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Hvordan oppna
en barekraftig transport?

NLFs slagord «Uten lastebilen stopper Norge» medfgrer
uten tvil riktighet. Gods som kan transporteres pa jernbane
og sjg bgr selvsagt i stgrst mulig grad overfgres til disse
transportformene, men det ma uansett en laste- eller
varebil til i hver ende.

For & sikre forutsigbare leveranser av matvarer, medisiner, ravarer og ferdigprodukter
til industrien, renovasjon, tsmmer, dyrefor, kleer og alt annet som trengs i et moderne
samfunn, trenger vi lastebilen. Og i stadig stgrre grad, ifglge framskrivningene i Nasjo-
nal Transportplan.

Et av NLFs strategiske mal er baerekraftig transport. