delen kan deles videre inn i to spesifikke delomrader (figur 2.5).

Figur 2.5: Delomrider #1 og #2, med byggeplassen merket med rody.

Det forste delomradet (blatt omrade i figur 2.5) er krysset med Linaaes gate som skaper et
lite "torg" med et tre og noen benker rundt. Det er et varemottak til Glasmagasinet i
Linaaes gate. I november 2020 var det en byggeplass langs sor-ostsiden av gaten som
reduserte bredden pa Torggata. Byggeplassen genererte ekstra trafikk i omradet med flere
lastebiler og varebiler som daglig ble parkert i nerheten (figur 2.6).

-

Figur 2.6: Begrenset plass pa grunn av byggeplassen og parkerte biler.

Det andre delomradet (gult omrade i figur 2.5) er en seksjon av Torggata (med bredde pa
ca. 11,5 m) mellom Linaaes gate og Skraninga. Det finnes butikker pa begge sider av gaten.

En Miovision kameraenhet ble installert pd et avlopsror mellom bygning nr. 1 og nr. 3
langs den sorostlige siden av den sorlige enden av Torggata. Opptaket ble utfort fra
mandag til fredag i uke 45 og 46 i november 2020 (2-6/11 og 9-13/11), fra klokken 08 til
16. I lopet av uke 45 tok kameraet opp delomride #1, mens i uke 46 registrerte det
delomrade #2. Kameraets posisjon og registrerte omrader er vist i figur 2.7.
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Figur 2.7: Plassering av kameraet og de to kameravinklene og de innspilte omridene.

2.4.3 Analyse

Det ble tatt opp til 80 videotimer (40 timer for hver kameravinkel) i Torggata og 40
videotimer i Smalgangen. Opptakene ble observert manuelt 1 en videospiller for a
identifisere godskjoretoy. Flere typer kjoretoy ble identifisert (figur 2.8).

Elskedeby Lastesykkel «Kompakt» varebil Varebil med skap Lastebil

Figur 2.8: Kjoretoytypologi.

For 4 finne disse kjoretoyene i videoer ble opptakene sett pa av en forskningsassistent.
Hver gang et kjoretoy ble identifisert, ble et videoklipp med komplette kjoretoymanovrer
hentet ut. Et slikt klipp ble ansett som et #fe/le. De uthentede klippene ble sett pa av en
trafikksikkerhetsforsker for 4 samle et sett av variabler (tabell 2.4). Basert pa disse variab-
lene var det mulig a identifisere vanlige typer interaksjoner, evaluere deres sikkerhet, foresla
faktorer som bidrar til deres forekomst og gjore en sammenligning mellom forskjellige
kjoretoytyper. Sikkerhetsgraden av en interaksjon ble evaluert basert pa tilstedevarelsen av
en konflikt. Konflikten ble definert som en interaksjon med en dpenbar og plutselig unn-
vikende handling av enten en eller begge involverte parter. Intensiteten til en unnvikende
handling ble vurdert visuelt fra videoopptak.
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Tabell 2.4: Driftsvariabler.

Variabel

Beskrivelse

Type kjgretagy

Elskedeby (Paxster eller Lindetruck)
Lastesykkel

«Kompakt» varebil

Varebil med skap

Lastebil

Kjareretning

Banen (inkludert et potensielt stopp) til hvert kjgretay ble illustrert
grafisk (se vedlegg 2)

Dato / Tid

Dato og tid da kjgretagyet ble observert

Tetthet av fotgjengere

Fire grader av fotgjengertettheten ble definert for delomradene # 1 og
#2 (Figur 13 og Figur 14). Dette ble basert pa aktiviteten til fotgjengere
og syklister i lgpet av en dag i 10 minutters intervaller for en bestemt
dag for begge kameravinklene (2. november for vinkel nr. 1; 9.
november for vinkel nr. 2) — se vedlegg 2.

Interaksjon med myke
trafikanter (Ja / Nei)

En interaksjon ble definert som ethvert mgte mellom et kjgretgy og en
myk trafikant nar en eller begge involverte partene endret retning og /
eller hastighet som en reaksjon pa den andre.

Type av myke trafikantene

Typen av myke trafikanter i interaksjonen.

Beskrivelse

Kort beskrivelse av interaksjonen med fokus pad mangver-type og
reaksjon fra involverte trafikanter, deres alvorlighetsgrad og andre
forhold som kan veere relevante for sikkerheten.

Konflikt (Ja / Nei)

En interaksjon som innebzaerer en apenbar og plutselig unnvikende
handling fra en eller begge involverte trafikanter.

Hastighet

Hastighet av biler ble malt bare p& Torggata pa delomradet #1, bare for
kigretgyene som kjgrte rett (fra sgr retning) og ikke ble pavirket av
noen omstendigheter.

2020-11-02 09:30:49

2020-11-02 08:18:40

2020-11-05 10:51:55 2020-11-06 12:54:17

Figur 2.9: Fire grader av fotgjengertetthet i delomrade #1.
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020-11-11 14:43:36

Fignr 2.10: Fire grader av fotgjengertetthet i delomrade #2.

2.4.4 Begrensninger i studien

Studien har folgende begrensninger:

e Opptaket ble utfort i tiden da flere restriksjonstiltak ble iverksatt pa grunn av
koronapandemien. Det har pavirket antall personer i gatene og antallet
leveranser.

e Kun deler av gigatedelen av Torggata ble observert. Dessverre var det ikke
mulig a installere flere kameraenheter i Torggata pa grunn av mangel pa egnede
konstruksjoner 4 feste enheten til.

e Opptaket i Torggata ble gjennomfort i november da varforholdene kan ha
redusert fotgjengerantallet i gaten.

e Evalueringen av interaksjonene var basert pa den visuelle gjenkjennelsen av
trafikantenes reaksjoner fra videoopptaket. En slik tilnzrming innebzrer et visst
aspekt av subjektivitet.

e Resultatene er ikke "universelle" fordi forekomst og typer av interaksjoner kan
bli pavirket av lokale spesifikasjoner og omstendigheter.

2.5 Geofencing: intervjuer, GPS-sporing og CAN-bus

Geofencing er en lokasjonsbasert tjeneste hvor en app eller annen software bruker GPS,
RFID, WiFi eller mobildata til ensket forhandsprogrammert atferd innenfor en virtuell
geografisk grense. I Elskedeby er bruk av virtuell fartsgrense med geofencing, som et tiltak
for a hindre uonsket hoy fart i gigater, undersokt. Det er vurdert om en slik digital regu-
lering fungerer etter hensikten, dvs om den hindrer uonsket hoy fart.

Geofencing ble testet med Paxstere i gagatedelen av Torggata og 1 Smalgangen, ved bruk av
GPS-signaler. Lindetruckene har en manuell bryter som sjaforen kan bruke for a begrense
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hastigheten, men de kan ikke testes med geofencing. Bruk av geofencing ble derfor kun
testet med Paxsterne.

Fartsgrensene og geofence-omradene ble programmert inn i kjoretoyene pa forhand. Selv
om det i dette prosjektet ble programmert pa forhind, har Paxster AS 1 samarbeid med
andre verifisert et alternativt system, dvs. direkte kommunikasjon mellom kjoretoy og infra-
struktur (V2X), inkludert beskjeder om 4 senke hastigheten.

Geofence-teknologien som ble brukt var validert, dvs at den var ferdig utviklet og det var
ikke behov for a teste om teknologien virket for den ble tatt 1 bruk i Elskedeby.

TOI fikk API-tilgang til sporingsdataene for Paxster og Lindetruck tidlig varen 2021.
Paxsteren ble ikke brukt i Elskedeby fra februar t.o.m mai 2021. Derfor ble det valgt 4 teste
geofencing i juni, for sommerferien og for prosjektet var planlagt avsluttet (august 2021).
Data ble innhentet for mandag til fredag 1 de aktuelle ukene.

I henhold til trafikkreglene er det ikke tillatt 4 kjore fortere enn gangfart pa slike arealer
(Lovdata 2021). Gangfart tolkes vanligvis som 6 km/t og derfor er 6 km/t i prinsippet
fartsgrensen for kjoretoy i gagater!. Geofencingen ble testet med fartsbegrensning pa 12 og
6 km/t i hhv uke 24 og 25, og ble sammenlignet med kjoring uten geofencing i uke 22 og
23. Det ble forst testet med 12 km/t-grense for 4 teste kvaliteten pd GPS-signaler i de
aktuelle gatene, om bruken fungerte for sjaforene og at det ikke oppstod trafikkfarlige
situasjoner. Det ble ikke funnet feiltrigginger utenfor de definerte omradene og begrensnin-
gen fungerte som den skulle 1 folge Paxster AS. Det var ingen trafikkfarlige situasjoner.

Data ble innhentet med GPS og CAN-bus (Controller Area Network). CAN-bus er en
protokoll som som gjor at de forskjellige kontrollene pa kjoretoyet kan kommunisere med
hverandre uten en sentral datamaskin. CAN-bus ga tilgang til mer noyaktige data om
hastigheter enn det som var mulig 4 fa fra sporingsdataene. Data fra CAN-bus og GPS ble
hentet ut av Paxster AS.

Det ble innhentet og analysert data med malte hastigheter (CAN-bus) og geografiske posi-
sjoner og tidspunkter (GPS) fra Paxsteren bade med og uten geofencing aktivert, for a
kunne sammenligne de to situasjonene. Det ble sa vidt mulig valgt ut uker med omtrent
samme antall fotgjengere, syklister og godskjoretoy i gagatene.

Data er innhentet for nar GPS-enheten har registrert at kjoretoyet er i bevegelse.

Fartsbegrensningen ble aktivert 1 starten av gagaten, og ikke i de tilgrensende gatene. F.eks
har Kirkeristen (ved enden av Torggata) fartsgrense pa 30 km/t, og dersom Paxsteren var
blitt tvunget ned i en fart pa 6 km/t i Kirkeristen ville det kunne oppstitt fatlige situasjo-
ner.

Effektivitet i varedistribusjonen kan i teorien ha blitt pavirket av fartsbegrensningen, men
begge gagatene er relativt korte (hhv 225 m og 165 m), sa om Paxsteren har kjort f.eks 6
eller 16 km/t betyr bare noen fi minutters forskjell. Forskjellen er ikke nok til at en kan si
noe signifikant, og effektivitet er derfor ikke tatt med i evalueringen.

Det var to sjaforer som kjorte Paxstere 1 de aktuelle ukene. Begge sjaforene ble intervjuet
for 4 innhente informasjon om hvordan de opplevde 4 kjore med geofencing, bl.a om det
ga utfordringer knyttet til trafikksikkerhet og samspill med andre trafikanter. Sjaforene
hadde erfaring med kjoring av Paxster fra for, og hadde derfor et godt grunnlag for 4
sammenligne kjoring med og uten geofencing. Intervjuene ble gjennomfert sommeren

1 Samferdselsdepartementets endring av regler for elsparkesykling med virkning fra 18. mai 2021 klargjor
blant annet at gdende har prioritet pd fortau ved at det presiseres en ovre grense pa 6 km/t ved passering av
giende pd gangvel, fortau eller i gangfelt. Det kan tyde p4 at alle kjoretoy som ferdes pa arealer for giaende,
inklusive gigater, ma holde denne fartsgrensen.
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2021, dvs kort tid etter at geofencingen ble testet. Intervjuene ble gjennomfert av Posten.
Sjaferene har samtykket til at informasjon om kjering med Paxster kan publiseres.

2.6  Ulovlig kjgring: observasjoner

Oslo kommune, Statens vegvesen og TOI gjennomforte observasjoner i gagatedelen av
Torggata i 8 dager siste halvdel av august 2020. TOI har analysert dataene.

Hensikten med observasjonene var 4 kartlegge omfanget av ulovlig kjoring og opphold i
gagaten, dvs kjoring pa tidspunkter hvor det ikke er tillatt med varetransport. Ettersom det
er lov a levere varer frem til klokken 11 pa hverdager, ble datainnhentingen gjennomfort i
tidsperioden fra ca. klokken 10.50 til 12.10.

Det ble registrert kjoretoystype, tidspunkter, varetype og -storrelse og mottaker (type virk-
sombhet). Det var noen tilfeller hvor det ikke var mulig 4 observere alle datakategoriene for
hvert kjoretoy, dette kan gi noe uneyaktighet 1 datagrunnlaget.

2.7 Arealbeslag i gagater: kjagretgyspesifikasjon og GPS-
sporing

Det er gjennomfort beregninger for hvordan arealbeslag pavirkes av kjoring med Paxstere
og Lindetrucker i gagatene Torggata og Smalgangen utenfor ordinart vareleveringsvindu,
det vil si mellom klokken 11 og midnatt i Torggata og mellom klokken 11 og 6 i Smalgan-
gen. Det legges til grunn at ingen Paxstere eller Lindetrucker kjorte i de to gagatene etter
klokken 11 for Elskedeby fikk spesialtillatelse til dette.

Arealbeslag er beregnet for utvalgte uker: uke 42 1 2020 (oktober), uken for jul i 2020 og
uke 221 2021 (mai-juni).

Bring og Ragn-Sells sine sjaforer som har kjort Lindetrucker og Paxstere i de to gagatene
har samtykket til at informasjon om kjering med disse to kjoretoyene kan publiseres.

2.7.1 Arealtid — arealbeslag over tid

Arealbeslag bestar av to komponenter: 1) arealet som beslaglegges av det enkelte kjoretoy
til enhver tid og 2) hvor lenge kjoretoyet oppholder seg innenfor et gitt omrade. Eksempel-
vis kan et stort kjoretoy som oppholder seg 1 kort tid en gate beslaglegge mindre areal totalt
sett, enn et lite kjoretoy som oppholder seg der i lengre tid. Arealbeslag for kjoretoy i ga-
gatene beregnes derfor i arealtid. Arealtid er arealet et kjoretoy beslaglegger over tid. Areal-
tid (malt i kvadratmetertimer, m’t) er areal beslaglagt av det enkelte kjoretoy pi et gitt tids-
punkt (malt i kvadratmeter) ganget med tidsbruk (malt i timer).

Arealet beslaglagt av Paxster og Lindetruck er beregnet pa grunnlag av kjeretoyenes dimen-
sjoner, en sone rundt kjoretoyet og estimater for arealbruk ved lossing og lasting. Det er
innhentet data om kjoretoysdimensjoner og -utforming fra Posten, Ragn-Sells, kjoretoys-
produsenter m.fl. Se vedlegg 3 for forutsetninger og beregninger av areal beslaglagt av det
enkelte kjoretoy til enhver tid, som er grunnlag for beregning av arealtid.

Det er innhentet GPS-data om tidsbruken til Paxstere og Lindetrucker 1 de to gagatene.
Det er foretatt interpolering av registrerte tidspunkter for nar kjoretoyene ankommer og
forlater gatene.

For GPS-dataene varierer det hvor mange datapunkter som er registrert for hvert opphold i
gagatene, og derfor varierer ogsa kvaliteten pa dataene. Datakvaliteten er avhengig av at
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signaler kommer frem mellom kjoretoy og satelitter, og 1 omrader med hoye bygninger kan
signalene hindres. I det meste av pilotperioden (september 2020 — var 2021) ble GPS-
malinger registrert etter disse parameterne: 400 m rette linjer ble ett méalepunkt, kursendring
pa 20 grader blir ett malepunkt og hastighetsendring pa 25 km/t ble ett malepunkt. Det
betyr at hvis det f.eks ble kjort 0-10 km/t i en rett linje i en gigate, si ble det ikke registrert
flere malinger. Varen 2021 ble frekvensen for registreringer okt, sinn at det er bedre kvali-
tet (hoyere tetthet) pa data fra viaren 2021 og utover enn pa data fra 2020. Dette gir et for-
skjell 1 antall datapunkter for de to ukene 1 2020 sammenlignet med uken i mai-juni 2021.
Sistnevnte har betraktelig hoyere frekvens og dermed hoyere antall datapunkter. Det anslas
at faerre enn 3 datapunkter per opphold 1 en gagate ikke gir troverdige tidsangivelser, og
tidsbruk for disse er derfor ikke tatt med.

Lav tetthet av datapunkter gjor ogsa at det ikke er palitelige tall for a beregne antall stopp
eller hvor lenge kjoretoyene sto parkert i det meste av pilotperioden. GPS-malingene kunne
derimot brukes til 4 beregne hvor lenge kjoretoyene oppholdt seg i hver gigate.

2.8 Samleterminal Torggata: registreringsskjema og spgrre-
undersgkelse

For a undersoke hvordan en samleterminal for Torggata vil pavirke omfanget av godskjore-
toy og arealbeslag 1 gdgaten har registeringer og en sporreundersokelse blitt brukt for a
belyse en tenkt situasjon der en samleterminal etableres. Kjoretoyomfang defineres som
antall kjoretoy fordelt pa ulike kjoretoytyper. Arealbeslag defineres som areal beslaglagt av
kjoretoyene, og ikke samleterminalen. Dataene som er samlet inn om nasituasjonen er
brukt som grunnlag for a estimere omfang av leveranser og hentinger som potensielt kan
overfores til en samleterminal.

Det er innhentet data om nadsituasjonen for leveranser og henting av varer, pakker og avfall
1 gagatedelen av Torggata. Data om nasituasjonen er innhentet gjennom registreringer og
sporreundersokelse i gagaten. Studenter med sommerjobb i Statens vegvesen har stitt for
datainnhentingen, sa den matte forega i juni, juli eller august. Ideelt sett burde data innhen-
tes utenfor turist- og feriesesong, samt pa ulike tidspunkter av aret, da det kan forekomme
variasjoner avhengig av blant annet arstid og heytider. Datainnhentingen ble lagt til en uke i
siste halvdel av august etter at skolene har startet for a prove a veie opp for dette. Situasjo-
nen var i august fremdeles preget av Covid 19-restriksjoner pa reise, men butikkene og ser-
veringsstedene var apnet opp igjen, riktignok med restriksjoner pa tetthet av bord pa serve-
ringsstedene (krav om 1 meter avstand mellom personer). Dette vil ha pavirket situasjonen,
sa omsetning og varelevering har vert litt lavere enn normalt, 1 alle fall for serveringssted-
ene.

I tillegg til data som trengs for a evaluere effekter av en samleterminal, har studentene ogsa
innhentet noe data til ovrige deler av evalueringen, blant annet er det innhentet data om
hvordan de som jobber i butikker og annen publikumsrettet virksomhet i forste etasje i
Torggata opplever kjoring med Paxstere og Lindetrucker i gagaten utenom ordinart vare-
leveringsvindu.

2.8.1 Registeringer

I forkant av datainnhentingen ble det utarbeidet et skjema for manuell registering av vare-
levering i gagata. Skjemaet ble utarbeidet basert pa TOIs erfaringer fra tidligere prosjekter,
og ble ogsi testet av studentene som gjennomferte registeringene med tanke pa omfang og
hva som er mulig 4 registrere manuelt. Skjemaet ligger i vedlegg 4.
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Folgende data om nasituasjonen er innhentet gjennom registreringer:

e Hvor i gigata kjoretoyet stopper

e Leverandor og leveringstid

e Type kjoretoy

e Leverings-/hentemite

e Varemengde

e Kollistorrelser

e Navn pd butikk/firma eller om det levers til varemottak, tjenester/kontor,

Glasmagasinet, Stroget (passasjen), bygge- eller anleggsplass eller bolig

e Tyllingsgrad
Kjoretoyene som ble registrert ble fordelt pa ti kategorier; Lastesykkel, Paxster, Lindetruck,
Personbil, Liten varebil, Stor varebil, Toakslet lastebil (kalt «lett lastebil» i registrerings-
skjemaet), Stor lastebil, Renovasjonskjoretoy og Termokjoretoy. Det er valgt a bruke toak-
slet lastebil som kategori fordi antall aksler er en egenskap ved kjoretoyet som er lett 4
observere, i motsetning til for eksempel vekt. Eksempler pa lastebiler, renovasjonskjeretoy
og termokjoretoy er vist 1 figur 2.11 og figur 2.12. Se kjoretoyspesifikasjoner og bilder pa
kjoretoyene Lastesykkel, Paxster, Lindetruck og varebil i kapittel 3.1.

1 e Sifokole

64836262, Lillestram

Kiasse C1-7,5 tonn

Figur 2.11: Eksempler pa lastebiler som er lagt il grunn for kategorier i registreringen i Torggata. T.v Toakslet
lastebil, foto hentet fra honsen.no (2021). T.h. Stor lastebil, foto hentet fra lastebil.no (2021).

Figur 2.12: Eksempler pa renovasjons- og termokjoretoy som er lagt til grunn for kategorier i registreringen i
Torggata T.v. Renovasjonskjoretoy. Foto: hentet fra Ragn-Sells.no (2021). 'I.h. Frysebil (termokjoretoy). Foto:
hentet fra igloocar.no (2021).

Kartlegging fant sted uke 33 og 34 i 2021, samtidig som sperreundersokelsen ble gjennom-
fort. Feltarbeidet ble gjennomfoert 1 lopet av to uker, og til sammen ble det kartlagt fem
hverdager fra klokken 8-16 (noen dager ble oppdelt i halve dager, men til sammen er det
kartlagt en mandag, en tirsdag, en onsdag, en torsdag og en fredag) og fire timer en lordag,.
Registeringene ble gjort for hand pa papir og deretter ble registeringene lagt inn i Excel.
Det ble til sammen gjort 347 registeringer.

Det er knyttet usikkerheter til bade tidspunkt for registreringen og situasjonen under kart-

leggingen. Pa grunn av at studentene gjorde kartleggingen som del av en sommerjobb var
dette utslagsgivende for valg av tidspunkt. For 4 ha en si normal situasjon som mulig ble
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registeringene gjort helt pa slutten av sommeren etter at skolene ble startet opp. Situasjo-
nen var ogsa pavirket av avstandsbegrensninger (1 meter) pa grunn av Covid 19. I tillegg
var det en student mindre enn planlagt som tok del i registeringene og tidvis ble det mye a
gjore for studentene. Det kan hende at ikke all aktivitet ble registret pa grunn av dette.

2.8.2 Spgrreundersgkelse

I forkant av datainnhentingen ble det ogsa utarbeidet et sporreskjema for virksomhetene i
gagatedelen av Torggata. Dette gjelder forst og fremst data om nasituasjonen men det ble
ogsa spurt om fremtidige behov og kjoring i gagata etter klokka 11. Spersmalene er gjengitt
i vedlegg 5 og dekker blant annet:

e bedriftens navn og bransje

e Antall og type kolli

e Varesegment

e Vareleveringssituasjonen

e Avfallssituasjonen

e Tid for varelevering og avfallshenting
e Kjoring i gagata etter klokka 11

Sporreundersokelsen ble lagt inn i Survey Design og gjennomfort av studentene ved hjelp
av nettbrett. Sporsmalene og svaralternativene ble lest opp hoyt av en student mens den
andre registrerte svarene. I de virksomhetene der rett person til 4 svare ikke var pa jobb
eller ikke hadde tid ble det utlevert en QR-kode med lenke til undersokelsen. Studentene
hadde ogsi kontaktinformasjon til en forsker pa TOI 1 tilfelle det var sporsmal de ikke
kunne svare pa. 19 bedrifter svarte pa spersmalene. To av de 19 virksomhetene svarte ved
hjelp av QR-koder.

2.8.3 Andre data

Andre data om ulike typer kjoretoy er brukt for beregninger av areal. Data om arealbeslag
er beregnet ut ifra samme beregninger som er beskrevet i kapittel 2.5 og 1 vedlegg 3.

2.8.4 Usikkerheter i dataene

Siden vi kun har informasjon om omkring halvparten av varemottakerne i Torggata i
sporreundersokelsen og utvalget er ganske lite, er det noe usikkerhet knyttet til kategori-
seringen av mottakere egnet for 4 fa varene levert gjennom en samleterminal. Det skjer
ogsa stadig endringer 1 hvilke virksomheter som holder til i gata, og dette kan fore til usik-
kerheter.

Det er heftet noen begrensninger ved dataene. Vi har for eksempel sett pa virksomheter
med inngang fra gateplan og ikke etasjene over pa grunn av hva som er mulig a ga til 4
observere fra gateplan og mulighetene studentene har hatt 1 et begrenset tidsrom. Siden det
deltok en student mindre enn planlagt ble situasjonen noe mer uoversiktlig for de reste-
rende tre og det kan vare at noe er blitt oversett. Det er likevel et hoyt antall registreringer
som er gjort som gjor at det er godt grunnlag for beregningene.

En annen forutsetning vi har gjort er at beregningene er basert pa at alle butikkene bortsett
fra varehus og dagligvarebutikker 1 gagatedelen av Torggata tar i bruk en samleterminal.
Vire funn viser effekt ved en samleterminal dersom alle butikker og servicesteder med inn-
gang pa gateplan blir handtert gjennom terminalen.
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3 Resultater

3.1 Logistikkeffektivitet

I dette kapittelet ser vi pa logistikkeffektiviteten ved Elskedeby. Fokuset til Elskedeby var 1
forste omgang ikke 4 oppna storst mulig effektivitet. Allikevel kan analysen bidra til a gi en
indikasjon pa hvordan kjeretoyene ble utnyttet og si noe om potensialet for forbedring.

Logistikkeffektivitet blir her definert som effektivitet i logistikkoperasjonene, ut 1 fra antall
og varighet av stopp, antall kjorte km, tidsbruk og kapasitetsutnyttelsen av kjoretoy. Grad
av samkjoring mellom varedistribusjon og avfallshenting inngar ogsa. Det gjores ogsa en
vurdering av potensialet for lonnsomhet av Elskedeby basert pa erfaringer fra Posten og
Ragn-Sells. Transportkostnader avhenger av hvor godt man klarer 4 utnytte kapasitet.
Derimot er det for distribusjon innen et begrenset geografisk omrade ofte slik at antall
kunder som skal betjenes eller antall stopp og varigheten av disse som betyr mest. En
effektiv drift er viktig for a holde kostnadene nede, og produktiviteten i transporten er en
viktig faktor (Gronland m.fl, 2014).

Produktiviteten kan vurderes ut fra;

1. Utnyttet materiell
- Fysisk kapasitetsutnyttelse pa bilen
- Utnytte kjoretoyet over dagen, uken og aret

2. Eftektive transportprosesser

- Lastetider

- Lossetider pa leveringssted

- Kjorehastighet

- Finne den optimale kjoreruten

- Administrative rutiner som ma gjennomfores

Vi fokuserer i denne analysen pa effektiviteten i transportprosessene og vurderer effekt-
iviteten av Elskedeby kjoretoy oppimot vurdert potensial og andre kjoretoy utenfor
Elskedeby som en benchmark. Grunnlaget for analysen er sporingsdata fra Posten, ordre-
data fra Ragn-Sells og intervjuer med de to akterene. Ettersom datasettene fra Posten og
Ragn-Sells var noksa ulike bade i innhold og detaljgrad blir resultatene for Posten og Ragn-
Sells presentert hver for seg. Samhandlingen mellom de to gjennom Elskedeby vil bli inklu-
dert 1 begge delkapitlene.

3.1.1 Posten

Datasett for sendinger utfort av Posten er benyttet som grunnlag for analysen av logistikk-
effektivitet. Se kap. 2.2 for mer utfyllende beskrivelse av metode. Dataene gjelder for
oktober arene 2018, 2019 og 2020. Ettersom det ikke var mulig 4 fa data pa kjoretoyniva
for 2018 og 2019 og 2020 for andre kjoretoy enn Elskedeby-kjoretoy viser vi utvikling i
logistikkeffektivitet pa kolli-niva. Vi gir ogsa et bilde pa hvor stor andel av leveransene til
Posten som blir utfert av Elskedeby kjoretoy innenfor Ring 1 1 Oslo sentrum 1 2020. 1
tillegg presenterer rapporten en analyse av Elskedeby-kjoretoyenes leveranser fra oktober
2020, da de hadde vzrt i operasjon en stund.
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Noe bakgrunn om leveranser i Oslo sentrum

Tabell 3.1 gir et bilde pa hvor mye som blir levert innenfor det aktuelle omradet for
analyse, som her er begrenset til postnummer 0158 for 4 kunne gjore en enkel
sammenligning over ar (se figur 3.1).
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Figur 3.1: Omradet for sammenligning mellom arene 2018-2020. Postnummer 0158 i Oslo sentrum.

Tabell 3.1: Nokkeltall for leveranser fra Posten innenfor postnummer 0158 for oktober 2018, 2019 og 2020.

Ar Antall Antall dager  Gj.sn. kolli Gj.sn.vekt  Summer Kolli per
kolli levert per kolli(kg) av stopp
Stopp
per dag

2018 (far 1474 23 64 55 682 2,2
Elskedeby)

2019 1795 23 78 51 711 25
2020 1276 22 58 5,2 530 24

Tallen gir et bilde pa hvor mange kolli og stopp som bli utfert i lopet av en gjennomsnittlig
mnd. og utviklingen fra 2018-2020. I tillegg til informasjon om hvor mange stopp som blir
gjennomfort per kolli levert, som ligger pa mellom 2,2 og 2,5 over arene. Gjennomsnittlig
vekt pa kolliene var relativt lik over arene med 5,5, 5,1 og 5,2 kg per kolli for henholdsvis
2018, 2019 og 2020.

Logistikkeffektivitet for Elskedeby-kjaretay

Datagrunnlaget for vurdering av logistikkeffektiviteten til Elskedeby sine kjoretoy gjelder
for Oslo 1 (postnummer 0100-0199) for oktober 2020. Datasettet inkluderer alle kjoretoy-

ene til Posten som beveger seg fra og rundt sentrumshuben, inkludert kjoretoyene til
Elskedeby.

Kolli per dag

Tabell 3.2 gir en oppsummering pa hvor mange kolli Elskedeby-kjoretoyene har levert 1
oktober 2020 sammenlignet med Postens varebiler.
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Tabel] 3.2: Antall kolli levert per kjoretoytype. Data for oktober 2020.

Kjaretaytype Totalt antall Andel av totalt Antall dager Antall kolli per
kolli levert antall kolli levert med leveran- dag i snitt
ser i omradet

Paxster 405 1% 18 23
Lastesykkel 1215 3% 22 55
Elskedeby varebil 1 2498 7% 21 119
Elskedeby varebil 2 686 2% 20 34
Lindetruck 1 815 2% 19 43
Lindetruck 2 1164 3% 20 58
Snittet av varebiler 1369 4% 17 82
(utenom Elskedeby) (per varebil i snitt)

Elskedeby-kjoretoyene stod for ca. 18 % av kolliene levert i oktober 2020 i det aktuelle
omradet. Det er relativt stor variasjon i antall kolli levert for de ulike kjoretoyene, men de
er ogsa ulike 1 storrelse og lastekapasitet. Lastesykkelen leverer pa hoyden med snittet av
ovrige varebiler i omradet og ligger hoyt pa antall kolli per dag. Paxster ligger en del lavere
pa kolli levert per dag enn lastesykkelen. Dette skyldes flere ting, blant annet at Paxsteren
kjorte halve dagen med brevpost, inkludert noen fa pakkeleveringer og levering av rene
pakker etter klokken 12. Lindetruck 1 og 2 blir operert av Ragn-Sells pa vegne av bade seg
selv og Posten og disse kjoretoyene leverer tett oppimot snittet av Posten sine varebiler per
dag. Ytelsen til hvert av kjoretoyene avhenger av en rekke faktorer slik som ruteplanleg-
ging, omrader kjoretoyene handterer, kundetetthet, sortering og antall kolli tildelt hvert
kjoretoy, fremkommelighet, lastekapasitet mm. Det er ikke gjort en vurdering av antall kolli
hvert kjoretoy potensielt kan levere. Dette potensialet er sannsynligvis ikke fullt utnyttet i
Elskedeby, dette gjelder sarlig for Paxsteren. Paxsteren har like stor lastekapasitet som
lastesykkelen med semitrailer (2 m®), men har levert 23 kolli per dag sammenlignet med
lastesykkelens 55 kolli. Dette gir en indikasjon pa at Paxsteren kunne levere minst dobbelt
sa mye som den har gjort 1 Elskedeby, gitt de rette forutsetningene.

Bak snittet for varebilene ligger det en del variasjon 1 antall kolli levert per varebil i lopet av
oktober 2020 (se figur 3.2).

Variasjonen kan blant annet skyldes at flere av varebilene kun delvis opererer innenfor
analyseomradet og har sine primarruter utenfor.

Antall kolli levert innenfor analyseomradet
per varebil (ikke Elskedeby)
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Fignr 3.2: 1V ariasjon i antall kolli levert per Posten varebil (utenom Elskedeby) i lopet av oktober 2020.
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Tidsbruk mellom leveranser

For 4 male effektivitet i leveransene for de ulike kjoretoyene ser vi pa tidsbruk mellom kolli
levert og tidsbruk per stopp ilepet av en dag. Denne tidsbruken kan gi en indikasjon pa
tettheten av leveranser for de ulike kjoretoyene og hvor godt Elskedeby-kjoretoyene er
integrert i logistikken. Tidsbruken blir ogsa benyttet for 4 vurdere hvordan kjoretoyene
presterer oppimot hverandre og sammenlignet med en varebilrute utenfor Elskedeby.
Dataene for tidsbruk gjelder fra tidspunktet det forste kolliet ble levert til tidspunktet det
siste kolliet ble levert per dag. Tid brukt pa 4 kjore til forste mottaker eller annen aktivitet
for og etter leveranse av kolliene er ikke inkludert. Tabell 3.3 viser hvor mye tid det 1 snitt
gar mellom kolli levert for fire dager i oktober og et gjennomsnitt for disse fire dagene.

Tabel] 3.3. Tid mellom levering av kolli (mm:ss).
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Dag 1 08:33 02:14 01:44 02:16 01:44 09:00 02:28
Dag 2 14:39 04:38 01:55 03:40 01:51 10:31 02:43
Dag 3 17:09 05:00 01:15 01:29 01:15 10:49 02:22
Dag 4 12:07 07:14 01:18 01:03 01:18 09:19 01:41
Gjennomsnitt 13:07 04:46 01:33 02:07 01:32 09:55 02:18

Paxster ligger noe hoyere enn de andre kjoretoyene. Dataene viser at mye av denne tids-
bruken i lopet av en dag skjer mellom leveranse av de forste kolliene (om morgenen) og de
resterende kolliene for dagen. Tidsbruken mellom kolli levert blir lavere utover dagen.
Dette skyldes at Paxsteren kjorte halve dagen med brevpost som inkludert noen fa pakke-
leveringer og levering av rene pakker etter klokken 12.

Tabell 3.4 viser tidsbruk per stopp per dag for kjoretoyene hvor tidsbruk per dag er et snitt
basert pa analyseperioden. Et stopp vil si nér kjoretoyene stopper for a levere kolli, det vil
si at ett stopp kan inneholde flere leveranser og kolli.

Tabell 3.4: Tidsbruk per stopp per kjoretgy. Tidsbruk som giennomsnitt for analyseperioden. Data for varelevering
innenfor Oslo 1, postnummer 0100-0799.

Paxster Lalf,lt(e-I Lindel—truck Lindez-truck El—b_I El-varebil Varebil
SYE varebll  giskedeb ikke
EISBI;efe- 2 y Els(kedeby)

Tidsbruk per
dag per kjgre-  4:54:29 3:38:18 0:58:05 1:21:24  1:05.00  3:20:33 4:04:08
tay (tt:mm:ss)
Antall stopp
-I gjennomsnitt 125 14 125 12 12,5 13.25 a7
-Min/Maks 3/18 11/44 7137 5/19 26/44 10/40 38/64
Tidsbruk per
stopp (mm:ss) 23:34 15:36 04:39 06:47 05:12 15:08 05:12

Vi vet ingenting om avstand mellom stopp eller noyaktig hvor mye av tidsbruken som har
gatt til selve transporten mellom stopp. Tidsbruken kan allikevel gi en indikasjon pa
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leveringstetteheten og hvor godt rutene er lagt opp for de ulike kjoretoyene. Dersom det
gar mye tid mellom stopp relativt til andre kjoretoy gir det en indikasjon pa at nettopp dette
kjoretoyet ikke brukes pa den mest optimale maten med hensyn til kjoretoyets funksjonali-
teter (hastighet, fremkommelighet, parkeringsmuligheter osv.). Selve transporten gir ingen
verdi for kunden, og er kun en kostnad for Posten som bor vare si lav som mulig. Derfor
kan det basert pa tallene se ut til at det er et potensial for 4 optimalisere bruken av Paxster,
Lastesykkel og El-varebil 1 tilknyttet Elskedeby ettersom tidsbruken mellom stopp er klart
hoyere for disse kjoretoyene sammenlignet med de resterende. Flere stopp per kjoretoy og
tyllingsgrad er med pa 4 pavirke mulighetene for a redusere tidsbruken mellom stopp der-
som rutene er godt planlagt. Per hosten 2020 forteller Posten at de sorterte pakker pa post-
nummer-niva, noe som ikke tilstrekkelig inkluderte de nye mindre kjoretoyene pa en opti-
mal mite. Det jobbes med et system som skal sortere pa et finere niva, etter gateadresser.
Pa den miten kan Elskedeby-kjoretoyene fa tildelt egne ruter tilpasset for disse kjoretoy-
ene. Allikevel har Posten allerede klart 4 finne omrader som Paxster og lastesykkel kan
dekke med liten andel av store pakker og hvor det kun i ca. 5 % av tilfellene ma benyttes
varebil eller lastebil i de samme omradene for 4 dekke alt. Posten mener de har nok pakker
med storrelse egnet til Paxster og lasteykkel til at disse kjoretoyene kan fylles og benyttes
hele dager. Dataene fra oktober 2020 viser at Paxster og lastesykkelen ble benyttet til
leveringsformal henholdsvis i snitt oppimot henholdsvis 5 timer og litt over 3,5 timer som
er like mye som en varebil (utenom Elskedeby), men med en lavere transporteffektivitet.

Elskedeby-lastebil frakter post og avfall, men er ikke med i datasettet fra Posten. Ettersom
Posten ikke hadde kjoretoy med loftelem som del av Elskedeby-initiativet per hosten 2020
var det fa oppdrag Posten kunne utfore pa vegne av Ragn-Sells. Det var ogsa ofte slik at
Posten ikke hadde mulighet til 4 ta med seg alt avfallet pa en henting hos kunder av Ragn-
Sells. Dette gjor at flere typer kjoretoy matte hente hos samme kunde og pavirker effektivi-
teten negativt ifolge Ragn-Sells. Hapet var at denne problematikken skulle endre seg med
introduksjon av en ny Posten el-lastebil med loftelem. Det ble allikevel ikke helt slik etter-
som lastebilen kom pa et darlig tidspunkt hvor hverken Posten eller Ragn-Sells hadde noe
seerlig med oppdrag til den. Lastebilen ble derfor flyttet. Ragn-Sells har na bestilt en elvare-
bil med 8 pallers skap som de far for jul 2021. Den er ferdig bygd og skal bare godkjennes
av Statens vegvesen og profileres. Ragn-Sells haper og tror at den vil effektivisere kjoringen
mye og forteller at de potensielt kan kjore storre volum for Posten hvis behovet oppstar.

3.1.2 Ragn-Sells

Logistikkeffektivitet for Elskedeby-kjgretgyene

Datasett for ordre utfort av Ragn-Sells og sendingsdata fra Posten er benyttet som grunnlag
for analysen av logistikkeffektivitet. Ordredata fra Ragn-Sells gjelder for oktober 2020 og
omfatter kun Elskedeby-kjoretoyene (Lindetruck 1 og 2).

Antall ordrer
Tabell 3.5 gir et bilde pa antall ordrer og tonn hentet av de to Elskedeby-kjoretoyene 1 Oslo

sentrum.

Tabell 3.5. Antall ordre og tonn avfall hentet for oktober 2020.

Kjaretaytype Antall ordre Antall dager Antall ordre Totalt tonn Vekt per
med ordre per dag ordre (kg)
Lindetruck 1 245 19 13 11,8 48
Lindetruck 2 292 23 13 315 108
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De to Lindetruckene har noenlunde lik fordeling av antall ordrer i oktober 2020. I samme
periode leverte Ragn-Sells 43 og 58 kolli per dag i snitt for Posten med Lindetruckene, som
utgjorde 815 og 1164 kolli i hele oktober.

Ragn-Sells anslo hesten 2020 at Elskedeby overtok ca. 20 % av antall ordrer i Oslo sentrum
av skapbil og komprimator kjoring fra Ragn-Sells (inkluderer ikke konteiner-kjoring). 1
antall tonn er det derimot langt mindre ettersom Elskedeby-kjoretoyene er relativt sma.
Elskedeby-kjoretoyene blir benyttet mye til henting av avfall i klesbutikker der vekten og
storrelsen pa avfallet er mindre, men der butikkene onsker hyppige hentinger ettersom
butikkene har lite plass til 4 lagre eget avfall. For Elskedeby-kjoretayene er det samme pris
uavhengig av vekt pa avfallet.

Antall kolli levert av Ragn-Sells pa vegne av Posten har variert en del i1 analyseperioden.
Datagrunnlaget er fra sendingsdata fra Posten og gjelder for Oslo 1 (postnummer 0100-
0199) oktober 2020.

Antall kolli levert av Ragn-Sells pa vegne av
Bring i Elskedeby
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Fignr 3.3: Antall kolli levert av Ragn-Sells pa vegne av Posten innenfor Elskedeby.

Ragn-Sells forklarer variasjonen i antall kolli Ragn-Sells har levert pa vegne av Posten med
at de har ansatt egne sjaforer til 4 kjore Lindetruckene istedenfor 4 hyre inn arbeidskraften.
Ingen sjaforer eier egen Lindetruck per i dag. Dette genererer nye faste kostnader for
bedriften som loper uavhengig av ordretall for avfallshenting. Dette betyr at sjaforene 1
perioder har hoyere kapasitet enn ordretallet de skal handtere, spesielt under koronapande-
mien. Ordretallet avhenger ogsd av kundesammensetningen. Noen dager i uka har sjafor-
ene kapasitet til 4 ta 50 % flere ordrer enn de har fatt, mens andre dager samme uke (gjerne
mandag og fredag) kan de ligge tett pa eller pa 100 % full utnyttet kapasitet.

3.1.3 Lgnnsomhet

Variasjonen 1 kapasitet er med pa a gjore Elskedeby-losningen attraktiv og lennsom for
Ragn-Sells ettersom sjaforene ofte har kapasitet til 4 levere pakker og storre mulighet til 4
tylle dagene sine. Lonnsomheten hadde vart hoyere om tiden benyttet til pakkelevering for
Posten heller hadde gatt til avfallshenting, men dersom restkapasitet er tilgjengelig gir det
verdifull inntjening 4 levere for Posten.
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Det er ifolge Ragn-Sells fa ekstrakostnader forbundet med Elskedeby, hovedsakelig profil-
ering, kjoretoy og sjaferer. Samtidig har de elektriske kjoretoyene lave driftskostnader og
Lindetruckene er betydelig billigere enn en elektrisk varebil. Ragn-Sells leaser Lindetruck-
ene i dag. For 4 oppni lennsomhet i Elskedeby er det 1 folge Ragn-Sells to hovedfaktorer
som ma pa plass: 1) Tilstrekkelig med kunder og 2) Billige kjoretoy. Gratis areal til
Elskedeby-terminalen 1 KLP sitt bygg er ogsa en viktig del av regnestykket. Posten papeker
at det er viktig 4 finne flere samhandlingskunder for a lykkes med Elskedeby. Volumet av
leveranser fra Posten er i liten grad til felleskunder. Utfordringen er 4 finne kunder av
Ragn-Sells hvor Posten kan hente avfall med sine kjoretoytyper. Bla. blir ikke matavtall
hentet av Posten, og det ligger derfor et potensial der.

Under koronapandemien opplevde Ragn-Sells en nedgang i faste kunder med faste hente-
dager og okning i sporadiske ordrer som gjorde det vanskeligere 4 planlegge like godt.
Dette gjaldt hovedsakelig i Oslo, som er en brokdel av driften til Ragn-Sells, men som er
med pa 4 pavirke resultatet til Elskedeby. Dette finner vi igjen i tallmaterialet av ordrer for
Ragn-Sells, der 12 % av ordrene er registrert med abonnement, mens 88% ikke er det.

Posten opplevde langt kortere reisevei ut til kundene ved overgang til sentrumshuben.
Kostnaden faller heller pa lastebilene som ma planlegge transporten ned til huben.
Sentrumshuben frigjor i tillegg plass pa Alnabru-terminalen, hvor det na blir enklere 4 ta
imot vekst. Posten mener det i all hovedsak er knyttet besparelser til Elskedeby. Mer
konkret hadde Posten per hosten 2020 mulighet til 4 kutte to arsverk (kjoreruter) som folge
av Elskedeby samarbeidet og effektivisering av driften. Til sammen kunne Posten kutte 5
dieseldrevne varebiler, hvorav to reduserte arsverk og tre ble flyttet over til lastesykler og
Paxster.

3.2 Klimagassutslipp

Malet for Elskedeby er 4 oppna en utslippsreduksjon pa 70 % av de direkte klimagas-
sutslippene knyttet til logistikktjenester og -aktiviteter innen 2023 (Elskedeby 2020b).
Klimagassutslipp for og med Elskedeby ble estimert bade med og uten biogene CO»-
utslipp. Biogene utslipp er i denne sammenheng CO,-utslipp fra forbrenning av biodriv-
stoff. Figur 3.4 presenterer estimatet for klimagassutslipp bade for situasjon for og med
Elskedeby, klimagassutslipp uten biogent CO, vises til venstre og med biogent COs til
hoyre.

Klimagassutslipp far og med Elskedeby

m Varebiler Lastebil og komprimatorbil
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Utslipp uten biogent CO2 Utslipp med biogent CO2

Figur 3.4: Estimerte klimagassutslipp uten biogent CO; (venstre) og med biogent CO2 (hayre) for forsituasjon og
Elskedeby.
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Basert pa estimerte klimagassutslipp for og etter innfering av Elskedeby er utslippsreduk-
sjonen pa hele 98,9 % nar man ikke medregner biogene CO»-utslipp og 94,6 % nar man
medregner biogene COs-utslipp. Den store utslippsreduksjonen skyldes hovedsakelig at
Posten har byttet ut varebiler (22 stykker) med ulike type elektriske kjoretoy (som ikke har
direkte klimagassutslipp). (Postens har flere elvarebiler som bruker Elskedeby-huben, men
som ikke er del av Elskedeby sin distribusjon. Disse bilene inngar ikke i utslippsberegning-
ene.)

I forsituasjonen hadde Posten 22 varebiler som ble erstattet med Elskedeby-kjoretoy.
Ragn-Sells hadde en lastebil og en komprimatorbil. Postens varebiler bidro med 80 % av
utslippene, mens de resterende 20 % av utslippene skyldes Ragn-Sells lastebil og kompri-
matorbil.

Ved innferingen av Elskedeby tok Posten og Ragn-Sells 1 bruk en biometan-lastebil som de
deler pa 4 bruke og Ragn-Sells leier dessuten inn en krokbil i tillegg til de ulike typene elekt-
riske kjoretoy. Klimagassberegningen med innfering av Elskedeby avhenger i stor grad av
hvorvidt man tar med biogene CO»-utslipp eller ikke, dette er spesielt tilfelle for biometan-
lastebilen. Delt bruk av biometan-lastebilen mellom Posten og Ragn-Sells har et ukentlig
utslipp pa 0,1 kg COze uten biogene utslipp og 59,4 kg CO,e med biogene utslipp. Krok-
bilen som brukes i Ragn-Sells sine operasjoner har et estimert ukentlig utslipp pa 13,6 kg
COse uten biogene utslipp og 15,9 kg COze med biogene utslipp.

3.3  Trafikksikkerhet og samspill i gagater

Resultatene for Smalgangen er veldig begrenset fordi det ikke ble observert si mange
leveringsaktiviteter. Observasjonene 1 Torggata resulterte i betraktelig storre mengder data,
derfor var det mulig 4 utarbeide en mer detaljert evaluering.

3.3.1 Smalgangen

I lopet av fem dager ble det observert 21 godskjoretoy som kjorte i Smalgangen (10 kom-
pakte varebiler, 9 varebiler med skap, 1 Paxster og 1 bil med tilhenger). Det var mest
aktivitet etter klokka 10.00 (13 kjoretoy), og i lopet av tirsdag (7) og torsdag (6). Alle kjore-
toyene kjorte pa sorsiden av gaten (venstre i kameravisningen), jevnt i begge retninger. Den
eneste observerte Paxster var der pa fredag klokken 12.13, og kjorte fra vest til ost uten
stopp. Noen fa kjoretoy stoppet pa grunn av levering, blokkerte hele gaten (i ett tilfelle i en
time) eller parkerte mellom trerne. En lastebil rygget gjennom hele gaten etter levering. Det
ble ikke observert noen dpenbare konflikter, alle kjoretoy beveget seg i veldig lav hastighet.
De var bare en hindring, og fotgjengere ble tvunget til 4 ga rundt.

De fleste leveringsaktiviteter ble observert i den vestlige enden av Smalgangen (langt borte
fra kamera). Vanligvis stoppet lastebiler i Olafiagangen, nar innkjoringen til Smalgangen.
Derfra gjennomforte sjaforen leveransen. Eksempler pa noen observerte leveringssitua-
sjoner er vist 1 figur 3.5, figur 3.6, figur 3.7 og figur 3.8.
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Figur 3.6: En kvinne med barnevogn kontra et stort
godskjoretoy.
-

Figur 3.7: Denne varebilen sto der i en tim.e Figur 3.8: Den eneste Paxsteren.

3.3.2 Torggata

Resultatene er beskrevet separat for begge delomrader.

Delomrade #1 (kryss med Linaaes gate)

GANG- OG SYKKELTRAFIKK

Tetthet og aktivitet for myke trafikanter er illustrert grafisk i vedlegg 2. Det kan oppsum-
meres som folger:

e Lav aktivitet av fotgjengerne for klokken 10, med radende retning fra Stortorvet
(fra sor-vest)

e Aktiviteten gker rundt klokken 13.

e Omradet med traer blir ofte brukt av folk som sitter der

e Tolk bruker hovedsakelig vestsiden av gaten fordi det er en byggeplass pa
ostsiden

e Stedet der gaten er innsnevret av byggeplassen har den hoyeste tettheten av folk

LEVERINGSTRAFIKK

Det ble observert 319 godskjoretoy i lopet av de fem dagene med et daglig gjennomsnitt pa
04 (standardavvik = 7). Tirsdag og fredag var de mest travle dagene. Nesten halvparten av
kjoretoyene var kompakte varebiler. Nar det gjelder spesifikt Elskedebys kjoretoy, ble 19
Lindetrucker og 13 Paxstere observert. Den travleste timen pa dagen var fra klokken 10 til
11 med nesten 36 % av kjoretoyene. 84 % av varebiler (begge kompakt og med skap) og
lastebilene ble observert for 11, mens mer enn 50 % av Elskedeby-kjoretoyene og andre
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lastesyklene ble observert etter 11. Paxsterne kjorte stort sett for klokken 11 mens de fleste
Lindetruckene kjorte etter klokken 12. Se tabell 3.6 og tabell 3.7 for mer informasjon.

Tabel] 3.6: Daglig antall observerte godskjoretoy.

2.11 3.11 4.11 5.11 6.11 total Andel av totalt
antall kjgretay

Elskedeby kjoretay 4 6 7 8 7 32 10,0 %
Paxster 1 3 3 2 4 13
Lindetruck 3 3 4 6 3 19
Lastesykkel 5 4 6 3 4 22 6,9 %
Kompakt varebil 24 37 29 31 35 156 48,9 %
Varebil med skap 7 9 12 5 11 44 13,8 %
Lastebil 13 13 12 13 14 65 20,4 %
total 53 69 66 60 71 319

Tabell 3.7. Timedistribusjon av godskjoretoy (for alle 5 dagene totalt).
8:00-9:00 9:00-10:00 10:00-11:00 11:00-12:00 12:00-16:00

Elskedeby kjgretay 7 4 5 3 13
Paxster 5 1 4 1 2
Lindetruck 2 3 1 2 11
Lastesykkel 2 0 6 6 8
Kompakt varebil 29 34 61 9 23
Varebil med skap 14 4 21 3 2
Lastebil 16 22 21 3 3
total 68 64 114 24 49
Andel 21,3% 20,1 % 35,7 % 7,5 % 15,4 %

Figur 3.9 viser baner og stoppesteder til Elskedeby-kjoretoy separat for hver dag. De kjorte
oftest inn fra sorvest. Mens Paxstere kjorte typisk i en rett bane uten a stoppe, utforte
Lindetrucker ofte kompliserte sving/parkeringsmanovrer nar Linaaes gate. 10 av 19
Lindetrucker stoppet i omradet, for det meste nar Linaaes gate. Figur 3.10 viser baner til
andre typer av godskjoretoy bare for en dag (2/11) og for hver time separat (andre dager
vises 1 vedlegg 2). De kjorte i det fleste tilfeller inn i Torggata fra servest. Det var bare fa
kjoretoy som kjorte i motsatt retning (deres antall var hoyere andre dager, men retning fra
sor var fremdeles dominerende). Linaaes gate induserte ikke mye trafikk. Omradet ble ofte
brukt til stotte-manovrer og til a stoppe for levering. Byggeplassen genererte ekstra lastebil-
trafikk.
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Fignr 3.9: Banene og stoppesteder il Elskedeby godskjoretoy for hver dag (fra 2. til 6. november)

10:00-11:00 Y/
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Figur 3.10: Banene for andre godskjoretoy (et eksempel fra mandag 2. november). Rod = retning fra sorvest, Bla =
retning fra nordost, Gronn = retning fra Linaaes gate. Fargede firkanter viser kjoretoyets stoppesteder.
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Den begrensede bredden pa gateprofilen (pa grunn av byggeplassen) skapte en flaskehals
med hoyere tetthet av fotgjengere. Dette omradet var enda mer begrenset i lopet av 3.
november pa grunn av en annen konteiner (figur 3.11) Det andre begrensede omradet ld
mellom hjornet av Linaaes gate og Torggata og hvileomradet med treet.

Figur 3.11: Begrenset plass pa grunn av byggeplassen og parkerte biler.

INTERAKSJONER

Fra 319 observerte godskjoretoy, var det ingen interaksjon 1 166 tilfeller (52 %). I de
resterende tilfeller, ble det observert minst én interaksjon mellom kjoretoyet og en myk
trafikant (mest med fotgjengere). Tabell 3.8 viser for hver kjoretoytype andelen kjoretoy
som opplever en interaksjon. Denne andelen var hoyest for Lindetrucker og lastebiler,
mens Paxstere hadde den laveste interaksjonsfrekvensen.

Tabell 3.8. Andel kjoretay som har en interaksjon for hver godskjoretoytype

Kjeretoytype Andel av kjgretgy som
har en interaksjon
Elskedeby 62,5 %
Paxster 38,4 %
Lindetruck 78,9 %
Lastesykkel 455 %
Kompakt varebil 47,4 %
Varebil med skap 40,9 %
Lastebil 52,3 %

Tabell 3.9 viser andelen kjoretoy som opplevde en interaksjon fordelt pa tidspunkt pa
dagen. Interaksjoner var hyppigere etter klokken 11 nar det var flere fotgjengere og
syklister i gaten. Mesteparten av interaksjonene (85 %) med Elskedeby-kjoretoy skjedde nar
tettheten av fotgjengere var hoyest (grad 2 og 3).

Tabel] 3.9: Andel kjoretoy som har en interaksjon for tiden pa dagen

Tid Andel av kjgretgy som har en interaksjon
8:00-9:00 353 %
9:00-10:00 45,3 %
10:00-11:00 50,9 %
11:00-12:00 58,3 %
12:00-16:00 57,1 %
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Det ble observert to konflikter:

1. En lastesykkel nermet seg to fotgjengere bakfra. En fotgjenger advarte en mann om
lastesykkelen og mannen gikk til side (figur 3.12 til venstre).

2. En syklist provde 4 omgi en kompakt varebil som svingte til venstre inn i Linaaes
gate. Varebilen fortsatte 4 svinge og syklisten matte endre kurs (figur 3.12 til hoyre).

Figur 3.12: De identifiserte konfliktene.

Observasjonene avdekket flere atferds- / samhandlingsmenstre for lastesykler, Elskedeby-
kjoretoy (Paxster og Lindetruck) og andre kjoretoy (varebiler og lastebiler):

e Lastesykler

0 Rask manevrering gjennom grupper av fotgjengere / folkemengde ("slalam")

med et potensial for a overraske folk.
e Paxster

O Rett bane, ingen stopp, minimum interaksjoner

0 I3 av 5 interaksjoner kjorte Paxster bak en fotgjenger.

¢ Lindetruck

0 Parkeringsmanovrer midt pd gaten, fotgjengere/syklister gar rundt eller
venter (figur 3.13)

O Noen ganger parkering midt pa gaten (figur 3.14).

O Nar Lindetrucken kjorte i rett bane og det var folk i gata, kjorte den rundt
fotgjengere, eller noen fotgjengere beveget seg til siden. Flere syklister ble
observert a sykle bak trucken.

e Varebiler og lastebiler

0 A kjore bak - et kjoretoy folger sakte fotgjengere som gir i samme retning
som kjoretoyet

0 Sakte kjoring - et kjoretoy kjorer sakte mens fotgjengere / syklister beveger
seg til siden. Vanligvis gir fotgjengere / syklister mot kjoretoyet. Noen ganger
var det en syklist bak kjoretoyet som syklet rask og provde a kjore forbi
kjoretoyet.

0 A kjore rundt - et kjoretoy kjorer rundt stiende mennesker

0 A vike - et kjoretoy stopper for 4 vike for fotgjengere og syklister, vanligvis
skjedde det mens kjoretoyet kjorte ut fra en parkeringsplass eller snudde

O Sakte svingmanover, revers - et kjoretoy utferer en svingmanever mens
fotgjengere / syklister venter eller beveger seg til siden
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Figur 3.13: Utfordrende manover i begrenset rom, mens andre trafikanter venter
0g gar rundt (2. november, 10:28).

2020-11-04 11:44:48

Figur 3.14: En av parkeringsposisjonene for Lindetruck (4. november, kL. 11:44).

HASTIGHET

Kjoretoyets hastighet ble malt mellom de gule linjene (figur 3.15). Avstanden mellom
linjene er ca 8 meter. Vi malte bare kjoretoyene som kjorte i retning av rod pil (fra ser). For
4 estimere tidspunktet (til naermeste tusendels sekund) da kjoretoyet krysset linjen, brukte vi
SMPlayer. Vi valgte bare kjoretoyene som kjorte rett og ikke ble pavirket av noen omstend-
igheter. Utvalgstorrelsen var 80 kjoretoyene.
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Figur 3.15: Kjoretoyets hastighet ble malt mellom de gule linjene.

Tabell 3.10 viser antall malinger, gjennomsnittshastighet og gjennomsnittlig tetthet av
fotgjengere for hver kjoretoytype.

Tabell 3.10: Antall malinger, giennomsnitishastighet og giennomsnittlig tetthet for hver kjoretoytyp.e

Bil kategori Lastesykkel Paxster Lindetruck Kompakt Varebil Lastebil

varebil med skap
Antall malinger 10 6 3 30 8 23
Gjennomsnittshastighet (km/t) 15,5 15,8 11,8 12,7 14,7 12,0
Gjennomsnittlig tetthet (0-3) 1,6 0,5 1,7 1,2 1,0 1,2

Tabell 3.11 viser Gjennomsnittshastighet for hver kjoretoytype for hver tetthet av fotgjengere.

Tabell 3.11: Gjennomsnittshastighet for hver kjoretoytype og hver fotgjengertetthet.

Tetthet av Lastesykkel Paxster Lindetruck  Kompakt Varebil Lastebil
fotgjengere varebil med skap
0 (n=17) 19,2 km/t 17,8 km/t n.a. 16,2 km/t 16,7 km/t 15,7 km/t
1 (n=34) 17,6 km/t 13,9 km/t 13,5 km/t 13,5 km/t 15,2 km/t 12,6 km/t
2 (n=25) 13,7 kmft 9,9 km/t n.a. 10,2 km/t 11,7 km/t 9,3 km/t
3 (n=4) 14,2 kmft n.a. 8,3 km/t 8,1 km/t n.a. n.a.

Det er vanskelig 4 generalisere funnene pa grunn av liten utvalgsterrelse, spesielt for
Elskedeby-kjoretoy og hoyeste tetthet av fotgjengere. Det er en klar tendens til at det kjores

saktere nar det er hoyere tetthet av fotgjengere. Lastesykler er raskest for hvert niva av tett-
het, mens lastebiler har lavest fart.

Delomrade #2 (mellom Linaaes gate og Skraninga)
GANG- OG SYKKELTRAFIKK

Tetthet og aktivitet for myke trafikanter er illustrert grafisk i vedlegg 2. Det kan
oppsummeres som folger:

e Lav aktivitet av fotgjengere for klokken 11
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e Aktiviteten oker rundt klokken 12
e Folk bruker hele gateprofilen senere pa dagen

LEVERINGSTRAFIKK

Det ble observert 264 godskjoretoy i lopet av de fem dagene med et daglig gjennomsnitt pa
53 (standardavvik = 14). Mandag, tirsdag og onsdag var de mest travle dagene. Av ukjente
arsaker var aktiviteten pa torsdag og fredag betydelig lavere. Nesten halvparten av kjoretoy-
ene var varebiler. Elskedeby-kjoretoy ble observert 21 ganger totalt (14 Paxstere og 7
Lindetrucker). Den travleste perioden var mellom klokken 9 og 11. Nesten 80 % av vare-
biler og lastebiler kjorte for 11. Paxstere kjorte ofte tidligere pa dagen enn Lindetrucker
(tabell 3.12 og tabell 3.13).

Tabel] 3.12: Daglig antall av observerte godskjoretyy.
911 10.11 1111 1211 13.11  total Andel av

totalt
antall
kjgretay
Elskedeby kjoretay 5 4 5 4 3 21 8,0 %
Paxster 3 3 3 3 2 14
Lindetruck 2 1 2 1 1 7
Lastesykkel 6 7 1 3 1 18 6,8 %
Kompakt varebil 30 26 29 9 20 114 43,2 %
Varebil med skap 12 12 14 4 12 54 20,5%
Lastebil 11 13 12 12 9 57 21,6 %
total 64 62 61 32 45 264

Tabell 3.13. Timedistribusjon av godskjoretoy (for alle 5 dagene totalt).
8:00-9:00 9:00-10:00 10:00-11:00 11:00-12:00 12:00-16:00

Elskedeby kjgretay 6 1 3 5 6
Paxster 5 0 3 2 2
Lindetruck 1 1 0 3 1
Lastesykkel 0 3 5 4 6
Kompakt varebil 19 26 35 13 21
Varebil med skap 14 17 17 1 5
Lastebil 18 21 8 9 1
total 57 68 68 32 39
Andel 21,6 % 25,8 % 25,8 % 12,1 % 14,8 %

Figur 3.16 viser baner og stoppesteder til Elskedeby-kjoretoy for hver dag. Nesten alle
kjorte inn fra servest, langs gaten nord-vestover. Nesten alle kjorte i en rett bane (det ble
bare observert en svingmanover). 13 kjoretoy (62 %) stoppet pa samme posisjon pa den
nordvestlige siden av gaten.

Figur 3.17 viser baner til andre typer av godskjoretoy bare for en dag (9. november), for
hver time separat (andre dager vises 1 vedlegg 2). De fleste kjorte fra sorvest. 51 av dem (23
%) stoppet 1 noen tid hovedsakelig om morgenen. I lopet av rushtiden var det mulig 4
observere flere godskjoretoy parkert samtidig langs gaten (Figur 3.18.
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Figur 3.17: Banene for andre godskjoretoy (et eksempel fra mandag 9/ 11). Rod = retning fra sorvest, Bla = retning
fra nordost. Fargede firkanter viser kjoretoyets stoppesteder.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 47
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Figur 3.18: Rushtid (mellom klokken 8 og 10).

INTERAKSJONER

Fra 264 observerte godskjoretoy ble det i 125 tilfeller (47 %) ikke observert noen inter-
aksjon. I 139 tilfeller ble det observert minst en interaksjon, mest med fotgjengere. Tabell
3.14 viser andelen kjoretoy for hver godskjoretoytype som opplever en interaksjon. Denne
andelen var hoyest for Elskedeby-kjoretoy (spesielt for Paxster) og varebiler.

Tabel] 3.14: Andel kjoretoy som har en interaksjon for hver kjoretgytype.

Kjaretgy type Andel av kjgretay
som har en interaksjon
Elskedeby 61,9 %
Paxster 71,4 %
Lindetruck 42,3 %
Lastesykkel 50,0 %
Kompakt varebil 59,6 %
Varebil med skap 53,7 %
Lastebil 33,3%

Tabell 3.15 viser andelen av kjoretoy som opplever en interaksjon pa ulike tider av dagen.
Interaksjoner forekom hyppig etter klokken 11 nar det var flere fotgjengere og syklister pa
gaten. Spesielt for Elskedeby-kjoretoy skjedde mesteparten av interaksjonene nar tettheten
av fotgjengere var hoyest (36 % 1 grad 3; 50 % i grad 2).
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Tabel] 3.15: Andel kjoretoy som har en interaksjon.

Tid Andel av kjgretgy
som har en interaksjon

8:00-9:00 28,1 %
9:00-10:00 44,1 %
10:00-11:00 58,8 %
11:00-12:00 68,8 %
12:00-16:00 79,5 %

Det ble observert fem dpenbare konflikter (Figur 3.19):

1. En kompakt varebil nermet seg en fotgjenger bakfra. Fotgjengeren hoppet til side
og varebilen stoppet.

2. En lastesykkel nzermet seg en fotgjenger bakfra. Begge to gjennomforte en unnvik-
ende manover.

3. En varebil med skap nermet seg en fotgjenger bakfra. Fotgjengeren gikk foran
lastebilen og lastebilen bremset.

4. En syklist gikk forbi en varebil med skap fra venstre. Da syklisten var parallelt med
varebilen, begynte varebilen 4 svinge til venstre. Syklisten beveget seg lenger vekk
fra varebilen mens varebilen bremset.

5. En lastesykkel manovrerte seg gjennom mengden. En konflikt oppstod da laste-
sykkelen naermet seg en fotgjenger bakfra og begge to endret retningen.

Fignur 3.19: Konflikter.

Denne observasjonen avdekket flere atferds-/samhandlingsmenstre for lastesykler,
Elskedeby-kjoretoy (Paxstere og Lindetrucker) og andre kjoretoy (varebiler, lastebiler):

e Lastesykler
O Rask manovrering mellom fotgjengere ("slalim") med et potensial for 4
overraske folk.
¢ Elskedeby (Paxster)
O 45 % av interaksjonene skjedde nar Paxsteren begynte 4 kjore fra
parkeringsposisjon
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91 % av interaksjonene skjedde med fotgjenger (Paxsteren kjorte rundt / bak
fotgjenger, fotgjenger beveger seg til siden)

50 % av interaksjonene skjedde nar tilgjengelig gateareal var redusert pa grunn av
parkerte lastebiler

Elskedeby (Lindetruck)

0]

De fleste interaksjonene skjedde nér trucken parkerte / begynte a kjore

Varebiler og lastebiler

0]

o

o

A kjore bak - et kjoretoy folger sakte fotgjengere som gir i samme retning
som kjoretoyet

Sakte kjoring - et kjoretoy kjorer sakte mens fotgjengere / syklister beveger
seg til siden. Vanligvis gir fotgjengere / syklister mot kjoretoyet

A kjore rundt - et kjoretoy kjorer rundt staende mennesker

A vike - et kjoretoy stopper for 4 vike fotgjengere og syklister. Vanligvis skjer
det mens kjoretoyet trekker ut fra en parkeringsplass eller svinger

Sakte svingmanevrer, revers - et kjoretoy utforer en svingmanever mens
fotgjengere / syklister venter eller beveger seg til siden

Oppsummering (Torggata - begge delomrader)

Det ble observert 583 godskjoretoy totalt. Nesten halvparten av dem var kompakte varebiler.
Omtrent 10 % var Elskedeby-kjoretoy (27 Paxstere, 26 Lindetrucker). 292 godskjoretoy
opplevde minst en interaksjon med myke trafikanter.

Til tross for kompleksiteten og variabiliteten i de observerte omradene og trafikken var det
mulig 4 skille mellom flere typer interaksjoner / atferdsmonstre:

Lastesykler

o

Rask manovrering giennom grupper av fotgjengere ("slalim") med fare for
a overraske fotgjengere bakfra

Elskedeby (Paxster)

o

0]

Langsom kjoring/manevrering gjennom grupper av fotgjengere (men noen
ganger kjorer den sakte bak fotgjengere)
De fleste interaksjonene er knyttet til parkeringsmanevrer pa siden av gata

Elskedeby (Lindetruck)

o

0]

De fleste interaksjonene er knyttet til parkeringsmanevrer eller
snumanevrer midt i gata

Nir Lindetrucken kjorte i en rett bane og folk var 1 gata, kjorte den rundt
fotgjengerne eller noen fotgjengere beveget seg pa siden av trucken. Flere
syklister ble observert 4 sykle bak trucken.

Varebiler og lastebiler

0]

0]

A kjore bak - et kjoretoy folger sakte fotgjengere som gér i samme retning
som kjoretoyet.

Sakte kjoring - et kjoretoy kjorer sakte mens fotgjengere / syklister beveger
seg til side. Vanligvis gar fotgjengere / syklister mot kjoretoyet. Noen
ganger var det en syklist bak lastebilen og kjorte raskere enn lastebilen. De
fleste syklistene bremset farten og hold seg bak.

A kjore rundt - et kjoretoy kjorer rundt stiende mennesker (mest relevant
for kompakte varebiler).

A vike - et kjoretoy stopper for 4 vike fotgjengere og syklister. Vanligvis
trekker kjoretoyet ut fra en parkeringsplass eller svinger.

Sakte svingmanovrer / revers - et kjoretoy utforer en svingmanever mens
fotgjengere / syklister venter eller beveger seg til side.
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Det ble observert totalt sju konflikter. Tre konflikter involverte en lastesykkel, to involverte
en kompakt varebil og to involverte en varebil med skap. Det var fem fotgjengere og to
syklister involvert 1 disse konfliktene. De fleste konfliktene (fem av sju) skjedde nar et
kjoretoy nermet seg en fotgjenger bakfra. I en slik situasjon var fotgjengeren ikke klar over
tilstedevarelsen av kjoretoyet. Det ble ikke observert konflikter med Elskedebys kjoretoy.

I begge omradene var Elskedeby-kjoretoy involvert i flere interaksjoner enn andre kjore-
toytyper. Det ble ikke observert risikofylte situasjoner, og alle interaksjoner var et resultat
av normal sameksistens mellom trafikanter. Den hoye andelen av interaksjonene kan for-
klares med tiden pa dagen Elskedeby-kjoretoyene oftest kjorer og parkerer. Spesielt Linde-
trucker kjorte og parkerte for det meste etter klokken 11 da tettheten av fotgjengere og
syklister var hoyere og folk gikk / syklet i hele gateprofilen. Derfor opplevde de flere moter
(figur 3.20). De fleste interaksjonene med Elskedeby-kjoretoy skjedde 1 forbindelse med
parkeringsmanovrer.

Konflikter/risikosituasjoner kan oppsté nar fotgjengere blir overrasket over tilstedevzarel-
sen av et kjoretoy og ma reagere pa det (f.eks. ved 4 ga bort fra kjoretoyets bane). Dette
gjelder spesielt nar et kjoretoy naermer seg fotgjengere bakfra. I Torggata ble dette bare
observert for lastesykler som manovrerte seg gjennom mengden i hoyere hastigheter, og
ikke for Elskedeby-kjoretoy.

Det var forskjell mellom de to omrddene. I omride 1 opplevde Lindetrucker interaksjoner
oftere enn Paxstere (henholdsvis 78,9 og 38,4 %), mens det var motsatt i omrade 2 (42,3 %
for Lindetrucker og 71,4 % for Paxstere). Denne forskjellen kan forklares med parkerings-
monstrene pa disse stedene. Lindetrucker brukte omrade 1 for 4 svinge og parkere, mens
Paxstere ofte parkerte i omrade 2. Glasmagasinet er en av Ragn-Sells renovasjonskunder
og ble betjent med Lindetrucker. Glasmagasinet har varemottak i omrade 1. Derfor
parkerte Lindetrucker ofte 1 dette omradet.

Storre kjoretoy, spesielt lastebiler, kjorte ofte ganske langsomt og pa en defensiv mate,
antagelig fordi sjaferene var klar over storrelsen og sarbarheten til andre trafikanter. Likevel
var det flere mangvrer som anses som risikable for sirbare trafikanter, til tross for lave
hastigheter pa lastebilene. Dette dreide seg spesielt om sving- og reversmanevrer. Det er
fordi sikt fra en lastebil er redusert 1 blindsonen. Likevel ble det ikke observert noen
konflikter i disse interaksjonene. De to konfliktene med storre kjoretoy var forbundet med
mer enkle og mindre forutsighare / forventede manevrer som forbikjoring eller sving.

Folgende faktorer som pavirker forekomsten, typen og alvorlighetsgraden av interaksjonene
(for alle typer godskjoretoy), ble identifisert:
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o Gateprofilens bredde: redusert bredde for eksempel ved tilstedevarelse av parkerte
biler eller ved en byggeplass. Det skaper en flaskehals med potensial for flere
interaksjoner

o Tetthet av fotgengere: jo hoyere tetthet (spesielt senere pa dagen), jo flere inter-
aksjoner ble observert. Pa den andre siden kan hoyere tetthet bidra til mer
defensiv kjorestil ("sikkerhet i antall").

o Manovretype: mer kompliserte typer langsomme snu- / teversmanovrer
(forbundet med parkering) oker sjansen for 4 samhandle med andre trafikanter.
Likevel ser det ut til at mer alvorlige interaksjoner er forbundet med enklere
manovrer. Det var forbikjoring eller svingmanevrer, og disse er mindre
forutsigbare / forventede.

o Gyensidig retning: de fleste konfliktene ble observert nar et kjoretoy nermet seg en
fotgjenger bakfra og fotgjengeren ikke var klar over kjoretoyets tilstedevarelse.

o Type kjoretgy: Pa grunn av sterrelse og manevrerbarhet har hver kjoretoytype en
spesifikk kjorestil. Det pavirker forekomsten av interaksjonene.

3.4 Geofencing i gagatene

Her presenteres resultater fra GPS-sporing (posisjon), CAN-bus (hastighet), intervjuer med
Paxster-sjaforer og tilbakemeldinger fra Posten og Paxster knyttet til bruk av geofencing i
Torggata og Smalgangen.

3.4.1 Sjafarenes opplevelser

Sjaferene opplevde en tydelig forskjell nar geofencing var aktivert, sammenlignet med 4
kjore Paxster uten geofencing. De opplevde ogsa en tydelig forskjell pa om fartsbegren-
sningen var satt til 12 eller 6 km/t. Sjiforene opplevde de hadde god kontroll og at kjore-
toyet fungerte godt ved begrensning pd 12 km/t. De kunne kjore forbi fotgjengere pa en
trygg mate, og kunne enkelt komme vekk fra situasjoner hvor det var storre kjoretoy bak
dem. Nar fartsbegrensningen var 6 km/t opplevde sjaforene det som utfordrende. Det var
ikke mulig 4 kjore fort vekk nar det det var f.eks en lastebil bak og dette opplevdes som
utrygt. Paxsteren kjorte ofte saktere enn fotgjengere og fotgjengere oppforte seg som om
kjoretoyet var et hinder for dem. Fotgjengere ble usikre og visste ikke hvordan de skulle
forholde seg til kjoretoyet.

Det oppstod ingen farlige situasjoner eller alvorlige problemer mens geofencingen var
aktivert, ifolge sjiforene. Noen steder opplevde sjaforene at geofencing ble deaktivert mens
de kjorte i Torggata, serlig nir de kjorte forbi sidegatene (Linaaes gate og Skraninga). Dette
handler sannsynligvis om at avgrensningen av geofence-omradet ikke var presis i starten.
Instillingene for omradeavgrensning ble justert underveis. Hastigheten pa Paxsteren holdt
seg ikke alltid stabil nir de matte kjore i under 6 km/t over tid.

Sjaferene hadde flere forslag til forbedringer: fargelegge kartomrade (pa skjerm pa dash-
board), forbedre stabiliteten pa hastigheten ved lav fart og ha en nedbremsingssone for full
fartsbegrensning aktiveres.

Sjaforenes tilbakemeldinger om bruk av geofencing er oppsummert i tabell 3.16.
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Tabell 3.16: Oppsummering av interyjuer med Paxster-sjaforer om bruk av geofencing i gagatene Smalgangen og
Torggata.

Spgrsmal Sjafer 1 Sjafer 2

Opplevde du det som forskjellig & Det var forskjell. Kjgrte med 12 Ganske stor forskjell. Kjgrer alltid
kjgre med og uten geofencing? km/t i Torggata, folte at fortsatt sakte fra fgr, men 6 km/t var en
maétte yte aktsomhet. stor forskjell. Folk gar fra kjgre-

tayet, du faler deg veldig hindret.

Pa hvilke mater var det forskjellig? Merket fartsbegrensningen med  Veldig tydelig da den ble deakti-
Var det tydelig for deg nar en gang. Kjgretgyet klarer ikke vert da kjgretgyet skjgt fart ut fra
fartsbegrensingen ble aktivert? alltid & holde 6 km/t, den dupper  geofencing-sonen, men dette ble

mye ned slik at man kjgrer saktere en laerekurve.

enn hva fgotgengere gar. Falte at

Paxsteren ble et hinder for

fotgjengere, at de ikke visste

hvordan de skulle forholde seg til

ham.
Opplevde du noen problemer pga Hastigheten klarer ikke pa holde  Nei, egentlig ikke, men hadde en
geofencing? seg stabil, opplevde ogsé atden gangen avfallsobil_bak seg, og
kuttet til sidegaten Skraningen. denne prgvde a kjgre forbi, men
Ingen problemer i Smalgangen, ~ det kom for mye folk i mot til at
men fungerte ikke ved han klarte det.

Glassmagasinet (Torggata) og
Meny (i naerheten av
Smalgangen).

Annet? - Geofencingen virker ikke pa den
store &pne plassen utenfor
Glassmagasinet i Torggata, den
starter etter at man har passert
Glassmagasinet, og plassen
utenfor Meny i Smalgangen.

Var det forskjell pa begrensning pa Veldig stor forskjell. Fglte mer 6 km/t fgltes som en stor

6 km/t og 12 km/t? kontroll ved 12 km/t og at begrensning, mens 12 kanskje
opplevelsen med kjgretayet hakket for mye. 10 km/t hadde
fungerte bedre med 12 enn 6 da  veert en mer passende hastighet. |
man har mulighet til & kunne veldig mange tilfeller sa kjarer

passere folk p& en tryggere mate. man saktere enn 6 km/t, men det
fales begrensende a ikke ha
muligheten til & kunne ha litt ekstra
fart i neerheten av lastebiler og
komme seg forbi folk.

Opplevde du at fartsbegrensning  Opplevde to ganger at Kun opplevd en gang nar han
var pa i hele gagaten? Eller var geofencingen kuttet ut ved passerte en sidegate til Torgata at
det omrader hvor den ikke virket? Skréninga og fram til Youngstorget geofencingen ble deaktivert i noen
(Torggata). sekunder og kjgretgyet skjot fart.
Det samme skjedde ved Meny (i Ellers sé vedvarte geofencing ut
neerheten av Smalgangen). fra Torgata og opp halve Linaaes
gate flere ganger.
Har du forslag til hvordan Fargelegge kartomrade. En "nedbremsningssone" pa
geofencingen kunne forbedres?  Stabilitetsforbedring. hastigheten far full begrensning
aktiveres.
Synes du fartsbegrensing med Ja, i forhold til gagater og bymiljg | urbane miljg sa er dette en god
geofencing — i stedet for med skilt sa vil det kanskje fungere. lgsning, ogsa opp mot
(=dagens Igsning) - kan veere en sparkesykler.

god mate for myndighetene &
kontrollere fart pa?

3.4.2 Uten geofence i Torggata og Smalgangen

Det er totalt 17 registreringer av Paxstere 1 gigatedelen av Torggata og 6 registreringer 1
Smalgangen 1 uke 22 og 23 1 2021. Dette er ukene rett for geofencing ble aktivert.

3 av registreringene viser at Paxsteren bare brukte 1 sekund i Torggata. Dette kan vare
fordi kjoretoyet bare si vidt var innom det aktuelle omradet for det snudde og kjorte ut
igjen, og/eller at det har vart tekniske utfordringer som gjor at data ikke er registrert. Disse
3 registeringene inngar ikke i beregninger av gjennomsnittlig hastighet.
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De fleste dagene (14 av 17) ble det kjort to turer med Paxsteren i Torggata, en om
motrgenen og en om formiddagen/midt pa dagen. Tre dager ble det bate kjort en tur og det
var om morgenen. Om morgenen ankom Paxsteren gagata mellom klokken 8.30 og 8.48,
og midt pa dagen ankom den mellom klokken 10.47 og 12.29.

I Torggata var maksimal hastighet mellom 9,88 og 18,50 km/t, mens gjennomsnittlig
hastighet var mellom 5,10 og 16,57 km/t. Hastigheten 14 under 6 km / t kun i et begrenset
antall tilfeller og 1 en begrenset andel av total tid som Paxsteren oppholdt seg 1 gagaten.
Gjennomsnittlig hastighet var generelt markant hoyere pa morgenrunden enn pa runde
nummer to. Om morgenen la snitthastigheten stort sett naerme maksimal hastighet. Maksi-
mal hastighet var ogsd hoyere pd morgenen enn pa formiddagen/midt pa dagen, men med
en mindre markant forskjell.

De hoyeste hastighetene er naturlig nok registrert pa vei inn og ut av gagaten. Her har
Paxsteren akselerert /retardert i overgangen mellom bilgate og gigate.

Tidsbruken 1 Torggata var kort, til dels veldig kort. Paxsteren brukte maksimalt 2 minutter
og 24 sekunder i gaten. 6 av 7 runder om formiddagen/midt pa dagen var over 1 minutt.
Om morgenen brukte Paxsteren mindre tid i gagaten, alltid under 1 minutt.

Lavere fart og hoyere tidsbruk midt pa formiddagen/midt pa dagen kan forklares med at
det var flere fotgjengere pa dette tidspunktet, sa sjaforen reduserte farten for 4 ta hensyn til
disse. Det er registrert kjoring under 6 km / t i noen tilfeller, det er bade ifm med stopp,
vedvarende kjoring i lav fart og kortvarige nedbremsninger/akselereringer. De gangene det
ble kjort under 6 km / t var stort sett om formiddagen / midt pa dagen. Hjemmekontor
var utbredt pa grunn av koronarestriksjoner i juni 2021, sa vi kan anta at det var ferre
pendlere (fotgjengere) i Torggata om morgenen enn normalt. I tillegg har butikker satt ut
skilt, klesstativer og lighende om formiddagen, noe som har redusert areal tilgjengelig for
fotgjengere, syklister og Paxstere. Registreringene viser ogsa at flere av turene om
morgenen var gjennomkjoring, mens det i storre grad ble gjennomfort stopp om formid-
dagen/midt pa dagen.

Tidspunkt, tidsbruk, antall stopp og hastigheter for Paxsteren i Torggata vises 1 tabell 3.17.

Tabell 3.17. Paxster i gagatedelen av Torggata uten geofencing. Uke 22 9g 23 1 2021.

Dato Tidspunkt Tidsbruk i gdgaten  Maks hastighet  Snitt hastighet
ankomst (km/t) (km/t)
Mandag 31. mai 2021 8.32 31 sek 17,19 16,55
Tirsdag 1. juni 2021 8.44 40 sek 15,69 14,01
Onsdag 2. juni 2021 8.48 31 sek 17,56 16,37
Onsdag 2. juni 2021 11.13 1 min 5 sek 13,44 8,40
Torsdag 3. juni 2021 8.40 29 sek 18,50 16,57
Fredag 4. juni 2021 8.30 1 sek 17,25 -
Fredag 4. juni 2021 12.29 1 min 2 sek 11,56 8,79
Mandag 7. juni 2021 8.36 1 sek 16,25 -
Mandag 7. juni 2021 11.57 2 min 24 sek 11,63 6,86
Tirsdag 8. juni 2021 8.36 1 sek 14,31 -
Tirsdag 8. juni 2021 12.00 1 min 52 sek 13,75 5,44
Onsdag 9. juni 2021 8.40 50 sek 12,63 11,61
Onsdag 9. juni 2021 10.47 16 sek 12,19 9,15
Torsdag 10. juni 2021 8.32 54 sek 12,50 8,16
Torsdag 10. juni 2021 12.03 2 min 6 sek 10,06 5,10
Fredag 11. juni 2021 8.33 38 sek 14,86 13,15
Fredag 11. juni 2021 12.02 1 min 20 sek 9,88 7,82
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I Smalgangen ble det kjort en runde med Paxster hver dag mandag til fredag i uke 23, mens
det uken for kun ble registrert at den kjorte om fredagen. Paxsteren ankom gagata midt pa
dagen, mellom 12.37 og 13.41, pa alle dagene med registreringer.

Maksimal hastighet var mellom 6,63 og 13,13 km/t, mens gjennomsnittlig hastighet var
mellom 4,25 og 6,39 km/t. Hastigheten 14 under 6 km /t stort sett hele tiden. I de fa tilfel-
lene hvor Paxsteren kjorte over 6 km / t var det ofte i forbindelse med akselerering pa vei
ut av gagaten. Det er ikke registert hastigheter over 6 km /t pd vei inn i gigaten. Det er
antageligvis fordi Paxsteren matte stoppe og vente pa at pullertene skulle senkes.

Tidsbruken i Smalgangen varierte mellom 2 min 42 sek og 29 min 24 sek. Det er registrert
flere stopp i gaten pa noen av rundene, sxrlig pa rundene som varte over 10 minutter.

Den lave farten kan tyde pa at det var flere hindringer eller hensyn, som fotgjengere, syklis-
ter, andre kjoretoy og skilt, klesstativer o.l. som butikker satt ut.

Den lave farten og relativt hoye tidsbruken kan forklares med at det var en del fotgjengere
1 Smalgangen midt pa dagen, sa sjifoeren reduserte farten for a ta hensyn til disse. I tillegg
har butikker satt ut skilt, klesstativer o.]. om formiddagen, noe om har redusert arealet som
er tilgjengelig for fotgjengere, syklister og Paxstere. Smalgangen er delt i to av et felt med
gatemobler og plantebed, noe som reduserer areal tilgjengelig for ferdsel.

Tidspunkt, tidsbruk, antall stopp og hastigheter for Paxsteren i Smalgangen vises i tabell
3.18.

Tabell 3.18. Paxster { Smalgangen uten geofencing. Uke 22 og 23 i 2021.

Dato Tidspunkt Tidsbruk i gagaten Maks fart Snittfart
ankomst (km/t) (km/t)
Fredag 4. juni 2021 12.37 2 min 42 sek 10,69 6,39
Mandag 7. juni 2021 13:29 2 min 45 sek 8,81 4,80
Tirsdag 8. juni 2021 12:44 10 min 48 sek 7,06 4,50
Onsdag 9. juni 2021 13:03 29 min 24 sek 6,63 4,62
Torsdag 10. juni 2021 13:08 18 min 23 sek 7,50 4,25
Fredag 11. juni 2021 13:41 25 min 58 sek 13,13 4,43

3.4.3 Begrensning pa12km/t

Det ble registrert 5 runder med Paxstere i Torggata og 2 i Smalgangen 1 uke 24 2021.
Denne uken var geofencingen innstillt pA maksimalt 12 km/t. P4 grunn av tekniske
problemer (telematikkmodulen i Paxsteren) ble det ikke registrert nok data for torsdag og
fredag i uke 24. Totalt er det fa registreringer, sxtlig for Smalgangen, hvilket gjor det
vanskelig 4 generalisere.

Maksimal hastighet i Torggata var pa mellom 12,19 og 17,38 km/t, og snittfart mellom
10,10 og 12,20 km/t. Det vil si at snittfart var over 6 km/t, men stort sett under farts-
begrensningen pa 12 km/t. Hastigheten 14 under 6 km/t kun et fitall ganger og i en
begrenset andel av total tid som Paxsteren oppholdt seg i gagaten.

Tidspunkt, tidsbruk, antall stopp og hastigheter for Paxsteren i Torggata og Smalgangen
vises 1 tabell 3.19. paxster i1 gagatedelen av torggata og smalgangen. fartsbegrensning 12
km/t. uke 24 i 2021.Tabell 3.19.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 55
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evalnering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Tabell 3.19: Paxster i gagatedelen av Torggata og Smalgangen. Fartsbegrensning 12 km/t. Uke 24 i 2021.

Dato Tidspunkt Tidsbruk i gata  Maks fart  Snittfart (km/t)
ankomst (km/t)
Torggata
Mandag 14. juni 2021 08:31 55 sek 12,25 10,10
Mandag 14. juni 2021 12:05 50 sek 12,19 11,64
Tirsdag 15. juni 2021 08:28 43 sek 17,38 12,20
Tirsdag 15. juni 2021 12:21 54 sek 12,81 10,18
Onsdag 16. juni 2021 8:25 57 sek 13,81 10.72
Smalgangen
Mandag 14. juni 2021 13:00 9 min 7 sek 18,88 11,00
Tirsdag 15. juni 2021 12:30 22 min 48 sek 13,19 9,03

3.4.4 Begrensning pa6 km/t

Det ble registrert 8 runder med Paxstere i gagatedelen av Torggata og 5 1 Smalgangen i uke
2512021. Denne uken var det begrensning pa maksimalt 6 km/t.

Mandag, onsdag og torsdag ble det kjort 2 runder med Paxsteren i Torggata, en om
motgenen og en om formiddagen/midt pa dagen. Det ble bare kjort en runde per dag
tirsdag og fredag, dette var om morgenen. Om morgenen ankom Paxsteren gagata mellom
klokken 8.32 og 8.38, og formiddagen/midt pd dagen ankom den mellom klokken 10.38 og
12.07.

I Torggata var maksimal hastighet mellom 6,69 og 14,40 km/t, mens gjennomsnittlig
hastighet var mellom 5,64 og 6,50 km/t. En ganske stor andel av de registrerte hastighetene
er mellom 6,0 og 7,0 km/t, ogsa for kjoring midt inne i gigaten. Antageligvis er fartsbe-
grensningen enten satt litt for hoyt eller det har vert tekniske utfordringer som ga uneyak-
tigheter 1 ved hvilke hastighet geofencingen slo inn. De hoyeste hastighetene — det vil si
over 7 km/t - er naturlig nok registrert pd vei inn og ut av gagaten. Her har Paxsteren
akselerert /retardert i overgangen mellom bilgate og gigate.

Tidsbruken i Torggata var kort. Pa en av rundene brukte Paxsteren 5 minutter 32 sekunder
1 gaten, mens de ovrige rundene varte mellom 1 og 2 minutter.

Registreringene viser at noen av turene var gjennomkjoring uten stopp 1 gagaten.

Tidspunkt, tidsbruk, antall stopp og hastigheter for Paxsteren i Torggata vises 1 tabell 3.20.

Tabell 3.20: Paxcster i gagatedelen av Torggata. Fartsbegrensning 6 km/t. Uke 25 1 2021.

Dato Tidspunkt Tidsbruk i Maks fart (km/t) Shittfart (km/t)
ankomst gagaten
Mandag 21. juni 2021 08:34 1 min 36 sek 14,40 6,22
Mandag 21. juni 2021 12:07 1 min 47 sek 12,56 6,16
Tirsdag 22. juni 2021 08:36 1 min 41 sek 6,69 6,15
Onsdag 23. juni 2021 08:32 1 min 18 sek 14,06 6,50
Onsdag 23. juni 2021 10:38 1 min 5 sek 7,38 5,66
Torsdag 24. juni 2021 08:36 1 min 34 sek 11,06 6,17
Torsdag 24. juni 2021 10:50 5 min 32 sek 8,75 5,64
Fredag 25. juni 2021 08:38 1 min 41 sek 9,50 6,13
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I Smalgangen ble det kjort en tur per dag i den aktuelle uken. Fire av disse var midt pa
dagen, med ankomst mellom klokken 12.31 og 13.05, og den siste var om kvelden (kl.
18.30).

Maksimal hastighet i Smalgangen var mellom 7,13 og 13,75 km/t, mens gjennomsnittlig
hastighet var mellom 3,52 og 6,07 km/t. Tilsvatende som i Torggata, sa ser vi at en ganske
stor andel av de registrerte hastighetene er mellom 6,0 og 7,0 km/t, ogsé for kjering midt
inne i gigaten. I svaert fi tilfeller har Paxsteren kjort mer enn 7 km/t, disse er naturlig nok
hovedsakelig registrert pa vei inn og ut av gagaten.

Tidsbruken i Smalgangen er mellom 14 og 21 minutter per runde. Det er registert flere
stopp 1 gaten pa flere runder.

Tidspunkt, tidsbruk, antall stopp og hastigheter for Paxsteren i Smalgangen vises i Tabell
3.21

Tabell 3.21: Paxster i Smalgangen. Fartsbegrensning 6 fkm/t. Uke 25 1 2021.

Dato Tidspunkt Tidsbruk i Maks fart (km/t) Snittfart (km/t)
ankomst gagaten

Mandag 21. juni 2021 12:56 14 min 34 sek 7,13 3,52

Tirsdag 22. juni 2021 13:04 14 min 1 sek 9,50 5,08

Onsdag 23. juni 2021 12:31 17 min 16 sek 7,56 511

Torsdag 24. juni 2021 18:36 20 min 53 sek 13,75 6,07

Fredag 25. juni 2021 13:05 15 min 4 sek 7,56 4,95

3.5 Ulovlig kjgring i Torggata

Det ble gjennomfort observasjoner av ulovlig kjoring i Torggata for atte dager i perioden
17. august til 28. august 2020. Ref kap. 1.5 er det i utgangspunktet ikke tillatt med motori-
sert ferdsel i gagater, men kommuner kan tillate varelevering innenfor definerte tidsvinduer.
I Torggata er det tillatt med varetransport i tidsvinduet fra klokken 00 til 11 pa hverdager.

varetransport
oo-1 ¢

- (00-09)

Figur 3.21: Skilt som markerer gagate med mulighet for varetransport innenfor angitte tidspunikt.
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Folgende telledata ble samlet inn ved hjelp av et registreringsskjema:

e  Kjoretoytype

e Navn pd firma (der dette var mulig 4 observere)

¢ Ankomst (der kjoretoyenes ankomst skjedde etter at registreringen begynte)
e Avgang (der kjoretoyenes avgang skjedde for registreringen ble avsluttet)

e Varetype (der dette var mulig 4 observere)

e Varestorrelse (der dette var mulig 4 observere)

e Mottaker (der dette var mulig 4 observere)

Observatorene registrerte til sammen 87 kjoretoy i Torggata i analyseperioden, antallet
fordelte seg pa folgende tidspunkter — se Tabell 3.22

Tabell 3.22: Dager med registreringer, tidspunkter for registeringer og antall kjoretoy registrert per dag.

Dag Tidspunkt Antall kjgretgy
Mandag 17. august 10:58-12:20 7
Tirsdag 18. august 11:00-12:00 9
Onsdag 19. august 11:00-12:00 9
Torsdag 20. august 10:40-12:00 14
Fredag 21. august 10:50-12:00 14
Mandag 24. august 10:50-12:05 5
Onsdag 26. august 10:50-12:00 16
Fredag 28. august 10:50-12:05 13

Ettersom formalet med dataregistreringen 1 Torggata var 4 registrere ulovlig tilstedevarelse
av kjoretoy i gagaten etter klokken 11 ble datainnhentingen gjennomfort i tidsperioden fra
ca. 10.50 til 12.10.

3.5.1 Kjgretgytype og antall

Det ble til sammen registrert at 69 kjoretoy oppholdt seg i Torggata etter klokken 11. Av
disse kjoretoyene var majoriteten varebiler.

Tabell 3.23: Antall kjoretoy registrert i Torggata for og etter kl. 11 og tid passert etter kL. 11 per kjoretoytype.

Kjoretgytype Antall kjgretgy registrert Antall kjgretgy som  Tid passert etter stenging (kl.
i 11)

ankom far/etter kl.

Torggata etter kl. 11 11 til kjgretgyene
99 forlater Torggata

(gjennomsnitt i minutter)

Varebil 46 19/24 27
Lastebil 17 4/11 39
Personbil 4 0/3 31
Renovasjonsbil 1 1/0 6
Motorsykkel 1 0/1 40
Totalsum 69 24/39 30

Det er en differanse pa 6 mellom totalt antall kjoretgy i Torggata etter kL. 11 og sammenslaing av kjoretgy med
ankomsttid for og etter k1. 11 som befant seg i Torggata etter kL. 11. Grunnen er at 6 kjoretoy ikke fikk registeret
ankomsttid.

58

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Kjoretoyene forlot Torggata i gjennomsnitt 30 minutter etter at klokken hadde passert 11.
Dette sier noe om hvor lenge de registrerte kjoretoyene befant seg i Torggata etter at det
var stengt for varetransport, men ikke hvor lenge kjoretoyene oppholdt seg i Torggata
totalt sett. Ettersom det i mange tilfeller ikke ble registrert tidspunkt for nar kjeretoyene
ankom Torggata (i de tilfellene kjoretoyene kom for klokken 10.50) kan vi ikke si noe om
gjennomsnittlig tidsbruk i Torggata. Av de 69 registrerte kjoretoyene var det fem kjoretoy
som fortsatt befant seg 1 Torggata da dataregistreringen ble avsluttet. Over halvparten av
kjoretoyene registrert i Torggata etter klokken 11 ankom gagaten etter at den var stengt for
varetransport (39 av 69 kjoretoy).

Variasjonen 1 tid (minutter) passert etter stengning klokken 11 for alle registreringer gjort av
varebiler (bla) og lastebiler (orange) kan ses i figuren under.

Tid passertetter stenging (kl. 11) til varebilene og lastehilene forlater
Torggata

m Vareb

Minutter

W Lade

Antall registreringer

30

20

=

. [11 || I

Figur 3.22. V ariasjon i tid passert etter kL 11 for varebiler og lastebiler.

Fra figuren ser vi at tidsbruk i gagaten etter klokken 11 varierer stort for begge kjoretoy-
typene med maksimumsverdier pa 80 minutter og minimumsverdier pa noen fa minutter.
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3.5.2 Formal med kjgringen

Datainnhentingen registrerte ogsa formalet for kjoretoyene som befant seg i Torggata etter
klokken 11. Figur 3.23 viser formalet til varebilene og lastebilene som ble registrert.

Antall kjaretay fordelt pa kjgretaytype og formalet med
tilstedeveerelse i Torggata etter kl .11

w
o

26

25
)
® 20 :
S 15 m Varelevering
=< 15 _ o
= Gjennomkjgring
<
g 10 e 7 o .
< ® Handverker/Service

a1

. 2 Ukjent

Varebil Lastebil
Kjaretaytype

o

Figur 3.23. Antall kjoretoy i Torggata etter kL. 11 fordelt pa kjoretoy og formiil.

For de fleste varebilene og lastebilene var varelevering formalet med tilstedevarelsen.
Figuren viser ogsa varebilene og lastebilene benytter Torggata til gjennomkjoring. Seks av
varebilene ble benyttet til handverker- og service-tjenester. Formalet for de fire person-
bilene registrert i Torggata etter kl. 11 var gjennomkjoring (2), handverker/service (1) og
ukjent (1). Renovasjonsbilen hentet avfall og motorsykkelen hadde ukjent formal.

Antall kjoretoy og tid passert etter stenging (kl. 11) fordelt pa formal med kjoringen viser at
det er kjoretoy med handverker- og service-formal som i gjennomsnitt befinner seg i Torg-
gata lengst etter kl. 11. Varelevering og gjennomkjering skjer ogsa lenge etter stenging av
Torggata. Tabell 3.24 oppsummerer ulovlig tilstedevarelse av kjoretoy etter kl. 11.

Tabell 3.24: Oppsummering for analysen av ulovlig kjoring i gagatedelen av Torggata.

Dato Antall Antall Lengde pa Antall Antall Antall
kjaretay kjgretgy  opphold etter kI  varebiler lastebiler personbiler,
med ankomst 11 (gjennomsnitt renovasjons-
ankomst  etter kl 11 i minutter) biler og motor-
far kl 11, sykler
som ble til
etter kl 11
17.08.20 1 5 59 2 3 1
18.08.20 - 7 23 7 1 1
19.08.20 3 5 21 6 2 0
20.08.20 1 2 32 1 3 0
21.08.20 2 6 27 7 2 2
24.08.20 3 2 29 3 1 1
26.08.20 5 8 31 8 4 1
28.08.20 9 4 28 12 1 0
Totalt 24 39 30 (gjennomsnitt) 46 17 6

Det er en differanse pa 6 mellom totalt antall kjoretgy i Torggata etter kL. 11 og sammensiaing av kjorety med
ankomsttid for og etter k1. 11 som befant seg i Torggata etter kl. 11. Grunnen er at 6 kjoretoy ikke fikk registeret
ankonsttid.
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3.6 Arealbeslag i gagater

Det er beregnet arealbeslag for Paxstere og Lindetrucker i gagatene Torggata og Smal-
gangen for tre utvalgte uker 1 2020-21. Det er lagt til grunn at en Paxster og en Lindetruck
beslaglegger hhv. 5,15 m® og 24,65 m” i gigatene (se vedlegg 3 for beregninger av disse
estimatene). Dette er sett opp mot hvor lenge kjoretoyene oppholder seg i gatene, for a
beregne arealbeslag over tid. Det er innhentet GPS-data som gir informasjon om tidspunkt
og hvor lenge hvert kjoretoy oppholder seg i hver gagate. Arealbeslaget er beregnet i
arealtid, det vil si areal beslaglagt av det enkelte kjoretoy pa et gitt tidspunkt gange tidsbruk.

For GPS-dataene varierer det hvor mange datapunkter som er registrert for hvert opphold 1
gagatene, og derfor varierer ogsa kvaliteten pa dataene. Det er bedre kvalitet (hoyere tett-
het) pa data fra varen 2021 og utover enn pa data fra 2020 pa grunn av endringer 1 innstil-
lingene pa GPS-sporingsenhetene pa kjoretoyene. Det anslas at farre enn 3 datapunkter
per opphold 1 en gagate ikke gir troverdige tidsangivelser, og tidsbruk for disse er derfor
ikke tatt med.

Se kapittel 2.5 for nermere beskrivelse av metoden.

3.6.1 Torggata

Det er totalt 16 registreringer av Lindetrucker i Torggata i de aktuelle ukene, og for to av
disse er dataene ikke av god nok kvalitet til 4 si noe om tidsbruk. Dette betyr at det er totalt
14 turer med i beregningene. Det er totalt 10 registreringer av Paxstere i Torggata 1 de aktu-
elle ukene, og for tre av disse er dataene ikke av god nok kvalitet til 4 si noe om tidsbruk.
Dette betyr at det er totalt 7 turer med i beregningene. For begge kjoretoyene gir register-
ingene en indikasjon pa arealbeslaget, selv om det er for fi registreringer til a kunne
generalisere.

Lindetruckene ankom Torggata mellom kl 10.52 og 12.59.

Lindetruckene oppholdt seg mellom 14 minutter og 1,5 time i gagatedelen av Torggata, og
brukte 1 snitt 47 min 27 sek, per tur. Glasmagasinet, som ligger i enden av Torggata, er en
av Ragn-Sells kunder. I Glasmagasinet er det mange butikker og serveringssteder, og Ragn-
Sells henter avfall hos alle. I tillegg til at det er mange kunder, kan de lange oppholdene for
Lindetrucken 1 stor grad forklares med at det er en vareheis i Glasmagasinet som ofte er
opptatt og dette resulterer i lange ventetider for sjaforen. Det lengste oppholdet for Linde-
trucken (ca 1,5 time) var 22. desember, og lengden pa oppholdet har sannsynligvis
sammenheng med julehandelen. Det kan f.eks vaere pa grunn av flere ordrer, mer trengsel i
gaten og/eller lengte ko ved vareheisen i Glasmagasinet.

Paxsterne ankom Torggata mellom kI 10.52 og 14.35.

Paxsterne oppholdt seg mellom 1 og 17 minutter 1 gigatedelen av Torggata, og brukte i
snitt 8 min 1 sek, per tur. De korteste oppholdene kan vare gjennomkjeringer uten stopp.

Arealbeslag for Lindetrucker og Paxstere i gagatene - arealtid

Arealtiden for Lindetruckene er pi mellom 6,16 og 36,00 m*, i snitt 19,50 m*. Arealtiden
for Paxstere var pd mellom 0,11 og 1,39 m’, i snitt 0,69 m’t.

Lindetrucken er betraktelig storre enn Paxsteren og har betraktelig lengre opphold i
Torggata. Dette gjor Lindetruckens arealtid hoy sammenlignet med Paxsteren. Det er
registrert at Paxsteren i en del tilfeller kjorer gjennom gagatedelen av Torggata uten 4
stoppe for a levere varer, mens Lindetrucken ser ut til 4 gjore minst ett stopp hver gang
den er 1 gaten. Lindetrucken bade leverer avfall og henter pakker, mens Paxsteren kun
leverer pakker. Henting av avfall er generelt mer tidkrevende enn 4 levere pakker. Ragn-

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 6 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evalnering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Sells har to renovasjonskunder i Torggata som betjenes av Elskedeby, og en av disse
omfatter flere virksomheter (Glasmagasinet). I tillegg er det tidkrevende 4 hente avfall fra
Glasmagasinet pa grunn av ke ved vareheisen. Alt 1 alt forklarer dette 1 stor grad hvorfor
Lindetrucken beslaglegger betraktelig mer areal enn Paxsteren.

Arealbeslag for Paxstere og Lindetrucker i Torggata er oppsummert i :

Tabell 3.25: Arealbeslag for Paxstere og Lindetrncker i gagatedelen av Torggata etter 1 11 i nke 42 (oktober)
2020, uken for jul 2020 og nke 22 (mai-juni) 2021.

Dato Kjaretgy Tidspunkt Tidbruk i gaten Areal Antall  Arealtid
ankomst (hh:min:sek) beslaglagt datapu- (m?)
per kjgretgy  nkter
(m?)
Mandag 12/10/2020 Lindetruck 12:16 00:36:09 24,65 9 14,85
Tirsdag 13/10/2020 Paxster 12:27 - 5,15 1 -
Tirsdag 13/10/2020  Lindetruck 12:09 00:40:14 24,65 8 16,53
Onsdag 14/10/2020  Lindetruck 10:55 00:14:59 24,65 4 6,16
Onsdag 14/10/2020 Paxster 13:17 00:16:12 5,15 10 1,39
Onsdag 14/10/2020  Lindetruck 12:32 00:49:21 24,65 8 20,27
Torsdag 15/10/2020 Paxster 14:35 00:05:04 5,15 3 0,43
Torsdag 15/10/2020 Lindetruck 12:32 - 24,65 1 -
Fredag 16/10/2020 Lindetruck 11:42 00:52:10 24,65 13 21,43
Torsdag 17/12/2020 Paxster 14:07 - 5,15 2 -
Torsdag 17/12/2020 Lindetruck 10:52 01:08:19 24,65 11 28,07
Fredag 18/12/2020 Paxster 11:14 00:10:10 5,15 4 0,87
Fredag 18/12/2020 Paxster 14:12 - 5,15 2 -
Fredag 18/12/2020 Lindetruck 12:59 00:54:14 24,65 15 22,28
Mandag 21/12/2020 Paxster 10:52 00:10:32 5,15 4 0,90
Mandag 21/12/2020 Paxster 13:47 00:10:18 5,15 7 0,88
Mandag 21/12/2020 Lindetruck 11:52 00:37:01 24,65 8 15,21
Tirsdag 22/12/2020 Lindetruck 11:08 01:27:38 24,65 8 36,00
Onsdag 23/12/2020 Lindetruck 10:55 - 24,65 2 -
Mandag 31/05/2021  Lindetruck 12:33 00:45:02 24,65 48 18,50
Tirsdag 01/06/2021  Lindetruck 11:56 00:42:04 24,65 52 17,28
Onsdag 02/06/2021  Paxster 11:13 00:01:16 5,15 18 0,11
Onsdag 02/06/2021  Lindetruck 12:18 00:45:38 24,65 7 18,75
Torsdag 03/06/2021  Lindetruck 12:40 00:55:51 24,65 53 22,95
Fredag 04/06/2021 Paxster 12:29 00:02:33 5,15 5 0,22
Fredag 04/06/2021 Lindetruck 12:10 00:35:41 24,65 43 14,66
Totalt (7 turer) Paxster - 00:56:05 5,15 - 4,81
Snitt Paxster - 00:08:01 5,15 - 0,69
Totalt (14 turer) Lindetruck - 11:04:21 24,65 - 272,94
Snitt Lindetruck - 00:47:27 24,65 - 19,50
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3.6.2 Smalgangen

Det ble kjort med Paxster i Smalgangen i uke 41 (oktober) og uken for jul 1 2020, men det
er ikke registrert kjoring i uke 22 (mai-juni) 2021. I forjulsuken ble det registrert kjoring
med Paxster pa to dager. I oktober-uken er det 4 registreringer, og for en av disse er
dataene ikke av god nok kvalitet til 4 si noe om tidsbruk. Dette betyr at det er totalt 5 turer
med i beregningene. Registreringene kan gi en indikasjon pa arealbeslaget, selv om det er
for fa til a kunne generalisere.

Lindetrucken er ikke registrert a ha kjort i Smalgangen. Lindetrucken ble i stor grad brukt
til ruter hvor det ble hentet avfall, kombinert med pakkeleveringer. Elskedeby har ikke hatt
avfallskunder i Smalgangen 1 pilotperioden. I tillegg er gaten relativt smal og det er
vanskelig for Lindetrucken 4 manevrere der.

Paxsterne oppholdt seg i Smalgangen mellom 6 og 11 minutter per tur, og 1 snitt 8§ minutter
39 sekunder. Arealtiden er pi mellom 0,58 og 0,89 m’, og i snitt 0,74 m’t. Paxsteren er
1,18 m bred og 2,96 m lang, og har dermed det minste arealbeslaget av alle Elskedebys
kjoretoy. Til sammenligning er Elskedebys lastesykkel, med en semitrailer, 0,86 m bred og
4,62 m lang. Korte opphold kombinert med at Paxsteren er et relativt lite kjoretoy, gjor at
arealbeslag over tid (arealtiden) er relativt lav.

Arealbeslag for Paxstere 1 Smalgangen er oppsummert i Tabell 3.26.

Tabell 3.26: Arealbeslag for Paxstere i Smalgangen etter k1 11 i uke 42 (oktober) 2020 og uken for jul 2020.

Dato Kjgretgy Tidspunkt  Tidbruki Areal Antall Arealtid
ankomst gaten beslaglagt datapunkter (m?t)
(hh:min:sek) per kjgretay
(m?)

Mandag 12/10/2020 Paxster 11:38 00:06:47 5,15 4 0,58
Tirsdag 13/10/2020 Paxster 12:53 00:06:48 5,15 4 0,58
Onsdag 14/10/2020 Paxster 12:55 - 5,15 1 -
Torsdag 15/10/2020 Paxster 12:25 00:10:25 5,15 6 0,89
Fredag 18/12/2020 Paxster 13:03 00:09:56 5,15 8 0,85
Mandag 21/12/2020 Paxster 12:48 00:09:19 5,15 3 0,80
Totalt (5 turer) Paxster - 00:43:15 5,15 - 3,71
Shitt Paxster - 00:08:39 5,15 - 0,74
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4  Samleterminal for Torggata

I dette kapittelet utforsker vi et tenkt scenario der vi skal vurdere hvilke effekter introduk-
sjonen av en samleterminal kan ha pa omfang av godskjortoy og arealbeslag i Torggata. Det
legges til grunn at omradet som samleterminalen skal betjene avgrenses til gagatedelen av
Torggata (Stortorvet — Youngstorget) og er en omlastingsterminal hvor varer fra flere
konkurrerende logistikkaktorer samlastes. Leveranser som skal til, eller hentes fra, samme
omrade samlastes i et begrenset antall kjoretoy. Det er en noytral aktor som driver samle-
terminalen, det vil si en som ikke oppfattes som en konkurrent av eksisterende logistikk-
firmaer. Flere og mer utfyllende antakelser i forbindelse med beregning av effekter ved
samleterminal folger lenger ned 1 kapittelet.

Data om nasituasjonen i Torggata benyttes som grunnlag for vurderingen av effektene ved
en samleterminal. Analysen ser isolert pa effekter for det som skjer i Torggata, og ikke
resten av byen og transportene ellers. Folgende data om nasituasjonen ble innhentet
gjennom registreringer og sporreundersokelse:

e Antall og egenskaper ved varer og avfall
e Antall og egenskaper ved kjoretoy

Mer informasjon om metoden og skjemaene benyttet ved registreringene og sporreunder-
sokelsen finnes i kapittel 2.7.

4.1 Nasituasjonen i Torggata
4.1.1 Omfang av godskjgretgy, tidspunkt og tidsbruk

Kjgretagytyper

Registeringen av kjoretoy og aktivitetene til hvert kjoretoy gir en indikasjon pa omfanget av
kjoretoy i gagatedelen av Torggata. Kjoretoy registrert parkert i sidegatene Linaaes gate og
Skraninga med vareleveringsaktivitet 1 Torggata er ogsa inkludert. Grunnen til det er at vi
antar at en samleterminal vil inkludere alle hensiktsmessige leveranser til butikker og
servicesteder i Torggata, uavhengig av hvor kjoretoyene parkerer for 4 levere til disse
virksomhetene. Under hele analyseperioden ble det gjort til sammen 338 registreringer av
kjoretoy 1 Torggata. 75 % av kjoretoyene var enten liten varebil, stor varebil eller toakslet
lastebil. Fordelingen presenteres i tabellen under.

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Tabell 4.1: Antall kjoretoy registrert i analyseperioden fordelt pa kjoretoytype.

Kjgretgytype Antall kjgretgy Andel av totalt antall

kjaretay

Lastesykkel 12 3.6%

Paxster 2 0.6%

Lindetruck 12 3.6%

Personbil 7 2.1%

Liten varebil 71 21.0%

Stor varebil 126 37.3% >~ =75%

Toakslet lastebil 56 16.6%

Stor lastebil 12 3.6%

Renovasjonskjgretgy 18 5.3%

Termokjgretgy 5 1.5%

Annet 6 1.8%

Ukjent 11 3.3%

Omfang og tidsbruk av kjgretgy per dag

For 4 gi et bilde pa hvor mange kjoretoy som befinner seg i gagatedelen av Torggata i lopet
av en dag og hvor lenge kjoretoyene befinner seg der, tar vi utgangspunkt i data for fire
hele dager med registrering (fredag, mandag, tirsdag og onsdag) mellom kl. 08.00 og 15.30.
Registrerte klokkeslett for nir kjoretoyene ankom og dro fra Torggata eller sidegatene er

grunnlag for tallene.

Tabel] 4.2: Antall kjoretoy og tidsbruk i snitt per dag fordelt pa kjoretoytype.

Kjaretgytype Antall Antall Total tidsbruk Tidsbruk perdagi Gjennomsnittlig
kjgretay kjgretay i (min/timer) snitt (min/timer) tidsbruk per
gj.sn. per kjgretgy (min)
dag

Lastesykkel 9 2,25 47/0,8 11,8/0,2 52
Paxster 0 - - - -
Lindetruck 10 25 130/2,2 32,5/0,54 13,0
Personbil 7 1,75 118/2,0 29,5/0,49 16,9
Liten varebil 57 14,25 1130/18,8 282,5/4,71 19,8
Stor varebil 98 24,5 1741/29,0 435,3/7,26 17,8
Toakslet lastebil 43 10,75 836/13,9 209,0/3,48 19,4
Stor lastebil 9 2,25 224/3,7 56,0/0,93 249
Renovasjons- 16 4 178/30 44,5/0,74 11,1
kjgretgy

Stor varebil 1 0,75 8/0,1 2,0/0,03 8,0
termokjgretay

Toakslet lastebil 1 0,25 18/0,3 4,5/0,08 18,0
termokjgretay

Stor lastebil 2 0,25 56/0,9 14,0/0,23 28,0
termokjgretgy

Annet 3 0,5 278/4,6 69,5/1,16 92,7
ukjent 11 2,75 94/1,6 23,5/0,39 8,5
Totalt 267 66,75 4858 /81,0 1214,5/ 20,24 18,2

Det er i snitt totalt omtrent 67 kjoretoy i Torggata i lopet av en dag, som samlet sett
oppholder seg 1 Torggata eller sidegatene Linaaes gate og Skraninga i gjennomsnitt 20 timer
per dag. Hvert kjoretoy oppholder seg 1 gatene i gjennomsnitt 18 minutter per dag. Det ble
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ikke registrert noen Paxstere i lopet av de fire hele dagene med observasjon. Av de regist-
rerte kjoretoyene var 43 stykker parkert 1 Linaaes gate og 21 i Skraninga.

Ulovlig tilstedeveerelse av godskjgretay

Figur 4.1 gir et bilde pa hvor mange kjoretoy som befant seg i gigatedelen av Torggata etter
at den var stengt for varelevering kl. 11. Sidegatene Linaaes gate og Skraninga ble eksklu-
dert ettersom det var mulig 4 std lovlig parkert i disse gatene ogsa etter kl. 11. Dataene
gjelder for fire hele dager med registreringer (fredag, mandag, tirsdag og onsdag) mellom kl.
08.00 og 15.30. Avreisetidspunkt ble registrert for 197 kjoretoy i Torggata.

Antall kjgretay med avreisetidspunkt fra Torggata
for og etter kl.11

mFgrkl.11

Etter kl.11

= Lovlig etter kl.11

Figur 4.1: Antall kjoretgy med avreisetidspunkt for kL 11 og etter k. 11. N=197.

Flesteparten av kjoretoyene forlot Torggata innen klokken 11, samtidig som en betydelig
del ikke gjorde det. Av kjoretoyene som forlot gata etter klokken 11 oppholdt 12 seg der
lovlig. Det gjaldt lastesykler, Paxstere og Lindetrucker. Store og sma varebiler utgjorde
majoriteten av kjoretoyene som stod parkert i Torggata etter klokken 11. Det ble ogsa gjort
registreringer pa en lordag mellom klokken 10 og 15 der det ble registrert kun sju kjoretoy,
hvorav to hadde avreisetidspunkt for klokken 11 og fire etter klokken 11. Av disse fire var
det to lastesykler, en liten varebil og en stor varebil. Det siste kjoretoyet hadde ikke fatt
registrert tidspunkt.

Figur 4.2 viser hvordan avreisetidspunktene fra Torggata eksklusive sidegatene fordelte seg
over dagen. Dataene gjelder igjen for fire hele dager med registreringer (fredag, mandag,
tirsdag og onsdag) mellom klokken 08.00 og 15.30.
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Antall kjgretay med avreisetidspunkt fra
Torggata innenfor de ulike tidsrommene i
lgpet av en dag

57 58
26 27
I la -
B = B

kl.8-9  kl.9-10 KklI.10-11 kI. 11-12 kl. 12-13 kl. 13-14  kl. 14-
15.30
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Fignr 4.2: Antall kjoretgy med avreisetidspunkt fra Torggata fordelt pa ulike tidsrom. N=197.

Figuren viser at det var klart flest kjoretoy med avreisetidspunkt fra Torggata i tidsrom-
mene 9-10 og 10-11, og antallet avtok etter klokken 11. Samtidig ser vi at kjoretoyenes
avreisetidspunkt fordelte seg noenlunde jevnt over tidsperiodene etter klokken 12 med
vareleveringsaktiviteter i Torggata helt frem til klokken 15.30. Figur 4.3 viser hvordan
avreisetidspunkt varierte over dagen for de to sidegatene Linaaes gate og Skraninga.

Antall kjgretay med avreisetidspunkt fra
sidegatene innenfor de ulike tidsrommene i
lopet av en dag

10 9

Antall kjgretay

8
6
4 3 3 3

2 2 2
0 [ O [ 0
kl. 8-9 kl. 9-10 kl. 10-11 kl. 11-12 KI. 12-13 kl. 13-14  kl. 14-
15.30

m Skraninga Linaaes gate

Figur 4.3: Antall kjoretgy med avreisetidspunkt innenfor ulike tidsrom fordelt pa sidegatene Skraninga og Linaaes
gate. N=64.

For sidegatene sa bildet noe annerledes ut. Flest kjoretoy ble registrert 1 tidsrommet 9 til 10,
men uten en tydelig reduksjon utover dagen. Det ble registrert nesten like mange kjoretoy
mellom 13 og 14. Det er ikke s rart spredningen er storre ettersom disse sidegatene ikke
har samme adgangsrestriksjoner som Torggata. Tallene viser at en betydelig del av vareleve-
ringen til Torggata skjer fra sidegatene.
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4.1.2 Resultater av spgrreundersgkelsen blant varemottakere

19 bedrifter som ligger i forste etasje i gagatedelen av Torggata deltok 1 sperreundersok-
elsen som ble gjennomfort i august 2021. En av bedriftene ligger inne i Glassmagasinet.
Kun 11 av bedriftene som ligger i gagatedelen deltok ikke i sporreundersokelsen.

Selv om flertallet av virksomhetene 1 gdgata deltok i sperreundersokelsen er det er likevel
ikke et stort nok antall for generalisering i prosent. Derfor er alle verdier oppgitt i absolutte
tall. Figuren under viser hvilke bedrifter som ligger i forste etasje og som var lokalisert i
Torggata under feltarbeidet.
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Figur 4.4: Skjermdump av Google maps 29.09.21. Butikker er markert i blitt mens serveringssteder er markert i
oransje. Gagatedelen av Torggata er ligger midt i bildet.

Dagens situasjon — alle virksomheter under ett

I dette avsnittet presenteres alle virksomhetene som har svart pa undersokelsen under ett.

Her har vi lagt vekt pa 4 vise resultatene samlet pa tvers av bransjer. Resultater differensiert
etter bransje presenteres i neste delkapittel.

For alle virksomhetene under ett viser sporreundersokelsen at

e 16 av 19 varemottakere far varer levert pa faste dager
e 12 av 19 varemottakere far varer levert pa faste tidspunkt
e 7av 19 bestemmer selv tidspunkt for levering

Tabell 4.3 viser at antall leveringer varierer samlet sett.

Tabell 4.3: Leveringer per dag for alle virksombetene.

Antall leveringer Antall
virksomheter
2-3 per dag 5
1 per dag 4
3-5 per uke 4
1-2 per uke 4
Total 17
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Sporreundersokelsen viser at det leveres flest varer mellom klokken 7 og 11, og at det
leveres varer i hele apningstiden til virksomhetene. Fire virksomheter far ogsa levert
utenfor dpningstid mellom midnatt og klokken sju om morgenen.

De fleste er forneyd med leveringssituasjonen slik den er, ingen svarer at de er meget
misforneyd. 12 av 19 ensker uendret antall leveringer. 14 av 19 virksomheter mener det er
mest gunstig for virksomheten 4 fa alle leveranser samtidig, mens 5 av 19 heller vil ha
leveransene spredt ut over dagen.

Pa sporsmalet om hvor viktig det er at leveringene kommer innenfor et gitt tidspunkt i
lopet av dagen svarer 13 at det er meget viktig, og fire at det er litt viktig, to svarer verken
eller og ingen svarer at det ikke er viktig. Dnsket tidspunkt for levering er vist 1 tabell 4.4 og
viser at det tidspunktet som flest har som onsket levering er mellom klokken 9 og 11.

Tabell 4.4: Onsket tidspunkt for levering. Flere svar mulig.
@nsket tidspunkt Antall virksomheter

00:00-07:00
07:00-09:00
09:00-11:00 10
11:00-13:00
13:00-15:00
15:00-17:00
17:00-20:00
20:00-00:00

©

O kR R LN

17 virksomheter har eget lager i tilknytning til virksomheten. Seks virksomheter har eget
varemottak. De som ikke har varemottak mottar varen ved dera (seks virksomheter),
utenfor dora (en virksombhet), inne 1 butikken (fem virksomheter) eller via felles varemottak
(to virksomheter).

Mengde og storrelse for kolli levert varierer med virksomhetstype og er derfor beregnet i
neste delkapittel. For henting av kolli (se definisjon lenger nede) og avfall er det mindre
forskjeller mellom virksomhetstyper og ferre antall hentinger enn leveringer. Samlet sett er
det flere virksomheter som har hyppigere henting av kolli enn henting av avfall. Tabell 4.5
viser hvor mange hentinger av kolli og avfall de 19 virksomhetene har. For de fleste er det
flest som har behov for henting av kolli og avfall et par ganger 1 uken og flere har ogsa
sjeldnere behov enn dette.

Tabell 4.5: Antall hentinger av kolli og antall hentinger av avfall per virksombet.

Antall virksomheter Antall virksomheter

- hentinger av kolli - hentinger av avfall
mer enn 7 per dag 2 0
4-5 per dag 1 0
2-3 per dag 0 1
1 per dag 1 3
3-5 per uke 2 3
1-2 per uke 7 4
1-3 per maned 2 2
mindre enn 1 per maned 4 3

Totalt antall virksomheter
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Sperreskjemaet hadde ogsa to apne sporsmal. Pa sporsmalet om det er noe som kunne blitt
gjort bedre er det flere som nevner at det burde bli lettere a kjore i gagate etter klokka 11.

Av de 29 som svarte sa to at de har sett en Paxster, to har sett en Lindetruck, sju har sett
begge, mens dtte hverken har sett Paxster eller Lindetruck. De fleste mener det er greit at
det ogsa kjores 1 gagaten etter klokken 11. Det er flere som papeker at dette forst og fremst
bor gjelde mindre kjoretoy.

Dagens situasjon - Svar fordelt pa bransje

Vi hadde kategorisert bransjene pa forhind og det har vart opp til virksomhetene a velge
bransje. Virksomhetene svarte bade med navn pa virksomheten og bransje. Kategoriene for
bransje er restaurant/kafe/uteliv, optiker, elektronikk, mebler og intetior, dagligvarer, sko,
bokhandel, kler, kiosk og varehus. I utvalget er det flest restauranter, kafeer og uteplasser
og mobel- og interiorbutikker.

Mengde og storrelse for kolli levert ble definert pa folgende mate i sporreskjemaet (samme
mate som 1 registreringsskjemaet):

e lite kolli - samme storrelse som skoeske eller mindre

e medium kolli - storre enn en skoeske, men mulig a bare 1 hendene
e stort kolli - ma tas pa tralle eller annet

[ ]

antall paller (med kolli)

Resultatene per bransje er vist i tabell 4.6 under, og viser at det er store variasjoner per
bransje. For noen bransjer har flere virksomheter svart, og oker derfor antallet leveringer
innenfor disse bransjene. Dette gjelder serveringssteder, elektronikkbutikker og mebel- og
interiorbutikker.

Spesielt dagligvarebutikken og varehuset skiller seg ut med at de far et stort antall kolli av
alle storrelser og et stort antall paller levert.

Tabell 4.6: Antall kolli og paller levert til virksombeter i Torggata per bransje.

Bransje Antall Smakolli Medium kolli ~ Store kolli  Paller
virksomhete
r

Restaurant, kafe, bar, kiosk 5 203 525 106 34
Elektronikk og optiker 4 32 68 23 20
Mgbler og interigr 5 0 10 12 43
Sko, bokhandel og kleer 3 313 172 55 16
Dagligvarer og varehus 2 500 1400 10001 170
Total 19 1048 2175 10197 283
Totalt eksl. dagligvarer og 17 548 775 196 113

varehus

Tabell 4.7 viser varesegmenter levert fordelt pa bransje. Det er mange som per i dag mottar
mat- og drikkevarer og fryse- og kjolevarer. Det er ogsa lite videresalg av andre varer enn
de som serveres fra restaurant, kafeer, barer og kiosk. En av mebel- og interiorbutikkene
far ogsa levert mat- og drikkevarer. Det er mindre vanlig at det blir levert utstyr (til tjene-
steyting) til virksomhetene i alle bransjer etter det virksomhetene har oppgitt i sporre-
skjemaet.
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Tabel] 4.7: 1 aresegmenter for virksombeter fordelt pa brangge.

Antall virksomheter, Post Mat og Fryse og Videresalg Kontor- Utstyr Andre
varesegmenter og drikkevarer kjglevarer (ikke mat rekvisita typer
pakker og frys) (eget) varer
Restaurant, kafe, bar, 2 4 5 1 1 1 3
kiosk
Elektronikk og optiker 2 4 3 1 1
Mgbler og interigr 1 5 3 1 1
Sko, bokhandel og kleer 3 3
Dagligvarer og varehus 1 1 1 2

Leveringene skjer stort sett pa faste dager, og det er ikke store forskjeller mellom bransjene,
men utvalget er begrenset. Tidspunktet de fleste far leveringer er mellom klokken 9 og 11.
Bortsett fra to virksomheter har alle krysset av for dette tidspunktet som leveringstids-
punkt. For noen virksomheter er det ikke det tidsrommet de far flest leveranser, men det
andre, tredje og fjerde viktigste tidspunktet for leveringer.

12 av 19 virksomheter oppgir at de ikke har eget varelager, se tabell 4.8.

Tabel] 4.8: Virksombeter med eget varelager. N=19.

Ja Nei

Restaurant, kafe, bar, kiosk
Elektronikk og optiker
Mgbler og interigr

Sko, bokhandel og kleer
Dagligvarer og varehus
Total

~NDNO R P W
O w s~ wWN

12

4.1.3 Varesegmenter og aktgrer fra registreringen

Mengde og starrelse for kolli levert

Storrelsene pa kolliene ble definert pa samme mate i sporreskjemaet som ble brukt blant
varemottakere og i registreringsskjemaet som ble brukt for a registrere kjoretoy (se forrige
delkapittel).

I tilfellene der det var sipass mange kolli at det ikke var mulig a telle ble disse observa-
sjonene registrert som ange kolli. Vi antar at mange koll/=8 kolli 1 snitt og legger dette til
grunn i fremstillingen av tallene under. Fordelingen av kolli registrert under hele analyse-
perioden fordelt pa storrelse vises i tabellen under.

Tabel] 4.9: Mengde kolli etter storrelse fra sporrenndersokelse og registeringer.

Kollistgrrelse Antall kolli Antall kolli
Fra sparreundersgkelsen Fra registreringen (5 hele dager)
(gjennomsnittlig uke)*
Lite kolli 548 422
Medium kolli 775 768
Stort kolli 197 286
Totalt 1520 1476

*Kolli fra dagligvarer er tatt ut (se tabell 4.6).

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2022 7 1
Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018



Evalnering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Vi kan se fra tabellen at det blir levert klart flest medium kolli, indikert bade gjennom
sporreundersokelsen og fra registeringene. Kolliene fra registreringsskjemaet var fordelt pa
de ulike kjoretoyene pa folgende mate:
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Figur 4.5: Antall kolli fordelt pa kjoretoytype og storrelse pa kolli.

Hovedmengden av kolli blir levert med toakslet lastebil og stor varebil, som leverer klart
flest av storrelsen medium kolli. Det ble ogsa gjort registreringer for termokjoretoy for de
ulike kjoretoytypene og kolliene fordelte seg pa folgende mate:

Tabell 4.10: Fordeling av kjoretoy. Kilde: registreringer.

Andre kjgretagytyper Lite kolli Medium kolli Stort kolli
Stor varebil termokjgretgy 8 6 -
Toakslet lastebil termokjgretay 5 3 1
Stor lastebil termokjaretay 35 7 1
Totalt 48 16 2
Fyllingsgrad

Nazrmere 45 % av kjoretoyene registrert i analyseperioden manglet informasjon om
fyllingsgrad. Arsaken var at det ikke var mulig 4 se inn i lasterommet eller 4 fa oversikt over
mengden kolli/paller. For de kjoretoyene det var mulig 4 registrere fyllingsgrad ble
resultatet folgende (tall for hele analyseperioden).
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Fyllingsgrad for kjgrtayene
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Figur 4.6: Fyllingsgrad for kjoretoyene der dette var mulig d registrere. N=153.

Tallene gir en indikasjon pa at det er stor spredning i fyllingsgrad for kjoretoyene som
leverer varer i Torggata. Dette er et oyeblikksbilde som kun sier noe om hvor fulle
kjoretoyene var da de leverte varer i Torggata og ingenting om hvor full kjoretoyene var
ved andre tidspunkt og lokasjoner pa kjoretoyenes ruter. Fyllingsgraden i Torggata kan
allikevel vaere med 4 gi en indikasjon pa om det er teoretisk mulig 4 fa ned mengden
godskjoretoy ved 4 ha ferre, men fullere kjoretoy som opererer ut fra den tenkte
samleterminalen. Mer om ulike scenarier for en tenkt samleterminal i neste delkapittel.

Figur 4.7 viser hvordan fyllingsgraden varierer med tidspunkt pa dagen. Figuren viser tall
for de fire hele dagene med registrering (fredag, mandag, tirsdag og onsdag) mellom kl.
08.00 og 15.30.

Fyllingsgrad pa kjgretayene over dagen

kl. 8-9 kl. 9-10 kl.10-11 KkI. 11-12 kl. 12-13 kl. 13-14  Kl. 14-
15.30

[Eny
o

Antall kjgretay
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m Helt fullt 2/3 fullt = Halvfullt 1/3 fullt Nesten tomt

Figur 4.7: Fyllingsgrad pa kjoretoyene fordelt over dagen. N=108.
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Vi ensket a se hvordan fyllingsgraden for kjoretoyene varierte over dagen og om det var
tidspunkt pa dagen hvor kjoretoyene var mer fullastet enn andre tidspunkt. Ut ifra figuren
er det vanskelig 4 gi noe klart svar pa dette. Flest kjoretoy leverer varer 1 Torggata mellom
kl. 9 og 11 og tall for fyllingsgrad i1 dette tidsrommet kan fortelle oss at omtrent like stor
andel av kjoretoyene er helt fulle og 2/3 fulle (38 %) som er 1/3 fulle og nesten tomme (40
%). Den samme tendensen ser vi for de andre tidsperiodene, bortsett fra kl. 14-15.30 som
har klart lavere andel med kjoretoy som er helt fulle og 2/3 fulle (11 %) enn 1/3 fulle og
nesten tomme (44 %).

4.2 Effekter ved introduksjon av en samleterminal for Torggata
4.2.1 Effekt pa omfang av godskjgretay

Fremgangsmate

Folgende fremgangsmite er benyttet for a vurdere effekten pa omfang av godskjoretoy ved
overgang til en samleterminal for gagatedelen av Torggata:

1. Beregne antall kolli (fordelt pa storrelsene sma, medium og store) og paller levert til
butikker og servicesteder 1 Torggata i lopet av en gjennomsnittlig uke. Tall basert pa
sporreundersokelsen til butikker og servicesteder.

2. Beregne hva 1) utgjor 1 volum for kolliene, gitt forenklede antakelser om storrelse
pa de ulike kolliene og at alle kolliene i hver kategori (sma, medium og stor) har lik
storrelse. Ettersom det ikke ble registrert hva pallene var lastet med vil ikke paller
bli omgjort til volum, men heller fordelt per pall.

3. Estimere hvor mange kjoretoy det er behov for, for a kunne kjore ut godsmengden
12)

4. Sammenligne nasituasjonen i Torggata (fra registeringene av
vareleveringsaktiviteten) opp mot det estimerte scenarioet i 3) for a kunne si noe
om effekten en samleterminal kan ha pa kjoretoyomfang. Tall for nasituasjonen
inneholder kun butikker og serveringssteder hvor det er vurdert som
hensiktsmessig at varene blir omlastet ved en samleterminal. Det vil si at
dagligvarebutikker og varehus som eksempel er ekskludert fra tallmaterialet. Derfor
vil antall kjoretoy avvike fra tallene presentert i tabell 29.

Hentinger av avfall og varer er ikke inkludert i beregningen ettersom det ikke foreligger
tilstrekkelig informasjon om mengde og storrelse pa hentinger utfort. Det vil vere naturlig
4 anta at hovedmengden av hentinger kan gjennomferes av kjoretoyene tilknyttet
samleterminalen og at dette kan skje ved retur til terminalen etter utlevering. Hentinger av
avfall og varer vil sannsynligvis bidra til en liten okning i det beregnede tallet for omfang av
godskjoretoy i vart scenario.

Antakelser og forenklinger

For 4 kunne si noe om hvilke effekter en samleterminal for gagatedelen av Torggata kan ha
for omfanget av godskjoretoy har vi mattet gjore en del antakelser og forenklinger.
Folgende legges til grunn:

e Samleterminalen skal utelukkende handtere sisteleddsleveranser og henting av varer
og pakker, av fersk mat til restauranter (mindre matleveranser) samt henting av
avfall fra bedrifter og offentlige virksomheter (renovasjon).
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e Kun varelevering til mottakere vurdert som hensiktsmessig 4 inkludere i en
samleterminallosning er inkludert i tallmaterialet for nésituasjonen. Det betyr at
storre mottakere som fyller lastebiler med paller er ekskludert fra datagrunnlaget.

e Antar at samleterminalen kan holde varer pa lager i kortere tidsperioder

e [okalisering. Samleterminalen forutsettes lokalisert 1 kort avstand fra Torggata og
med god tilgjengelighet til hovedveinettet.

e Kjoretoy. Samleterminalen benytter utelukkende nullutslippskjoretoy. Vi legger til
grunn at kjoretoyene som benyttes fra terminalen er én Paxster, én elektrisk varebil
og én elektrisk lastebil.

e Kjoretoyene blir benyttet til 80 % av sin lastekapasitet. Kjoretoyspesifikasjonene
beskrevet i kap. 1.4.5 er benyttet som grunnlag for Paxster og varebil. Det antas
folgende spesifikasjoner for el-lastebilen.

0 Lengde: 594,0 cm
O Bredde: 199,5 cm
O Maks. godsvolum (lastekapasitet): 12 paller

e Samleterminalen vil i storst mulig grad benytte de minste kjoretoyene der det er
hensiktsmessig. Det antas at Paxster kjorer ut sma kolli og 1/3 av medium kolli,
varebil 2/3 av medium kolli og alt av store kolli og lastebil tar pallene. Denne
forenklingen vil gi leveranser fra flere typer kjoretoy til samme butikk eller
servicested og vil nok derfor ikke vaere den foretrukne varefordelingen. Vi har ikke
detaljert nok informasjon om sammensetningen av kollistorrelser og paller per
leveranse til 4 kunne foreta en mer optimalisert fordeling. Fremgangsmaten vil
allikevel kunne gi en indikasjon pa antall utkjoeringer det er behov for per
kjoretoytype per uke for 4 kunne dekke godsmengden.

e Det antas folgende storrelser pa kolliene:

O Liten kolli: 33x19,5x12 cm (tilsvarende skoeske)
O Medium kolli: 56x34x19cm (tilsvarende liten flytteeske)
0 Stor kolli: 56x34x38cm (tilsvarende stor flytteeske)

e Det tas ikke hensyn til nar pa dagen eller hvilke ukedager butikker og servicesteder
onsker 4 fa leveranser.

e Godsmengde levert ila en gjennomsnittlig uke (fra sporreundersokelsen)
sammenlignes med fem dager registrert varelevering i tidsrommet (fra kl. 08.00-
15.30). Fra sporreundersokelsen finner vi at noe varelevering ogsa skjer utenfor
tidsrommet klokken 08.00-15.30, noe som taler for at registreringene er noe lavere
enn realiteten.

Ved a benytte denne fremgangsmaten illustreres ett mulig utfall av en samleterminal. Det
vil vare en rekke andre mulig utfall dersom det blir gjort andre antakelser i beregningen.

Analyse

De fire stegene 1 fremgangsmaten blir her utfort etter tur.

1. Beregne antall kolli (fordelt pa storrelse) og paller levert til butikker og servicesteder
1 Torggata i lopet av en gjennomsnittlig uke.
2. Beregne av hva kolli i 1) utgjor i volum

Data fra sporreundersokelsen er benyttet som grunnlag. Data om mottaker fra registreri-
ngene var for mangelfulle til 4 benyttes, kun ved litt over halvparten av registreringene var
det mulig 4 oppfatte hvem mottakeren var. For 4 inkludere alle butikker og servicesteder i
Torggata 1 analysen benyttet vi oss av Google Maps for a fa oversikt over hvilke butikker
og/eller servicesteder som ligger i forste etasje og som ikke deltok i spotreundersokelsen.
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11 virksomheter ble lagt til i datagrunnlaget. Kun butikker og servicesteder med inngang fra
gateplan er med 1 sporreundersokelsen og analysen. Varelevering til privatpersoner,
kontorer og andre virksomheter i etasjene over er ikke inkludert. Gjennomsnittlig antall
sma, medium og store kolli og paller per virksomhet 1 sporreundersokelsen, ble benyttet
som grunnlag for 4 estimere leveranser til ogsa til de andre butikkene og servicestedene
som ikke var med i sporreundersokelsen. Narmeste tilsvarende virksomhet ble benyttet
som referanse. Det totale antallet forsendelser innenfor hver kollistorrelse er presentert 1
tabell 4.11 sammen med volumet dette utgjor. Volum er beregnet utfra antakelsen om
kollistorrelse. Totalt volum=volum per kollitype x antall enheter per kollitype. Paller gis
kun i antall.

Tabell 4.11: Antall kolli og paller levert til Torggata i en giennomsnittlig uke, med volumestimater for kolliene.
Datagrunnlag: sporrenndersokelsen og egne estimater.

Godstype Volum per kolli (m3) Antall enheter Totalt volum gods (m3)
Sma kolli 0.008 937 7,24
Medium kolli 0.036 1719 62,19
Store kolli 0.072 470 34,01
Paller 147

Kun mottakere ansett som realistiske og hensiktsmessige brukere av en samleterminal er
inkludert 1 datagrunnlaget (gjelder bade for datamaterialet fra sporreundersokelsen og
registreringene). Totalt volum gods benyttes til a estimere hvor mange utkjoringer av kjore-
toyene Paxster og varebil det er behov for, for a kunne dekke godsmengden. Sma kolli
utgjor til sammen 7,24 m’ gods som antas utkjert av Paxster. Medium kolli utgjor til
sammen 62,19 m’ gods som antas fordeles 1/3 og 2/3 av henholdsvis Paxster og varebil.
Store kolli utgjor 34,01 m’ og antas levert ut av varebil. Paller kjores ut med lastebil.

3. Estimer hvor mange kjoretoy det er behov for, for a kunne kjore ut godsmengden
beregnet i 2)

Lastevolum per kjoretoy er hentet fra kjoretoyspesifikasjonene 1 kapittel 1.4.5. Behovet for
antall kjoretoy = totalt volum/lastevolum kjoretoy for Paxster og varebil og totalt antall
paller/maks. godsvolum paller for lastebil.

Tabell 4.12: Volumspesifikasjoner for kjoretoy, totalt volum gods og indikasjon pa behovet for antall kjoretoy for en
gennomsnittlig uke.

Kjoretay Lastevolum Lastevolum Totalt volum gods Behov for kjgretay
Kjaretsy (m3/paller) Kjgretgy 80 % (m®paller) (antall)
(m3/paller)
Paxster 2 1.6 26.97 =17
Varebil 11 8.8 75.47 =9
Lastebil 12 9.6 147 =16
Totalt =42

Beregningene av antall utkjoringer fra terminalen per kjoretoytype som trengs for a dekke
godsmengden i lopet av en gjennomsnittlig uke er 17 for Paxsteren, 9 for varebilen og 16
for lastebilen. Dette gir til sammen 42 utkjoringer i lopet av en gjennomsnittlig uke.

4. Gjore en sammenligning av nasituasjonen i Torggata (fra registeringene av
vareleveringsaktiviteten) opp mot det estimerte scenarioet i 3) for a kunne si noe
om effekten en samleterminal kan ha pa omfanget av godskjoretoy.
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Igjen har vi kun inkludert mottakere vi anser som realistiske og hensiktsmessige brukere av
en samleterminal.

Tabell 4.13: Antall kjoretoy registrert med vareleveringaktivitet ila en arbeidsuke i Torggata (fem dager mellom kl.
08.00-15.30). Kun varelevering til mottakere vurdert som hensiktsmessig a inkludere i en samleterminallosning er
inkludert. Datagrunnlag: registering

Kjeretaytype Antall kjeretay
Lastesykkel 9
Lindetruck 10
Personbil 9
Liten varebil 49
Stor varebil 88
Toakslet lastebil 34
Stor lastebil 8
Annet 1
Toakslet lastebil termokjgretay 1
Stor lastebil termokjaretay 3
Ukjent 13
Totalt 225

Basert pa beregningene av behovet for godskjeretoy, ser vi at omfanget av kjoretoy kan
reduseres betraktelig med en overgang til samleterminal (42 mot 225).

4.2.2 Effekt pa arealbeslag

Fremgangsmate

Ved beregning av effekt pa arealbeslag ved introduksjon av en samleterminal tar vi
utgangspunkt i endringene i behovet for antall godskjeretoy estimert i kap. 4.2.1,
oppsummert her i tabell 4.14. For enkelhetens skyld tar vi ikke med termokjoretoy da de
var sa fa. Ukjente kjoretoytyper er ogsa ekskludert fra analysen, siden vi ikke vet storrelsen
pa disse.

Tabell 4.14: Endring i bebov for antall kjoretoy ved overgang til en samleterminal for Torggata

Kjaretogytype Endring i behov for antall kjgretgy
Lastesykkel -9
Paxster +17
Lindetruck -10
Personbil -9
Liten varebil -49
Stor varebil -79
Toakslet lastebil -18
Stor lastebil -8
Analyse

Arealbeslag er beregnet pa grunnlag av kjoretoyenes dimensjoner (bredde og lengde), en
sone rundt kjoretoyet og estimater for arealbruk ved lossing og lasting. Det er innhentet
data om kjoretoysdimensjoner og -utforming fra Posten, Ragn-Sells, kjoretoysprodusenter
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m.fl. Se vedlegg 3 for forutsetninger og beregninger av arealbeslag for ulike kjoretoys-
kategorier.

Arealbeslag for kjoretoyene som leverte varer 1 Torggata i analyseperioden er presentert i
tabell 4.15. Kategoriene #kjent og annet (fra tabell 4.14) er utelatt ettersom vi ikke vet stor-
relsen pa disse kjoretoyene, noe som betyr at arealbeslaget av kjoretoyene er noe hoyere
enn 1 beregningene vil vise. Arealberegningene inkluderer ogsa sidegatene Linneas gate og
Skraningen. Vi antar at en samleterminal vil handtere alle vareleveranser til butikkene 1
Torggata uavhengig av hvilke parkeringsmuligheter kjoretoyene benyttet seg av i en for-
situasjon. Vi presenterer ogsa funn for effekten pa arealbeslag for Torggata isolert sett.

Tabell 4.15: Arealbeslag for kjoretoyene registrert i Torggata under analyseperioden.

Kjaretgytype Bredde Lengde Snitt areal- Endrings- Endring i Endring i
kjgretgy, kjaretay, beslag i behov i arealbeslag arealbeslag
B (m) L (m) gagater, antall (m?) per time
inkl. los- kjaretay (m?)
sing og
lasting
(m?)
Paxster 1,18 2,96 5,15 +17 +87,55 +2,2
Lastesykkel med 1 0,86 4,62 5,46 -9 -49,14 -1,2
Semitrailer
Personbil 1,8 4,8 11,6 -9 -104,4 -2,6
Liten varebil 2 4,4 12,36 -49 -605,64 -15,1
Stor varebil 1,99 5,7 16,13 -79 -1274,27 -31,8
Lindetruck med 1 2,04 8,81 25,65 -10 -256,5 -6,4
henger
Toakslet lastebil 2,5 8,2 30,16 -18 -542,88 -13,6
Stor lastebil 2,55 11,05 52 -8 -416 -10,4
Totalt -3161,28 -79

Ved en overgang til samleterminal kan arealbeslaget reduseres med 3161,28 m* over en
gjennomsnittlig uke med varelevering i Torggata. Antakelsene og forenklingene presentert i
begynnelsen av kapittelet gjelder ogsa her ettersom vi tar utgangspunkt i effekten pa
mengde godskjoretoy. For a ta tiden kjoretoyene beslaglegger et areal 1 betraktning ser vi
ogsa pa arealtid for hvert kjoretoy. Arealtid er arealet et kjoretoy beslaglegger over tid, malt i
kvadratmetertimer (m’). Arealtid er forklart nermere i kapittel 2.7.1. Arealtid for nisitua-
sjonen i Torggata er presentert i tabell 4.16.
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Tabell 4.16: Arealtid per kjoretgy i nasituasjon pa en giennomsnitlig ufke.

Kjaretaytype Snitt arealbeslag i Antall kjgretgy Gjennomsnittlig Arealtid na-
gagater, inkl. tidsbruk i Torggata situasjon (m?2t)
lossing og lasting (min)
(m?)

Paxster 5,15 0 5,2 0,0
Lastesykkel med 1 5,46 9 52 4,3
semitrailer

Personbil 11,6 9 16,9 29,4
Liten varebil 12,36 49 19,8 199,9
Stor varebil 16,13 88 17,8 421,1
Lindetruck med 1 25,65 10 13 55,6
henger

Toakslet lastebil 30,16 34 19,4 331,6
Stor lastebil 52 8 24,9 172,6
Totalt 207 15,3 12144

*Antar samme tidsbruk _for Paxster som lastesykkel pga. manglende informasjon om tidsbruk for Paxster fra
registreringene. Tall fra 3 uker i 2020-21 viser gjennomsnittlig tidsbruk for Pascstere i Torggata (gagate) pa 8 min,
mens tall fra 2 uker i juni 2021 viser betraktelig lavere tidsbruk. Antakelse om at Paxstere bruker omtrent 5,2
min i snitt i Torggata er derfor ikke urimelig.

For 4 finne tidsbruk for kjoretoyene som kjorer ut fra samleterminalen benytter vi data for
giennomsnittlig tidsbruk per kjoretoytype og antall kolli levert. Pa den maten finner vi
gjennomsnittstall for tidsbruk per kolli levert for de ulike kollistorrelsene og paller. Tatt i
betraktning volumkapasiteten per kjoretoytype og volumestimatene for de ulike kollistor-
relsene og paller far vi at Paxster bruker 1 snitt 40 minutter pa a levere ut 80% last, varebil
50 minutter og lastebil 60 min. Paxster leverer ut flere antall kolli (ettersom de er mindre i
storrelse) og far derfor tidsbruk i naerheten av varebil. Arealtid ved innforing av samletermi-
nal for de aktuelle kjoretoyene og effekten pa arealtid totalt vises i tabell 4.17.

Tabell 4.17: Arealtid per kjoretoy etter innforing av en samleterminal pa en giennomsnittlig nke.

Kjogretgy-type Snitt arealbeslag i Antall Gjennomsnittlig Arealtid med Effekt pa
gagater, inkl. kjgretgy tidsbruk i samleterminal arealtid
lossing og lasting Torggata (min) (m?t) (m?t)
(m?)
Paxster 5,15 17 40 58,4 -58,4
Lastesykkel 5,46 0 - - 4,3
med 1
semitrailer
Personbil 11,6 0 - - 29,4
Liten varebil 12,36 0 - - 199,9
Stor varebil 16,13 9 50 121,0 300,1
Lindetruck med 25,65 0 - - 55,6
1 henger
Toakslet 30,16 16 60 482,6 -151,0
lastebil
Stor lastebil 52 0 - - 172,6
Totalt 42 661,9 552,5

Med en samleterminal for Torggata er arealtiden beregnet til 662 m*t, det vil si at samle-
terminalens kjoretoy i lopet av en uke vil beslaglegge 662 kvadratmetertimer. I en situasjon
uten en samleterminal (dagens situasjon) er tilsvarende arealtid beregnet til 1214 m*t. Totalt
ser vi derfor en effekt pa arealtid pa 553 m’t i lopet av en gjennomsnittlig uke. Dette er
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innebazrer at en samleterminal kan bidra til 4 redusere arealbeslaget med 45 % sammen-
lighet med nasituasjonen. Det ma anses som en betydelig reduksjon.

For a kunne gi et bilde av arealet kjoretoyene beslaglegger av det totale arealet til Torggata
beregner vi ogsa arealbeslag per time (se tabell 4.15). Der vi antar en arbeidsuke er 5 dager
og en arbeidsdag er pa 8 timer. P4 den maten er det enklere 4 sammenligne med arealet av
gagatedelen av Torggata og fa et innblikk i hvor mye av arealet som benyttes til varele-
veringsformal. Arealet for det aktuelle omridet av Torggata og litt av sidegatene Linaaes
gate og Skrininga (se figur 4.8) er beregnet til 3115 m*pa det digitale kartet til Norges-
kart.no fra Statens kartverk.

3115 m®

Senterposisjon: 262265 26, 6649438 45 8 i % W A
Koordinatsystem: EPSG.25833
Utskriftsdato: ~ 09.11.2021 1 Kartverket

Figur 4.8. Arealet for det aktuelle omridet av Torggata (markert i gul). Kilde: Norgeskart.no fra Statens kartver.

Ved 4 beregne endring i arealbeslag per gjennomsnittlige time blir endringen 1 arealbeslag
for parkerte godskjoretoy 79 m*. Kjoretoyene beslaglegger 79 m* per time (i gjennomsnitt)
mindre areal i en tenkt situasjon med en samleterminal, dette utgjor ca. 3 % av det totale
arealet per time.

Sidegatene

Som nevnt er ogsd en del av kjoretoyene registrert parkert i sidegatene til Torggata, Linneas
gate og Skraninga, med henholdsvis 16 og 32 kjeretoy. Disse parkeringene utgjor en andel
av kjoretoyene pa litt over 20 %. Arealet kjoretoyene beslaglegger i sidegatene er pa til
sammen 863 m’ over en gjennomsnittlig uke og med en arealtid p4 264,8 m’t.
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Tabel] 4.18: Arealbeslag og arealtid for kjoretgyene parkert i sidegatene i/ Torggata.

Kjgretgy-type Snitt areal- Antall Arealbeslag Antall Arealbeslag Tidsbruk Total

beslag i kjgretgy ved lossing kjgretgy ved lossing per arealtid
gagater, inkl. i og lasting i i og lasting i kjagretgy i per
lossing og Linneas Linneas  Skraning Skraninga snitt kjaretgy
lasting gate gate(m?) a (min) (m?2t)
(m?)
Paxster 5,15 0 0 0 0 5,2 0,0
Lastesykkel 5,46 0 0 1 5,46 5,2 0,5
med 1
semitrailer
Personbil 11,6 2 23,2 0 0 16,9 6,5
Liten varebil 12,36 3 37,08 5 61,8 19,8 32,6
Stor varebil 16,13 9 145,17 19 306,47 17,8 134,0
Lindetruck 25,65 0 0 2 51,3 13 111
med 1 henger
Toakslet 30,16 2 60,32 4 120,64 19,4 58,5
lastebil
Stor lastebil 52 0 1 52 24,9 21,6
Totalt 16 265,8 32 597,7 15,3 264,8
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5 Diskusjon og konklusjoner

5.1 Logistikkeffektivitet

Analysen av logstikkeffektivitet for Elskedeby-kjoretoyene viser at Elskedeby ikke opp-
nadde det resultatet som Posten og Ragn-Sells forventet. Elskedeby startet opp med lite
avfallshenting fra Posten pa vegne av Ragn-Sells. Ragn-Sells pa sin side hentet stabile
mengder kolli hver dag i analyseperioden (oktober 2020). Det var allikevel fa av Postens
sluttkunder hvor det var aktuelt ogsa a hente avfall.

Ser vi pa Elskedeby-kjoretoyene uten a ta 1 betraktning den lave samkjoringen mellom
Posten og Ragn-Sells ser vi ogsa at kjoretoyene ikke oppnar den samme effektiviteten som
andre Posten-kjoretoy i samme omrade. Det er behov for 4 integrere de mindre kjoretoy-
ene i den overordnede logistikken pa en mer hensiktsmessig mate sa de kan oppna en
hoyere effektivitet. Posten forteller at med en finere sortering av kolli vil de kunne allokere
ruter til disse kjoretoyene som er bedre tilpasset kjoreegenskaper og utforming. Henting av
avfall med Elskedeby-kjoretoyet Lindetruck har pa sin side utfordringer med lastekapasitet
og store avfallsvolum. Allikevel ble det erfart at det er et behov for hyppige og mindre
avfallshentinger hos butikker med lite plass til 4 lagre eget avfall.

Koronapandemien var en betydelig arsak til at Elskedeby opplevde darligere resultater enn
forventet i forste fase. Spesielt Ragn-Sells opplevde nedgang i antall ordrer. Koronapande-
mien pavirket driftsresultatet og effektivitetsmulighetene til Ragn-Sells betraktelig, som
igjen pavirket effekten av Elskedeby. Ragn-Sells opplevde lavere volum og mer sporadiske
ordrer under koronapandemien. Den store variasjonen i ordrer gjorde samtidig at Linde-
treuckene fikk ledig kapasitet til 4 utfore leveranser pa vegne av Posten. Pa denne maten
forte Elskedeby til okt verdi for Ragn-Sells. Posten pa sin side opplevde bade lavere, men
ogsa hoyere trykk pa ettersporsel etter varetransport under koronapandemien og fikk
oppleve nytten av samarbeidet nar trykket var hoyt. Posten opplever i hovedsak besparelser
med Elskedeby.

En viktig forutsetning for a lykkes med et slikt konsept er flere samhandlingskunder pa
tvers av Posten og Ragn-Sells. P4 den maten vil man kunne oke effektiviteten ved a kunne
kjore til lokasjoner eller omrader innenfor egne ruter og kundemasser. I et storre transport-
opplegg vil det alltid vaere skalaeffekter ettersom det er enklere a oke effektiviteten ved
store volumer. Et annet element er ogsa leringskurveeffekten. Med dette menes at man
over tid vil finne bedre og mer effektive mater a utfore aktivitetene pa som er et resultat av
erfaring og nye arbeidsmetoder (Greonland m.fl, 2014). Derfor forventes det at Elskedeby
med okt lering, okte volumer og flere samhandlingskunder har storre potensiale for hoyere
logistikkeffektivitet enn hva analysen 1 denne rapporten viser. Effekt pa skala og lering gjor
at det ikke er uvanlig at et transportopplegg over tid blir mer effektivt og kan gjennomferes
til lavere kostnader (Gronland m.fl, 2014).

Elskedeby-kjoretoy (Paxstere og Lindetrucker) fikk en spesialtillatelse til a kjore utenfor
ordinzrt vareleveringsvindu (etter klokken 11) 1 gdgatene Torggata og Smalgangen i Oslo.
Hensikten med denne tillatelsen var ikke a oppna hoy effektivitet. Samtidig vil logistikk-
aktorer (Elskedeby eller andre) med denne type tillatelse potensielt kunne oke logistikkef-
fektiviteten, avhengig av hvilke og hvor mange gagater som inkluderes. Ifolge Posten og
Ragn-Sells var Torggata og Smalgangen ikke optimale for deres operasjoner og kjoretoyene
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kunne blitt utnyttet bedre dersom Elskedeby hadde fatt tillatelse til 4 kjore i flere og andre
gagater. I bade Torggata og Smalgangen var det fa felles kunder for Ragn-Sells og Posten. 1
tillegg var det lite aktivitet i Smalgangen pa grunn av hey boligandel. Posten og Ragn-Sells
onsket at tillatelsen til 4 kjore 1 gagater etter klokken 11 skulle gjelde i Lillegrensen, Karl
Johans gate og Fridtjof Nansens plass, 1 tillegg til Torggata og Smalgangen (se kart 1 del-
kapittel 1.5.1). Posten og Ragn-Sells papeker at en tillatelse til a kjore 1 gagater med storre
kundebase (f.ecks Karl Johans gate) og innenfor et storre omrade ville fore til at Paxstere og
Lindetrucker kunne benyttes mer effektivt og pavirke resultatene for logistikkeffektivitet 1
en positiv retning.

Samlasting av varer og avfall 1 ggater for klokken 11 kan ifelge Posten og Ragn-Sells vaere
utfordrende fordi avfall ofte ble hentet tidlig om morgenen, mens pakker forst var ferdig-
sortert tidlig pa formiddagen. Dette betyr at det ikke var mulig 4 rekke bade pakkelevering
og avfallshenting med samme kjoretoy for klokken 11.

5.2  Klimagassutslipp

Innferingen av Elskedeby har ifelge beregningene bidratt til en reduksjon av direkte
klimagassutslipp pa henholdsvis 98,9 % og 94,6 %, avhengig av om biogene CO,-utslipp
(utslipp fra forbrenning av biodrivstoff) regnes med eller ikke. Elskedeby benytter en
biometan-lastebil til kjoring mellom godsterminalen pa Alnabru, gjennvinningsanlegg pa
Skarer og Elskedeby-huben i Oslo sentrum. Det er CO»-utslipp fra forbrenning av
biometan som gir biogene utslipp fra denne lastebilen. Uavhengig av om disse utslippene
medregnes eller ikke, har Elskedeby resultert i en kraftig utslippsreduksjon. Reduksjonen er
hovedsakelig pa grunn av at elektriske Elskedeby-kjoretoy har erstattet 22 av Postens
diesel-varebiler som ble brukt for Elskedeby ble etablert. Utslippsreduksjonen pa 98,9
(94,6) % er ogsa godt innenfor Postens og Ragn-Sells mél om at Elskedeby skulle oppna 70
% reduksjon i klimagassutslipp innen 2023.

I analysen betraktet vi de direkte klimagassutslippene knyttet til bruk av drivstoff. Utslipps-
perspektivet som er benyttet her er begrenset til direkte utslipp som folge av energiom-
vandling ombord i kjoretoyene, ogsa referert som tank til hjul. Beregningene var basert pa
utslippsfaktorer for diesel/biodisel (g COze/1) og biometan (g COze/kg) samt drivstoffor-
bruk (henholdsvis 1/km og kg/km) og totale kjorelengder (km) for kjoretoyene.

Det er verdt 4 merke seg at bruk av biometan kan fore til utslipp av uforbrent metangass —
ogsa kalt metanslipp. Ettersom metan er en sterk klimagass vil eventuell metanslipp pavirke
klimaregnskapet til kjoretoy som benytter biometan. Metanslipp varierer for ulike motorer.
For tunge kjoretoy er metanslipp generelt lavere 1 dedikerte gassmotorer enn 1 sakalte dual
fuel-motorer (Speirs 2020). Biometan-lastebilen som brukes av bade Posten og Ragn-Sells
benytter en dedikert gassmotor med tennplugg. Eventuelle metanslipp fra biometanlaste-
bilen har ikke blitt betraktet 1 analysen. En studie som kartlegger metanslipp fra tunge
kjoretoy med gassmotor med tennplugg finner at medianverdien ligger pa ca. 0,2 % av
brukt naturgass (Speirs 2020). Dersom vi antar samme verdi for biometan og en omreg-
ningsfaktor pa 25 fra CH, til COze (ISO 16258: 2012), finner vi at metanslipp bidrar med
1,1 kg COze for biometan-lastebilen pa en ukentlig basis. Dette forer til en okning fra 59,4
kg COze til 60,5 kg COse for biometan-lastebilen og de totale utslippene fra 75,3 kg CO»e
til 76,4 kg COse. De potensielle utslippene knyttet til metanslipp er sapass lave at den totale
reduksjonen for Elskedeby sammenlignet med forsituasjonen kun gir en endring fra 94,63
% til 94,55 %. Basert pa denne betraktningen kan man konkludere med at utslippsmalet pa
70 % reduksjon har blitt oppnadd — selv nar man betrakter biogene utslipp og metanslipp.
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Det er usikkerhet knyttet til antall kjorte kilometer som er lagt til grunn for utslippsberegn-
ingene, serlig for situasjonen for Elskedeby. Det er lagt til grunn et konservativ anslag for
kjorte kilometer for Postens dieselvarebiler 1 forsituasjonen. Det betyr at reduksjon 1 klima-
gassutslipp med bruk av Elskedeby kan vare enna storre enn beregningene viser. Evaluer-
ingsperioden har vart preget av koronarestriksjoner og sterk vekst 1 netthandel, noe som
har resultert i betraktelig flere oppdrag for Posten, men fzrre for Ragn-Sells. Etter
sommeren 2021 okte Ragn-Sells’ ordretilgang betraktelig igjen, og kjoringen deres lignet
mer normalen. Disse siste endringene er ikke inkludert 1 utslippsberegningene, men inne-
barer biade okt bruk av biometan-bilen og at Elskedebys el-kjoretoy i storre omfang
erstatter dieselbiler. I lopet av de over 2 drene som er gitt siden Elskedeby ble etablert har
innfasing av nullutslippskjoretoy akselerert generelt, og forsituasjonen er derfor allerede
noe utdatert. Posten bruker ogsa Elskedeby-huben til distribusjon utenom Elskedeby. Det
er snakk om sentrumsdistribusjon med el-varebiler, som erstatter kjoring med dieselvare-
biler fra godsterminalen pa Alnabru. Effekten av disse endringene er ikke tatt med i
utslippsberegningene, da de ikke er del av Elskedebys distribusjon.

5.3 Sikkerhet og samspill mellom trafikanter i gagater

Godskjoretoy i gagater utgjor en potensiell trafikksikkerhetsrisiko for myke trafikanter.
Risikoen pavirkes av ulykkesrisiko (sannsynlighet for en ulykke) og skaderisiko (konse-
kvensen av en ulykke). Ulykkesrisikoen i gagater vurderes a vare lav pa grunn av adgangs-
begrensninger for motoriserte kjoretoy og hastighetsgrense tilsvarende gangfart (6 km/t),
som gir generelt fa kjoretoy og lave hastigheter. Undersokelsene i Torggata og Smalgangen
understotter dette: Ingen ulykker ble registrert i observasjoner i 2 uker i november 2020.
Det er heller ikke rapportert ulykker til politiet for gagatedelen av Torggata i perioden
2000-2020, mens det er rapportert inn to ulykker med fotgjengere 1 Smalgangen i samme
periode (Vegkart 2021). Det betyr ikke nodvendigvis at det ikke er skjedd flere ulykker, da
ulykker som involverer myke trafikanter ofte ikke rapporteres.

I undersokelsene ble det registrert at 7 av 583 godskjeretoy (1,2 %) var i en konflikt med
myke trafikanter i Torggata. Med konflikt menes det en interaksjon med apenbar og
plutselig unnvikende handling for en eller begge partene. Av disse var 3 med lastesykkel og
4 med varebil, og 5 fotgjengere og 2 syklister var involvert. Omtrent halvparten av gods-
kjoretoyene interagerte med myke trafikanter, det vil si at enten kjoretoyet eller den myke
trafikanten, eller begge, endret retning og/eller hastighet i mote med hverandre. Med andre
ord utgjor konflikter en svaert liten andel av interaksjonene og de aller fleste moter mellom
kjoretoy og myke trafikanter i Torggata var uten problemer og innebar ingen trafikksikker-
hetsrisiko. Ingen konflikter ble observert 1 Smalgangen, her var det svart fa kjoretoy som
ble observert.

Det ble ikke observert risikofylte situasjoner eller konflikter som involverte Elskedeby-
kjoretoyene Paxster og Lindetruck og alle interaksjonene mellom disse og myke trafikanter
var et resultat av normal sameksistens mellom trafikanter. De to Elskedeby-kjoretoyene
hadde storst andel av interaksjoner med myke trafikanter i Torggata, ssmmenlignet med
ovrige godskjoretoy. Dette er delvis fordi Paxstere og Lindetrucker i stor grad kjorte midt
pa dagen, nar fotgjengertettheten var storst og det dermed oppstod flest moter. I tillegg er
Paxstere og Lindetrucker lette 4 manovrere, og Paxsteren er relativt liten, sa det er enkelt
for sjaforene a manovrere kjoretoyet mellom fotgjengere. De fleste motene var forbundet
med parkeringsmanevrer. Det at Paxstere og Lindetrucker har mange interaksjoner, men
ingen konflikter, er en god indikasjon pa at disse kjoretoystypene er trygge og spiller godt
sammen med myke trafikanter i gagater.
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Vi kan anta at mindre godskjoretoy (sxtlig lastesykler) utgjor hoyest ulykkesrisiko i
Torggata. Dette gjelder serlig nar de manevrerer gjennom lav tetthet av fotgjengere. I slike
situasjoner holder de hoyere fart, med potensial for a overraske fotgjengere og skape
risikable situasjoner. Storre kjoretoy, spesielt lastebiler, kjorte ofte langsomt og defensivt,
antagelig fordi sjaferene var klar over storrelsen og sarbarheten til andre trafikanter. Likevel
ble det observert flere lastebilmanevrer, spesielt snu- og ryggemanovrer 1 forbindelse med
parkering, som anses som risikable for myke trafikanter. Denne typen manovrer oker
sjansen for a samhandle med andre trafikanter, og risikoen er i stor grad forbundet med at
sjaforen har redusert sikt fra en lastebil (blindsone). Likevel ble det ikke observert noen
konflikter i disse interaksjonene i Torggata. De to konfliktene observert med storre kjore-
toy var forbundet med enklere og mindre forutsigbare manevrer som forbikjoring eller
sving.

Undersokelsene viser at det er mange godskjoretoy i Torggata midt pa dagen og utover
ettermiddagen, pa tidspunkter hvor tettheten av fotgjengere er storst. Isolert sett gir okt
fotgjengertetthet okt sannsynlighet for ulykker. Men vi ser ogsé en tydelig tendens til at
kjoretoyene kjorer saktere jo flere fotgjengere det er 1 gagaten, hvilket bidrar til a redusere
sannsynligheten for ulykker. Serlig for store kjoretoy er det tydelig indikasjoner pa at
sjaforen har en mer defensiv kjorestil.

Selv om sannsynligheten for en ulykke er lav, kan konsekvensene - dersom det skjer en
ulykke — i noen tilfeller allikevel vare alvorlige for myke trafikanter. Generelt er de viktigste
faktorene for skaderisiko i ulykker mellom motoriserte kjoretoy og myke trafikanter
hastighet, masseforskjell mellom involverte trafikanter, kjoretoyets form og trafikantenes
sarbarhet (Pokorny og Pitera 2019).

I Torggata ble det registrert en snittfart for lastebiler pa 12 km/t og opp til 15,7 km/t ved
lav fotgjengertetthet. Selv ved slike lave hastigheter kan konskvensene av en ulykke med
storre kjoretoy vare alvorlig for myke trafikanter pa grunn av storre ytre krefter. I en
ulykke vil forskjell i masse mellom en lastebil og en fotgjenger ha en betydelig pavirkning
pa skadeomfanget, tyngre kjoretoy forarsaker mer alvorlige skader pa myke trafikanter.
Dette er godt dokumentert for lastebil-sykkelulykker som har skjedd under sveert lave
hastigheter under lastebilens hoyresvingende manever. Disse ulykkene kan vaere dedelige
for en syklist som treffer bakken og blir kjort over av en tung lastebil. Lastebiler veier flere
tonn. Til sammenligning veier lastesyklene brukt i Elskedeby nesten 70 kg, med en maksi-
mal totalvekt pa 500 kg (ink sykkel, syklist og gods). Skaderisikoen reduseres derfor ved
bruk av lastesykler, Paxstere og andre lettere kjoretoy i stedet for lastebiler.

I lastesykler, Paxstere og Lindetrucker sitter sjiforen eller syklisten lavt og har god oversikt
over de nermeste omgivelsene (blindsonen er narmest null). Pa lastesykler og mopeder
(f.eks Paxstere) sitter syklisten / sjiforen midt i kjoretoyet og nerme yttersiden av kjore-
toyet, noe som gir like god utsikt og oversikt til begge sider. I varebiler og lastebiler sitter
sjaforen pa venstre side, noe som gir darligere utsikt og oversikt til sidene, serlig for laste-
biler. Lastesykler, mopeder/Paxstere og Lindetrucker er ogsi lette 4 manovrere sammenlig-
net med lastebiler. Det betyr at syklisten/sjdforen kan svinge kjapt til siden hvis det skulle
oppsta en risikabel situasjon. For mindre kjoretoy som lastesykler og Paxstere kan fotgjeng-
ere og syklister bade se over kjotretoyet og se syklisten/sjaforen, og har mulighet for 4 fa
oyekontakt med vedkommende. Dette kan bidra bade til at de myke trafikantene foler seg
tryggere, og til okt faktisk sikkerhet.
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5.4  Ulovlig kjaring i gagater

Det er ikke tillatt med motorisert ferdsel 1 gagater, men unntak av varetransport som kan
tillates innenfor gitte tidsvinduer. I gagatedelen av Torggata er varetransport tillatt fra
klokken 00 til klokken 11 pa hverdager. Undersokelsene som vi har dokumentert i denne
rapporten viser at det er mange godskjeretoy som bryter dette forbudet og oppholder seg
ulovlig i Torggata. I august 2020 ble det i lopet av 8 dager registrert 69 kjoretoy som
oppholdt seg i gaten mellom klokken 11 og omtrent klokken 12. Over halvparten av disse
ankom etter klokken 11. Det samme meonsteret ble observert 1 Torggata i november 2020
og august 2021, hvor henholdsvis 16 % og 22 % av kjeretoyene oppholdt seg ulovlig i
gaten (mellom kl 8 og 15.30/16.00).

I Smalgangen er det 1 liten grad observert ulovlig kjering. Dette kan delvis vare fordi det er
gjort fa undersokelser av kjoretoy her, men i tillegg tyder observasjoner pa at det er svart fa
kjoretoy bade for og etter klokken 11 sammenlignet med Torggata. Innkjering til Smalgan-
gen er regulert med pullerter i begge ender av gaten. Butikkene og serveringsstedene i Smal-
gangen er del av et kjopesenter, og dette kjopesenteret har en vekter som kan heve og
senke pullertene. Vekteren er observert 4 ta en aktiv rolle i handhevingen at kjoreforbudet i
gaten, hvilket sannsynligvis er et viktig bidrag til a redusere ulovlig kjoring i gagaten. Det er
observert at mange godskjoretoy stopper 1 Olafiagangen, rett utenfor innkjoringen til Smal-
gangen, og at sjaforene barer eller triller varene videre derfra frem til mottakerne. Dette
kan endre seg i forbindelse med planlagt oppgradering av Olafiagangen og byrommet
under Nylandsveien.

I Torggata var det 1 august 2020 hovedsakelig vare- og lastebiler som leverte varer som ble
registrert etter klokken 11, 1 tillegg til gjennomkjoring og en del kjoretoy som tilhorte
handverker- og servicebedrifter. Av disse var det hindverker- og servicekjoretoyene som i
snitt oppholdt seg lengst i gaten etter klokken 11. Arsakene til ulovlig kjering i Torggata er
ikke undersokt, men det er antageligvis mange ulike grunner til at det foregar. Logistikk-
aktorer har pekt pd at det — 1 flere norske byer — kan vare utfordrende a levere 1 gagater
innenfor det tillatte tidsvinduet. Hvor tidlig varetransporten kan ankomme en gate avhen-
ger blant annet av hvor pa distribusjonsruten gagaten er og nar varene ankommer godster-
minalen fra inn- og utland. Varer ma sorteres og lastes om for de kan kjores fra godstermi-
nalen til mottakere (eventuelt via en hub) i byen. Det kan 1 en del tilfeller vaere vanskelig 4
rekke og levere alle varer som kommer til godsterminalen om morgenen, for klokken 11. 1
tillege er det ikke alltid noen tilstede til 4 ta i mot leveransene for butikkene/ virksomhet-
ene apner, det kan vere behov for ekspressleveranser utover dagen og trengsel og veiarbeid
kan skape forsinkelser. Det finnes ogsa tilfeller hvor gagater brukes som en snarvei utenfor
vareleveringsvinduet.

5.5 Arealbeslag i gagater

Det ble gitt en tidsbegrenset tillatelse til at Elskedeby kunne kjore med Paxstere og Linde-
trucker 1 gagatedelen av Torggata og i Smalgangen utenom ordinart vareleveringsvindu.
Dette har resultert 1 at begge kjoretoyene har beslaglagt areal 1 gagatene etter klokken 11,
areal som ellers ville veart tilgjengelig for annen bruk (fotgjengere, syklister) i dette tidsrom-
met. Uten tillatelsen ville Elskedeby-kjoretoy (Paxstere, Lindetrucker eller varebiler) enten
ha kjort i gagatene for klokken 11 eller parkert utenfor gagaten for a gjennomfore de
samme leveransene/hentingene. Arealbeslaget er med andre ord flyttet enten til et annet
tidspunkt og/eller et annet sted.
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Lindetrucken med henger er betraktelig storre enn Paxsteren, og beslaglegger nesten 5
ganger sa stort areal niar den oppholder seg i gagatene. Dette inkluderer areal brukt til
lossing og lasting. I tillegg har Lindetrucken betraktelig lengre opphold i Torggata sammen-
lignet med Paxsteren. I snitt brukte Lindetrucken 47,5 minutter i Torggata, mens Paxsteren
brukte 8 minutter. Dette gjor at Lindetruckens arealbeslag over tid er betraktelig hoyere
enn for Paxsteren. Glasmagasinet, som ligger 1 enden av Torggata, er en av Ragn-Sells’
kunder. I Glasmagasinet er det mange butikker og serveringssteder, og Ragn-Sells henter
avfall hos alle. I tillegg til at det er mange kunder, kan de lange oppholdene for Linde-
trucken 1 stor grad forklares med at det er en vareheis 1 Glasmagasinet som ofte er opptatt
og dette resulterer i lange ventetider for sjaforen.

Lindetrucken erstatter i stor grad renovasjonskjoretoy (lastebiler), som har et storre areal-
beslag enn Lindetrucken. Tilsvarende erstatter Paxsteren varebiler, som har et betraktelig
storre arealbeslag sammenlignet med Paxsteren.

Arealbeslag over tid kan males i arealtid (n/'t). Arealtid tar hoyde for hvor lenge et kjoretoy
oppholder seg innenfor et gitt omrade, 1 tillegg til kjoretoyets storrelse. Dette er relevant
fordi et stort kjoretoy som oppholder seg i kort tid en gate kan beslaglegge mindre areal
totalt sett, enn et mindre kjoretoy som oppholder seg der 1 lengre tid.

Etter klokken 11 har Paxsteren og Lindetrucken kjort i gdgatene midt pa dagen (frem til ca
14.30). I folge observasjoner var det i dette tidsrommet hoyere tetthet av fotgjengere i
gagaten enn for klokken 11. De fleste butikkene dpner klokken 10, sa det er naturlig at det
er flere som ferdes i Torggata etter dette tidspunktet.

Koronarestriksjoner har redusert aktivitetsnivdet i byen og det har det vert betraktelig ferre
folk 1 butikker og pa utesteder enn normalt. Dette har pavirket antall ordrer for Elskedeby,
noe som hoyst sannsynlig har pavirket arealbeslaget for Paxstere og Lindetrucker i Torg-
gata og Smalgangen.

Kjoring i gagatene etter klokken 11 kan ogsa ha en effekt pa ruteplanlegging og -optimering
for Elskedeby totalt sett. Det er blant annet registrert at Paxsteren benyttet Torggata til
gjennomkjoring ved flere anledninger, og vi kan anta at gagaten ble brukt som en snarvei.
Dette betyr at muligheten for a kjore 1 Torggata etter klokken 11 sannsynligvis gir en viss
reduksjon 1 antall kjorte kilometer for Paxstere og Lindetrucker og redusert tidsbruk til
distribusjon. Det er ikke kjent hvor stor effekt dette har hatt pa Elskedebys effektivitet,
men det kan antas at — med tillatelse til 4 kjore i flere gagater utenom ordinart varelevering-
svindu — vil det kunne bidra til 4 pavirke arealbeslag fra kjoring i byen som helhet. Bruk av
gagater som snarveier vil gi okt gjennomgangstrafikk, som vil kunne oppleves som en
ulempe for brukerne av gagaten.

5.6 Samleterminal for Torggata

Beregninger viser at dersom det etableres en samleterminal for gagatedelen av Torggata vil
denne kunne bidra til 4 redusere bade antall kjoretoy og kjoretoyenes totale arealbeslag i
gaten. Behovet for kjoretoy er beregnet basert pa godsvolum, og viser at med en samle-
terminal kan 42 kjoretoy (turer) erstatte 225 av kjoretoyene (turene) som brukes i dagens
situasjon i lopet av en uke. Det innebzrer en reduksjon i antall kjoretoy pa omtrent 80 %,
hvilket er en betraktelig reduksjon. Det er lagt til grunn at samleterminalen bruker Paxster,
el-varebil og el-lastebil (toakslet), det vil si at de 42 kjoretoyene (turene) er en kombinasjon
av disse. Dette er et eksempel pa hvordan omfanget av godskjeretoy kan pavirkes med en
samleterminal, gitt at en rekke forutsetninger er til stede. En samleterminal med en annen
flate av kjoretoy, kjoretoystyper og fyllingsgrad vil gi en annen endring i omfanget av gods-
kjoretoy. Det er lagt til grunn at 80 % av kjoretoyenes lastekapasitet blir benyttet, men det
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er ikke gitt at en samleterminal vil ha en ordretilgang som gjor det mulig 4 ha en sa hoy
tyllingsgrad.

Antakelsen om at antall godskjeretoy som leverer varer i gagatedelen av Torggata kan
reduseres betraktelig ved innforing av en samleterminal stottes av funnene for fyllingsgrad.
Selv om det kun er registrert data for litt under halvparten av kjoretoyene (153 av 338) ser
vi en klar indikasjon pa at det er mye kapasitet tilgjengelig i kjoretoyene pa tidspunktene
disse leverer varer i Torggata. Mens 35 % var mer enn halvfulle, hadde 45 % av kjoretoyene
kun utnyttet 1/3 eller mindre av lastekapasiteten. De resterende var omtrent halvfulle.

Med en samleterminal er kjoretoyenes arealbeslag i gagaten beregnet til a kunne reduseres
med omtrent 3160 m” i en gjennomsnittlig uke. Dette sier noe om arealet som alle kjore-
toyene bruker til sammen, hvis de var samlet samtidig, men det tar ikke hoyde for hvor
lenge kjoretoyene er tilstede 1 gaten. Arealtiden — det vil si arealbeslag over tid — med en
samleterminal er beregnet til 662 m’t, det vil si at samleterminalens kjoretoy i lopet av en
uke vil beslaglegge 662 kvadratmetertimer. I en situasjon uten en samleterminal (dagens
situasjon) er tilsvarende arealtid beregnet til 1214 m’. Totalt ser vi derfor en effekt pa
arealtid pa 552 m’t i lepet av en gjennomsnittlig uke. Dette innebzrer at - med forutset-
ningene som er lagt til grunn i denne rapporten - at en samleterminal kan bidra til 4
redusere arealbeslaget med 45 % sammenlignet med nasituasjonen. Det mé anses som en
betydelig reduksjon.

Henting av avfall og varer er ikke inkludert i analysen og det vil kunne utlose en enda storre
effekt dersom kjoretoyene som opereter fra samleterminalen kan ta med seg avfall og/eller
varer pa returene til terminalen. Dette vil vaeere mest aktuelt for hyppige og mindre avfalls-
hentinger fra butikkene. Dersom en samleterminal skal handtere avfall vil det vare behov
for komprimatorer pa terminalen. Hvis det er snakk om store avfallsvolum vil dette vare
plasskrevende.

Det store antallet smd og medium store kolli sammenlignet med antallet store kolli og paller
gir en indikasjon pa at sterrelsene pa varene levert til Torggata er egnet for en samletermi-
nal og omlasting til de aktuelle kjoretoyene. Dette omfatter ikke leveranser til dagligvare og
varchus som far hoye antall store kolli og paller levert. En samleterminal vil derfor ikke
vare sa aktuell for disse bransjene pa grunn av mengde og storrelse pa gods.

Effekten pa omfang av godskjoretoy og arealbeslag avhenger av hvilke varesegmenter som
gar gjennom samleterminalen. Effekten vil bli storre dersom ogsa leveranser til privatperso-
ner og kontorer med mer i etasjene over gateplan inkluderes. Restauranter, barer og kafeer
inngar i analysen og pavirker effekten pa kjoretoysomfang og arealbeslag. Det er derimot
ikke rett frem a inkludere varesegmentet til denne type mottakere i en samleterminal. Kjole-
og frysevarer vil oke kompleksiteten fordi denne typen varer har saerlige krav nar det gjelder
handtering, spesielt med tanke pd ubrutte kjole-og frysekjeder og lagring.

Sperreundersokelsen blant varemottakere i Torggata viser at det kan vare positivt for
butikkene dersom de selv kan bestemme tidspunktet for levering. De fleste far varer levert
tidlig pa dagen, men det kommer varer i lopet av hele dagen. Svarene viser at 12 av 19
virksomheter ikke bestemmer tidspunkt selv, og ut ifra dette kan det hende at de selv ville
valgt et annet tidspunkt. Situasjonen rundt leveringstidspunkt og at det i storre grad kan
tilpasses virksomhetenes behov kan vare et argument for a etablere en samleterminal.

Sperreundersokelsen viser ogsa at nesten halvparten av butikkene far leveringer hver dag
og opptil 2-3 per dag. Butikkenes hyppige og mindre leveranser pavirker omfanget av
kjoretoy i Torggata betydelig, samtidig som det kan generere en stor effekt ved overgang til
mer konsoliderte leveranser fra en samleterminal. Behovet kan veare relatert til butikker
med begrenset lagerplass i lokalene sine.
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5.7 Utfordringer med samleterminaler

Utfordringer knyttet til etablering og drift av samleterminaler er godt dokumentert
(Fossheim m.fl. 2017; Jensen m.fl. 2020a; Jensen m.fl. 2020b). Konsolidering (samlasting)
innebearer en ekstra omlasting, og det er derfor kostnader knyttet til dette. Det er generelt
en utfordring 4 finne skonomiske barekraftige forretnings- eller finansieringsmodeller for
samleterminaler, og det er sarlig utfordrende a oppna en kritisk masse (varevolum) i opp-
startsfasen (Fossheim m.fl. 2017; Jensen m.fl. 2020b). Studie av prosesser i Drammen og
Stavanger bekrefter dette, og peker pa manglende forankring av forretningsmodellen hos
aktuelle logistikkaktorer, og usikkerhet angaende inntjeningspotensial og verdiforslag som
sentrale barrierer (Jensen m.fl. 2020b). Ifolge Fossheim m.fl. (2017) har det i mange
europeiske byer vart testet ulike samleterminaler med offentlig stotte gjennom en prosjekt-
periode. I de fleste tilfellene har det vist seg vanskelig 4 opprettholde driften uten offentlig
stotte, ofte fordi det er vanskelig a oppna et varevolum som er stort nok til 4 gi en lennsom
drift pa kommersielle vilkar. Samleterminaler som kun handterer en begrenset andel av den
totale godsmengden i et omrade vil ogsa ha en begrenset effekt pa omfang av godskjoretoy
og arealbeslag. Dersom en samleterminal hiandterer en tilstrekkelig mengde gods kan den gi
viktige samfunnsgevinster, blant annet utslipps- og trafikkreduksjoner og mer effektiv
arealbruk. Det kan derfor argumenteres for at samleterminaler ikke nedvendigvis skal vaere
lonnsomme pa rent kommersielle vilkdr, men kan gis offentlig stotte eller eies av en
offentlig aktor.

Transporterer har pekt pad at de opplever det som en barriere a skulle levere til samleter-
minaler, da de mister kontroll pa kvaliteten og muligheten for profilering (merkevarebyg-
ging) i siste ledd i varekjeden.

Det kan vere en utfordring 4 finne ledig areal til en samleterminal 1 by, serlig i sentrums-
omrader med et hoyt byutviklingspress og hoye eiendomspriser. Hoye markedspriser for
arealer gjor at logistikkformal har vanskelig for a konkurrere med boligutbygging og andre
byformal.

5.8 Regulering for samleterminaler

Dagens regelverk tillater ikke motoriserte kjoretoy i gagater, bortsett fra at det kan gis
tillatelse til varetransport innenfor et gitt tidsvindu. I mange gagater er det tillatt med
varetransport frem til klokken 11, slik som i Torggata og Smalgangen i Oslo. Det er ikke
tillatt 4 kjore mer enn gangfart (ca 6 km/t) i gigater. Disse reglene bidrar til 4 gjore det
tryggere og mer komfortabelt for fotgjengere 4 ferdes i gagater, samtidig som reglene legger
til rette for at butikker og andre virksomheter kan motta varer og fa hentet avfall.

Undersokelsene i gagatedelen av Torggata viser at det er en betydelig mengde kjoretoy etter
klokken 11. Dette ses ogsa 1 andre gagater, bade 1 Oslo og i andre byer. Selv om det er
uvisst hvorfor kjoretoyene er i gagaten etter klokken 11, er antageligvis en stor del der fordi
det er utfordrende for transportorene a rekke a gjore alle leveranser innenfor fristen.
Derfor vil en strengere handheving av tidsvinduet kunne fa negative konsekvenser bade for
transportorene og for trafikken i resten av byen.

Observasjoner 1 Torggata viser at det er hoyere tetthet av fotgjengere utover dagen enn om
morgenen. Dette kan vi anta at gjor seg gjeldende i gagater generelt. Dersom det skal
tillates godskjoretoy i et storre tidsvindu enn det som er vanlig praksis i dag, bor det — ut i
fra et trafikksikkerhensyn — stilles krav om maksimal vekt og utforming av kjoretoyet.
Kjoretoyene bor vaere utformet slik at sjaforen ikke har en blindsone, at det ikke er mulig 4
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havne under kjoretoyet og at det ligger til rette for at det enkelt a fa oyekontakt mellom
sjafor/syklist og den myke trafikanten.

For 4 legge til rette for at varene kan leveres og avfall hentes, samtidig med at risiko for
ulykke og skader reduseres, kan det vurderes 4 ha adgangsbegrensning som skiller mellom
ulike typer kjoretoy. F.eks at store kjoretoy ikke har adgang etter klokken 11, mens mindre
kjoretoy far lov. Dette bor 1 sa fall kombineres med at adgangsbegrensningen for store
kjoretoy handheves, og at fartsgrensen handheves for sma kjoretoy. En slik losning vil
redusere risikoene for ulykker/skader som ble observert i Torggata.

Geofencing. Geofencing kan brukes som en metode for 4 handheve fartsgrenser, sann at
hastigheter begrenses innenfor visse omrader. Undersokelsen tyder pa at godskjoretoy 1
Torggata generelt kjorer en del fortere enn gangfart (6 km/t). I november 2020 ble det
registert gjennomsnittlig fart pd mellom 11,8 og 15,8 km/t pa ulike typer godskjoretoy.
Dette er basert pa et begrenset antall kjoretoy og en kort strekning i gagaten, sa det er ikke
nedvendigvis representativt, men det gir en indikasjon pa farten godskjeretoy har i gagaten.

Det er tydelig at bruk av geofencing har pavirket hastigheten til Paxsteren, og at den
hindrer uonsket hoy hastighet. Dette gjelder sarlig for Torggata, hvor gjennomsnittlige
hastigheter for Paxstere 14 opptil 16,57 km/t uten geofencing og pa rundt 6 km/t med
geofencing. Dette tyder pa at bruk av geofencing kan vare et godt verktoy for 4 haindheve
fartsgrenser i gdgater. Sjaforene opplevde det som utrygt nar fartsbegrensningen pa 6 km/t
hindret dem i 4 kjore fort vekk fra tunge kjoretoy bak dem. Dette peker pa viktigheten av at
geofencing for 4 handheve fartsgrenser ma gjelde alle kjoretoy 1 et omrade. Geofencing kan
ogsa brukes til 4 handheve adgangsrestriksjoner til for eksempel gagater. Bruk av geofenc-
ing til a formidle informasjon kan bidra til 4 redusere behovet for trafikkskilt. Dette kan for
eksempel vare interessant 1 byomrader hvor det noen steder kan bli mange skilt pa liten
plass.

En samleterminal for byomrader med gagater, med tillatelse til 4 kjore i gagater etter
klokken 11, har potensial til 4 oke trafikksikkerheten, samt redusere ulovlig kjoring i ga-
gater, antall kjoretoy og antall store kjoretoy 1 gagater. I tillegg kan det bidra til 4 oke
effektiviteten for transportorer som leverer til samleterminalen i stedet for selv frakte varer
helt frem til sluttkundene.

Reguleringer kan bidra til 4 gjore samleterminaler mer attraktive a etablere og drifte.
Dersom det kunne tillates at kjoretoy fra en eller et begrenset antall samleterminaler fikk en
eksklusiv rett til a kjore 1 gagater storre deler av dagen, ville sjansen for etablering og lonns-
ombhet for en samleterminal oke. Transportorer ville fa storre insentiver til 4 levere til
samleterminalen.

Posten og Ragn-Sells har uttrykt at tidsbegrensninger for adgang til gater 1 Oslo kan ha
direkte konsekvenser for muligheten til a planlegge effektive ruter og oker behovet for
sjaforer og kjoretoy. Hovedgrunnen til dette er a kunne rekke over alle leveransene til disse
omradene og samtidig handtere resterende leveranser og hentinger samme dag. Det vil si at
jo flere gater med tidsbegrenset adgang for varetransport — og jo kortere tidsvinduet er - jo
flere kjoretoy ma tas i bruk for a kjore samme mengde gods. Dette vil alt annet like gi
lavere effektivitet og okte kostnader for logistikkaktorene, og oke trafikkmengden og antall
kjorte kilometer 1 byen.

Erfaringer fra Goteborg. Stadsleveransen er en samleterminal som distribuerer varer med
mindre el-kjoretoy til deler av sentrum i Geteborg. Det meste av omradet som samletermi-
nalen betjener bestar av gagater. Goteborg kommune stottet etableringen av Stadsleveran-
sen ved 4 gi operatoren dispensasjon fra gjeldende reguleringer i omradet som samletermi-
nalen betjente (Akgiin m.fl. 2020). Dette omfattet bl.a begrensinger knyttet til gagater,
“gangfart-soner” og restriksjoner knyttet til tidsvindu og vekt. De elektriske kjoretoyene og
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lastesyklene som Stadsleveransen benyttet ble unntatt alle disse restriksjonene (Akgiin m.fl.
2020). (Gangfart-soner er gater hvor kjoretoy har lov til 4 kjore sa lenge de kjorer i en
hastighet tilsvarende gangfart.) Norske kommuner har ikke hjemmel 1 lovverket til 4 gi
denne type dispensasjon.

Som del av etableringen av Stadsleveransen ble stengetiden for varetransport i gagatene
endret fra klokken 11 til klokken 10. Hensikten var at alle biler skulle ut av gagaten for
butikkene apner. Betjeningen 1 butikker matte dermed komme pa jobb for dpningstid
dersom de onsket 4 motta varene fra vare- og lastebiler som ikke benyttet samleterminalen.
Mange av butikkene ble derfor med pa tilbudet om 4 fa varene fra Stadsleveransen samlet
nar de matte onske (Fossheim m.fl. 2017). Det var gratis 4 benytte seg av tilbudet for
butikkene sa lenge forsoket pagikk, slik at fordelen for butikkene var dpenbar.

I Oslo finnes det parkeringsplasser pa kommunal gategrunn som er reservert biler fra
spesifiserte bildelingstjenester, som f.eks Bilkollektivet og Hertz Bilpool. Det kan vurderes
om noe tilsvarende kan utpreves for godskjeretoy fra en spesifisert leverander av en samle-
terminaltjeneste, eventuelt for et begrenset antall av denne type leverandorer.

5.9 Videre forskning og innovasjon

Samleterminalers potensial for a bidra til utslippsreduksjoner innen
sisteleddsdistribusjon i byomrader er veldokumentert. Det finnes ogsa en del forskning pa
hva som er barrierer for 4 etablere og drive samleterminaler, og her stir utfordringer med
finansieringsmodellen sentralt. Det finnes langt mindre kunnskap om hvordan man kan
realisere samleterminalers potensial. Det gjelder bade kunnskap om hvilke
finansieringsmodeller eller forretningsmodeller som er hensiktsmessige og realistiske for
samleterminaler, samt kunnskap om hvordan samleterminaler bor organiseres og lokaliseres
for i storst mulig grad bidra til 2 oppna samfunnsmal og effektivisere godstransport i
byomrider.

Kommunale virkemidler. Det finnes noe forskning pa kommunale roller og
virkemiddelbruk knyttet til samleterminaler, men dette er bade begrenset og 1 stor grad
basert pa case studier i utlandet hvor regelverk og kommuners roller og virkemidler ofte
ikke tilsvarer de norske. Det kan vare behov for a utvikle mer kunnskap om kommunale
roller og virkemidler rettet mot samleterminaler i en norsk kontekst, inkl. hva som kan vzare
formalstjenlige reguleringer og regelverksendringer, si vel som samarbeidsformer. For at
kommuner skal kunne sikre arealer til samleterminaler kreves det mer kunnskap om areal-
og lokasjonsbehov for denne type terminal.

Effektivisering av logistikksystemet i by. Dette finnes lite kunnskap og anvendt
forskning om effektivisering av logistikksystemet for byomrader som helhet. Dette handler
blant annet om okt kapasitetsutnyttelse av kjoretoy pa tvers av enkeltaktorer,
ruteoptimering og bruk av kjoretoy som passer til formalet. For a effektivisere dette pa en
mate som vil bidra til 4 oppna samfunnsmal for klima, milje, byliv, arealbruk,
trafikksikkerhet og lignende, er det behov for mer data og kunnskap om hvordan systemet
fungerer i dag. Dette vil kunne gi et kunnskapsgrunnlag om hvor i systemet det er behov
for endringer og hvilke tiltak som ber iverksettes for 4 oppna endringene, samt gi okt
forstaelse av vareflyten i byomrader generelt. Det er i dag en mangel pa gode data og
mangel pa kontinuitet i datainnsamlingen om logistikksystemet i byomrader. I den
sammenheng er utvikling av en plattform for datainnhenting og -deling relevant, basert pa
blant annet kommunale databehov.

Klimafotavtrykk og livslopsanalyse. Utslippsanalysen for Elskedeby betrakter kun
direkte utslipp som folge av energiomvandling om bord i et kjoretoy (tank til hjul). I dette
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utslippsperspektivet har ikke elektriske kjoretoy klimagassutslipp, derav uttrykket
«nullutslippskjoretoy», og utslipp fra biodrivstoff settes ogsa til null ettersom forbrenning
av biodrivstoff ikke vil fore til hoyere CO2-utslipp enn det biomassen tok opp av CO2
under tilvekst. Dersom man utvider utslippsperspektivet noe og betrakter oppstroms
utslipp knyttet til produksjon og distribusjon av energibarer, far man en opprinnelse-til-hjul
analyse. Med dette utslippsperspektivet vil ogsa kjoretoy som bruker strom, hydrogen og
biodrivstoff ha utslipp. Bruk av livslopsberegninger (LCA) gir et enda mer omfattende og
komplett utslippsperspektiv ettersom man i tillegg til energibzrers livslop ogsa betrakter
kjoretoyets livslop, fra vugge til grav. Selv om LCA-perspektivet gir det mest omfattende
utslippsbildet har det ogsa sine ulemper ettersom det er veldig data- og tidkrevende, og
dessuten forer ogsa analysens okte omfang til okt usikkerhet i analysen.

Testarenaer for nye bylogistikklgsninger. Det er et stort potensial for mer effektive,
bytilpassede og miljovennlige bylogistikklosninger enn det som er vanlig i dag.
Evalueringen av Elskedeby og beregninger av effekter av en samleterminal for Torggata
stotter dette. Utvikling av nye losninger og mer kunnskap kan kombineres gjennom
testarenaer, hvor bylogistikklesninger integreres i by- og eiendomsutvikling.
Samleterminaler, felles varemottak, bruk av lette elektriske godskjoretoy med mer kan
testes, utvikles og evalueres 1 reelle, fysiske bymiljoer som fungerer som testarenaer. I den
sammenheng kan ogsa egne regler og reguleringer for eksempel samleterminaler testes.
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Evaluering av Elskedeby og en samleterminal i Oslo

Vedlegg 1 - Gateintervjuer

Det ble gjennomfort totalt 5 gateintervjuer, alle med fotgjengere. Dette ble doku-
mentert gjennom lydopptak og notater.

Gateintervjuene ble gjennomfort mens det pagikk varelevering med Elskedeby-
kjoretoyene Paxster og Lindetruck. Pa tidspunktet observasjonene og gateintervjuene
ble gjennomfort kjorte Paxster kun i Smalgangen og Lindetruck kun i Torggata. De
intervjuede ble stilt sporsmal om opplevelse og synspunkter pa tilstedevarelse av
disse kjoretoyene i gagaten. Oversikt over gateintervjuene er oppsummert i tabellen
under.

Tabell 6.1. Oversikt over gateintervjuer i Torggata og Smalgangen.

Gate Torggata Smalgangen
Dato 12.10.2020, mandag 14.10.2020, onsdag
Tidspunkt 09:00-13:00 09:00-14:00
Observasjon av gatebilde Ja Ja
Observasjon av Elskedeby-kjgretgy  Levering med Lindetruck uten tilhenger | Levering med Paxster
Intervju forbipasserende 4 pers. 1 pers.
Intervju drift/vekter Nei Ja, 2 pers.

Fotgjengerne som ble intervjuet sammenlignet Paxster/Lindetruck med ulike situa-
sjoner og med ulike kjoretoy. Nar storre godskjoretoy, f.eks en lastebil, stod ved
siden av den intervjuede, ble Lindetrucken sammelignet — fordelaktig - med denne.
Egenskaper ved lastebilen, f.cks storrelse, kan ha pavirket vurderingene av Linde-
trucken. Det er en utfordring med ulovlig kjoring i Torggata; bilen blir mindre
patrengende sammenlignet med de andre. I tillegg var det behov for at den som ble
intervjuet si Paxsteren / Lindetrucken for 4 kunne uttale seg om den. Siden Paxstere
og Lindetrucker kun kjorte i relativt korte tidsrom 1 Torggata og Smalgangen, var det
et begrenset utvalg av myke trafikantene som opplevde dem. Det var ogsa utfordre-
nde 4 fa folk til 4 stoppe for 4 bli intervjuet. Pa grunn av disse utfordringene med
gateintervjuer ble det besluttet 4 ikke bruke intervju eller annen form for sperreun-
dersokelse blant myke trafikanter i gagatene for a innhente data om trafikksikkerhet
og samspill mellom trafikanter. I stedet ble det gjennomfoert observasjoner ved bruk
av videoopptak, se kapittel 2.4.

Resultatene fra gateintervjuene er oppsummert i tabell 6.2.
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Tabell 6.2:. Resultater fra gateintervjuer med fotgengere i gagatene Torggata og Smalgangen.

Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5

Gate Torggata Torggata Torggata Torggata Smalgangen
Kjaretay Lindetruck Lindetruck Lindetruck Lindetruck Paxster
Parkert eller Parkert og Parkert og Parkert Parkert Parkert
kjgrende kjgrende kjgrende
Alder 35 30 65 35-45 44
Beskrivelse av Lindetruck uten  Lindetruck star Lindetruck har Ingen endring. Paxster star
situasjonen henger rygget pa siden av gata  kjart videre parkert for

forbi (Torggata) og en bortover gata. varelevering

intervjuobjekt inn stor lastebil stiller Den har parkert utenfor apotek

i Linaasveien, seg ved siden av, nar vi far kontakt nar vi far kontakt

Spm 1: Tanker
om kjgretgyet i
gagate?

Spm 2: Hvordan
er det & ga?

Spm 3: Hvordan
opplever du
starrelse / form?

Spm 4: Hvordan
opplever du
hastigheten?

Spm 5: Hvordan
opplever du
trygghet?

gjennom gagata,
for & levere til
Glasmagasinet.

Rart at de kjarer
gjennom
Torggata for a
std i en annen
gate, de bgr ha
sin egen vei sa

de slipper a kjgre

i gagate.

Alle kjgretay bar
veere forbudt i
gagate, og
forbudet
handheves, slik

at det ikke blir en

falsk trygghet.
Unger kan lgpe
frem og tilbake,
det bar veere
trygt. Nevg har
blitt pakjert og
fatt slatt ut tenna
i utlandet.

Bedre enn
Posten og de
andre. Varselet

til redusert
fremkommelighet
for gaende og
syklende som ma
ga i mellom.
Intervju foretatt
pa engelsk.

Kompakt, passer
til bybruk men
ikke lange
distanser.

"I don't mind it"

Den praver & se
ut som en
lastebil, men

med lys og lyd er fgles mer som en

bedre enn
ingenting.

Bra hastighet.

golfbil. Mindre
enn vanlige biler.

OK

Ok, bedre enn de -

andre bilene.

med
intervjuobjekt.
Lastebilen star
fortsatt.

Veldig bra, det er
elektrisk.

Ikke i veien for
meg.

Helt grei.
Hjgrnene pa
kassa ser
kanskje skarpe
ut.

N/A

Ikke noe problem
her den star.
Ryggende
trailere blir
voldsomme. "Pa
starrelse med
den? (peker pa
lastebil)" Ja, og
enda stgrre, har
opplevd rygging
av ordentlige

Helt greit, den er
liten og passer
fint i gatebildet.

Passer bra.

Passer fint i
Torggata med stil
og form.

N/A

Veldig trygg.
Lastebilen som
star bak er mer
pressa inn, det
blir for trangt.

med

intervjuobjektet.
Intervjuobjektet
bor i neerheten.

Paxsteren hadde
kun ett stopp i
Smalgangen og
ett stopp i
utkanten (se
bilder). Det var
knapt med tid.

Det er bedre med
et lite elektrisk
kjgretay enn en
stor lastebil.

Jeg la nesten
ikke merke til
kjgretgyet. Det er
ganske ngytralt,
tenker ikke mye
over den. Helt
fint her i denne
géagaten.

Fin, den er stor
nok.

Den gar ikke s&
kjapt.

Det er farligere
med en tendring
med
sparkesykkel.
Faler meg
fullstendig trygg.
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Intervju 1 Intervju 2 Intervju 3 Intervju 4 Intervju 5
trailere pa Karl
Johan. Det fgles
utrygt.
Spm 6: Hva kan  De bgr ha Nei, ingen lyd, (intervjuobjekt Det er elektrisk, Design i sa fall,
forbedres? ryggekamera. ingen lukt, og starter med a lite, uten stay, men da er jeg
den er mindre papeke de veldig veldig pirkete.
enn en vanlig bil, skarpe kantene, akseptabelt. Syns ikke det bar
ser ingen men veere for mye
forbedrings- ombestemmer klistremerker og
behov. seq) reklame, men
Helt greit, det er den (Paxsteren)
akseptabelt. er fin.
Spm 7: Hva Vet ikke. Det Helt greit sa Man ma jo preve Varene ma frem. Helt greit. Mer
tenker du om kommer an pa lenge det blir 1-2, det. Varene ma eller mindre
dispensasjon til & situasjonen, i ikke plutselig 20 i jo frem. lydlgst. Helt
levere i gagater? helger vil det samme gate pa positiv til det.

vaere sma barn
her som tenker at
de erfrieien
sann gate.

en gang.
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Vedlegg 2 — Fotgjenger /
syklistaktivitet i Torggata

Torggata, vinkel #1 - aktivitet fra kl 0800 til 1550 med 10 min intervaller
(mandag, 02/11/2020)

2020-11-02 09:50:00
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2020-11-02 10:40:00.
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2020-11-02 1

I ventende person g fotgjenger % syklist/el-sparke
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Vedlegg 3 — Arealbeslag for ulike
Kjgretgystyper

Arealbeslag for ulike typer godskjoretoy er beregnet pa grunnlag av kjoretoyenes
dimensjoner og arealbehov nar parkert (med og uten losse- og lasteaktivitet). Det er
innhentet data om dimensjoner og utforming av kjoretoy fra Posten, Ragn-Sells,

kjoretoysprodusenter m.fl. Arealbeslag for ulike typer kjoretoy er oppsummert i
Tabell 58.

Kjoretoystypene

Det er beregnet arealbeslag for folgende kjoretoystyper: lastesykkel, Paxster, Linde-
truck, personbil, liten og stor varebil, og toakslet og stor lastebil. For hver kategori er
spesifikasjonene til et eksempelkjoretoy, som anses som representativt, lagt til grunn.
Elskedebys lastesykkel (Armadillo med semitrailer), Paxster (prototyp), Lindetruck
(med tilhenger), stor varebil (Saic Maxus EV80) og stor lastebil (Scania P340) er lagt
til grunn (se kapittel 3.1.4 for mer informasjon om kjoretoyene). For liten varebil er
spesifikasjonene til VW caddy brukt og for toakslet lastebil er spesifikasjonene til
Mercedes Benz Atego m/ loftelem brukt.

Parkert — uten lossing og lasting

Kjoretoyene beslaglegger et storre areal enn dimensjonene pa kjoretoyet i seg selv.
Det legges til grunn en sone pa hhv 0,10 m, 0,15 m, 0,20 m og 0,25 m pa hver side (i
alle retninger) av kjoretoyet nar det er parkert. 0,10 m for sykkel og Paxster, da disse
er relativt sma og sannsynligvis oppleves som uproblematisk 4 ga, sykle og kjore
relativt tett inntil. De er ogsa enklere 4 parkere tett inntil en vegg, et annet kjoretoy
eller lignende pé grunn av liten storrelse og liten svingradius. 0,15 for personbil og
liten og stor varebil, da disse er noe storre enn sykler og Paxstere, men samtidig er
relativt sma sammenlignet med de andre godskjeretoyene. 0,20 m for Lindetruck og
toakslet lastebil, da disse er storre enn personbiler og varebiler. 0,25 m for stor laste-
bil, som den storste kjoretoystypen inkludert 1 disse beregningene. En sone pa 0,25 m
pa hver side av en stor lastebil tilsvarer omtrent krav om at en vareleveringslomme
skal vaere 3 meter bred for a fa plass til lastebiler (Statens vegvesen 2019).

Parkert — med lossing og lasting

Ved lasting og lossing er det behov for areal til 4 dpne dorer og eventuell loftelem pa
kjoretoyene, i tillegg til arbeidsplass for sjaferen. Dimensjonene pa godset som skal
inn eller ut av kjoretoyet vil pavirke arealbehovet for arbeidsplass. Generelt vil storre
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kjoretoy brukes til storre gods (f.eks paller) og beslaglegge storre areal utenfor kjore-
toyet, mens mindre kjoretoy brukes til mindre gods (f.eks pakker) og vil kreve mindre
areal utenfor kjoretoyet.

Lastesyklene har skapderer pa siden og bak og er 86 cm brede. Paxsteren har skapde-
rer bak og er 1,18 m bred. Det legges til grunn at lastesykler og Paxstere, 1 tillegg til
kjoretoyets lengde, beslaglegger areal tilsvarende 1,5 m i lengderetning ved lossing og
lasting.

Lindetruckene og varebilene er ca 2 m brede og har derer bak. Lindetrucken har hhv
loftelem og lasterampe bak pa tilhengeren. Varebilene har i tillegg vanligvis skyvedor
pa siden. Det legges til grunn at disse kjoretoyene, i tillegg til kjoretoyets lengde,
beslaglegger areal tilsvarende 3 m i lengderetning ved lossing og lasting,.

Det anslas at for personbiler og toakslede lastebiler er arealbehovet utenfor kjoreto-
yet ved lossing og lasting tilsvarende hhv 2 m og 4 m.

Ifolge Bransjestandard for varelevering bor det, for lastebiler med baklofter, vare
minimum 2,5 m med arbeidsplass for sjiferen bak loftelemmen og loftelemmen 1 seg
selv beslaglegger 3 m (LUKS 2018). Ifolge SVV bor det det vare 3-5 m med arbeids-
areal og 2 m til loftelem bak en lastebil, 5-7 meter totalt (Statens vegvesen 2014). Det
legges derfor til grunn at lastebilene, 1 tillegg til kjoretoyets lengde, beslaglegger areal
tilsvarende 6 m i lengderetning ved lossing og lasting.

Kjoring

Gangfart tolkes vanligvis som 6 km/t og derfor er 6 km/t i prinsippet fartsgrensen
for kjoretoy 1 gagater. I gagater vil godskjeretoy vanligvis stoppe for a levere eller
hente varer eller avfall, hvilket bidrar til 4 redusere gjennomsnittshastigheten. Dette
betyr at gjennomsnittshastigheten for godskjoretoy 1 gagater er relativt lav. Derfor
legges det til grunn at arealbeslag under kjoring vil vare tilsvarende som nar kjore-
toyet er parkert (uten lossing og lasting).

Andel av tid til lossing og lasting

Arealbeslaget ved lossing og lasting er hoyere enn nér kjoretoyet star parkert uten at
det pagar losse- og lasteaktiviteter. Storre kjoretoy kan antas 4 ha storre mengde gods
4 levere/hente i gagatene, og detfor bruke storre andel av tiden i gigaten pa lossing
og lasting, sammenlignet med mindre kjoretoy. I tillegg har flere storre kjoretoy, som
lastebiler og Lindetrucker, ofte loftelem bak som er nede mens sjaforen gar mellom
kjoretoyet og varemottaker og dermed beslaglegger areal store deler av tiden mens
kjoretoyet er i gagaten. Mindre kjoretoy, som lastesykler og Paxstere, har skapderer
som kan antas i stor grad a vare lukket, og dermed ikke beslaglegge areal, mens
sjaforen gar mellom kjoretoyet og varemottaker. Det legges derfor til grunn at areal-
beslag ved lossing og lasting vektes hoyere for storre enn for mindre kjoretoy. Dette
er i beregningene vektet som folger (arealbeslag for lossing og lasting som andel av
totalt arealbeslag, 1 prosent):

e 25 9% for lastesykkel, Paxstere, personbil og varebiler
e 50 % for Lindetruck og toakslet lastebil
e 100 % for stor lastebil
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Tabell 6.3. Arealbeslag for ulike typer godskjoretoy i gagater.

Kjare- Bredde Leng Areal- Arealbeslag Arealbeslag Snitt
taystype kjaretg de beslag i gagater, ved lossing arealbe-
y, B kjgre kjoretg unntatt ved og lasting slag i
(m) tay,L vy, B*L lossing og (m2) gagater,
(m) (m?) lasting ink
(m2) lossing
09
lasting
(m?)
Paxster 1,18 2,96 3,49 4,82 6,15 5,15
(B+0,2)(L+0,2) (B+0,2)(L+1,5)
Lastesykkel 0,86 4,62 3,97 511 6,49 5,46
med 1
semitrailer (B+0,2)(L+0,2) (B+0,2)(L+1,5)
Personbil 1,8 4.8 8,64 10,71 14.28 11,60
(B+0,3)(L+0,3) (B+0,3)(L+2)
Liten varebil 2,0 4.40 8,8 10,81 17,02 12,36
(B+0,3)(L+0,3) (B+0,3)(L+3)
Stor varebil 1,99 5,70 11,34 14,58 20,79 16,13
(B+0,4)(L+0,4) (B+0,4)(L+3)
Lindetruck 2,04 8,81 17,92 22,47 28,82 25,65
med 1 (B+0,4)(L+0,4) (B+0,4)(L+3)
henger
Toakslet 2,5 8,2 20,5 24,94 35,38 30,16
lastebil (B+0,4)(L+0,4)  (B+0,4)(L+4)
Stor lastebil 2,55 11,05 28,18 35,23 52,00 52,00

(B+0,5)(L+0,5)

(B+0,5)(L+6)
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Vedlegg 4 — Registreringsskjema for

varelevering

Registreringsskjema

(ett skjema per kjoretoy, hvis det er flere som leverer samtidig

brukes flere skjema samtidig)

1. Kryss av hvor kjoretoy er plassert pa kart

2. Leverander og leveringstid

Dato:

Skjema nr

Registreringsnummer

Transportor navn (navn/logo pa kjoretoy eller
pé uniform)

Parkert kl:

Dro kl:

3. Type kjoretoy (se bildeoversikt over kjoretay). Sett kryss

Lastesykkel

Paxster

Lindetruck

Personbil

Liten varebil (hvis termokjoretoy kryss av her 0O)

Stor varebil (hvis termokjoretoy kryss av her O)

Lett lastebil (hvis termokjoretoy kryss av her D)

Stor lastebil (hvis termokjoretoy kryss av her 0O)
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Avfalls- og renovasjonskjoretoy

Annet (spesifiser her):

4. Leverings-/hentemate. Sett kryss

Bringer

Sjaforen eller sidemann bearer kolli til leveringssted

Sjaforen eller sidemann triller kolli pa sekketralle

Sjaferen eller sidemann triller kolli i rullebur

Sjaforen eller sidemann har pall pa jekketralle

Henter

Sjaferen eller sidemann henter kolli

Sjaforen eller sidemann henter avfall eller soppeldunker

Tjenester

Mobil tjenesteyter (hindverker, rengjoringsfirma mm) som bzrer
eller triller utstyr, verktoy eller materialer

Annet

spesifiser her:

5. Varemengde. Fyll inn antall

Ca. antall kolli béret av sjifor eller sidemann:

Ca. antall kolli pd sekketralle:

Antall rullebur:

Antall paller fraktet med jekketralle:

Henter ca. antall kolli:

Henter ca. antall soppeldunker:

6. Kollistorrelser pa pakker som blir levert. Fyll inn antall

Lite kolli (samme storrelse som skoeske eller mindre)

hendene)

Medium kolli (storre enn skoeske, men mulig 4 bare i

Stort kolli (m4 tas pd tralle eller annet)

7. Navn pa butikk/firma:

Eller

Oo0ooooad

Varemottak
Tjenester/kontor
Glasmagasinet
Stroget(passasjen)
Bygge- eller anleggsplass
Bolig

8. Estimer hvor fullt lasterommet (pa lastebil /varebil) i kjoretayet er. Sett kryss

Kan ikke se lasterommet

Helt fullt
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Halvfullt

Nesten tomt

Inneholdt kun den pallen/pakken som ble levert eller hentet
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Vedlegg 5 - Sparreskjema til
virksomheter

Hei, takk for at du svarer pa undersokelsen. Forst vil vi sporre deg et par sporsmal
om virksomheten.

Navn pa virksomhet:

Bransje: (Skriv inn under annet hvis virksomheten passer inn i flere bransjer)

Restaurant/kafe/uteliv Byggevarer Kosmetikk
Musikk Helseprodukter Sko
Apotek Gull / Ur Kiosk
Tjenester/kontor Elektronikk Bokhandel
Bakeri / Konditori Mobler og intetior Kler
Optiker Frisor Annet:
Blomster Dagligvarer

Hvis butikken er lokalisert i Glasmagasinet kryss av her

I denne delen av undersokelsen vil vi sporre deg om leveringer til virksomheten. Med
en levering mener vi en eller flere pakker/kolli fra samme sjafor til samme tid. Det er
snakk om alle typer leveranser, som utstyr og innredning og ikke bare det som skal
selges videre.

Hvor mange leveringer mottar butikken/virksomheten?

mer enn 7 per dag 1 per dag mindre enn 1 per
6-7 per dag 3-5 per uke méaned

4-5 per dag 1-2 per uke Vet ikke

2-3 per dag 1-3 per maned

Nir vi spor sporsmal i denne undersokelsen bruker vi denne definisjonen av kolli.
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Et kolli bestar av et pakkeinnhold og en emballasje. Et kolli kan ha storrelse fra et
brev til et stort — pakket eller upakket - produkt. Vanligvis inneholder et kolli flere
produkter som sendes fra en selger til en kunde. En levering kan besta av flere kolli.

Hvor mange kolli far virksomheten levert i lopet av en gjennomsnittlig uke?
(eksklusiv kolli levert pa pall) Antall:

Hva er ca antall pa sma kolli (lik skoeske eller mindre), mellomstore kolli (storre enn
skoeske, men mulig 4 baere 1 hendene) og store kolli (ma tas pa tralle) i lopet av en
gjennomsnittlig uke (eksklusiv varer levert pa pall)?

Lite kolli, antall Medium kolli, antall Stort kolli, antall

Hvor mange paller med varer far virksomheten levert i lopet av en gjennomsnittlig
uke? Antall:

Hyvilke varesegmenter far dere levert? Flere svar mulig

Post og pakker Varer dere skal selge i Kontorrekvisita til eget
Mat- og drikkevarer butikken (utenom bruk
Fryse- og kjolevarer dagligvare/mat o8 Utstyr til tjenesteyting
drikkevarer) A
ndre typer varer

Skjer levering pa faste dager?
Ja Nei Vet ikke
Skal leveringen skje til et avtalt tidspunkt?

Ja Nei Vet ikke

I hvilke tidsrom far dere leveringer?

(Angi med tallet 1 i tidsrommet dere far flest leveranser, deretter 2, 3 ,4 etc)

00.00 — 07:00 11:00 — 13:00 17:00 — 20:00
07:00 — 09.00 13:00 — 15:00 20:00 — 00:00
09:00 — 11:00 15:00 — 17:00

Onsker du flere, faerre eller uendret antall leveringer?
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Flere Uendret
Ferre Vet ikke

Bestemmer butikken/virksomheten selv tidspunkt for levering?

Ja Nei Vet ikke

Hvor forneyd er du med tidspunkt for leveringer?

Meget misforneyd/Litt misforneyd/Verken eller/Litt fornoyd/Meget fornoyd
Hvor viktig er det at leveringene kommer innenfor et gitt tidspunkt i lopet av dagen?
Meget misforneyd/Litt misforneyd/Verken eller/Litt fornoyd/Meget fornoyd

Hva er mest gunstig for virksomheten?

A 4 alle leveranser samtidig/ A 3 leveransene spredt ut over dagen/Vet ikke

Nir er onsket leveringstidspunkt? (Kryss av for alle aktuelle tidsrom)

00.00 — 07:00 11:00 — 13:00 17:00 — 20:00
07:00 — 09.00 13:00 — 15:00 20:00 — 00:00
09:00 — 11:00 15:00 — 17:00

Nir er onsket leveringstidspunkt? (Kryss av for alle aktuelle tidsrom)

00:00 - 07:00 11:00 - 13:00 17:00 - 20:00
07:00 - 11:00 13:00 - 15:00 20:00 - 00:00
09:00 - 11:00 15:00 - 17:00

I den neste delen av undersokelsen har vi noen spersmal om varemottak og
lagerkapasitet.

Har virksomheten eget varemottak?

Ja Nei Vet ikke
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Hvis nei, hvor mottas varene?
Har virksomheten eget lager i direkte tilknytning til utsalgsstedet?
Ja/Nei

Vi har ogsa noen sporsmal om hva som blir hentet av transportorer fra virksomheten og
avfallshandtering.

Hvor mange hentinger av kolli har virksomheten?

mer enn 7 per dag
6-7 per dag

4-5 per dag

2-3 per dag

1 per dag

3-5 per uke

1-2 per uke

1-3 per maned

mindre enn 1 per maned
Hvor mange hentinger av avfall har virksomheten?

mer enn 7 per dag
6-7 per dag

4-5 per dag

2-3 per dag

1 per dag

3-5 per uke

1-2 per uke

1-3 per maned

mindre enn 1 pr maned
Hva gjor dere med avfallet fra virksomheten? (flere svar mulige)

Seppelkasser i bakgarden
Renovasjonsbil
De som leverer varer tar med seg avfall tilbake

Annet:

Er det noe du synes kunne vart bedre nar det gjelder varelevering og avfallshandtering?
Skriv her:
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Helt til slutt vil vi stille deg sporsmal om godskjotertoy som allerede brukes til 4 levere og
hente varer og tjenester i Torggata. Disse kjoretoyene er merket Elskede by og er mindre
elektriske kjoretoy. Dette er et proveprosjekt der Elskede by kjoretoyene ogsa far kjore 1
gagaten etter klokken 11 da det egentlig ikke skal kjores 1 gagatedelen av Torggata.

Har du lagt merke til Elskedeby-kjoretoyene i gagaten?

Ja, den minste/Ja, den storste/Ja, begge/Nei

Hyvis ja, har du synspunkter pa at disse kjoretoyene er i gagaten utenfor tiltatt tidsvindu
(etter kl. 11)?

Hyvis nei, har du synspunkter pa at sma godskjoretoy kjorer i gatene utenfor tiltatt tidsvindu
(etter kl. 11)?
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Transportgkonomisk institutt (T@I)
Stiftelsen Norsk senter for samferdselsforskning

T@I er et anvendt forskningsinstitutt, som mottar basisbevilgning
fra Norges forskningsrad og gjennomfarer forsknings- og
utredningsoppdrag for naeringsliv og offentlige etater. T@I ble
opprettet i 1964 og er organisert som uavhengig stiftelse.

T@I utvikler og formidler kunnskap om samferdsel med
vitenskapelig kvalitet og praktisk anvendelse. Instituttet har et
tverrfaglig miljg med rundt 90 hgyt spesialiserte forskere.

Instituttet utgir tidsskriftet Samferdsel pa internett og driver
ogsa forskningsformidling giennom T@I-rapporter, artikler i
vitenskapelige tidsskrifter, samt innlegg og intervjuer i media.
T@I-rapportene er gratis tilgjengelige pa instituttets hjemmeside
www.toi.no.

Besgks- og postadresse:

Transportgkonomisk institutt 22 57 38 00
Gaustadalléen 21 toi@toi.no
NO-0349 Oslo wWww.toi.no

T@I er partner i CIENS Forskningssenter for miljg og samfunn,
lokalisert i Forskningsparken naer Universitetet i Oslo (se www.
ciens.no). Instituttet deltar aktivt i internasjonalt forsknings-
samarbeid, med seerlig vekt pa EUs rammeprogrammer.

T@I dekker alle transportmidler og temaomrader innen samferdsel,
inkludert trafikksikkerhet, kollektivtransport, klima og miljg, reiseliv,
reisevaner og reiseetterspgrsel, arealplanlegging, offentlige
beslutningsprosesser, neeringslivets transporter og generell
transportgkonomi.

Transportgkonomisk institutt krever opphavsrett til egne arbeider og
legger vekt pa & opptre uavhengig av oppdragsgiverne i alle faglige
analyser og vurderinger.
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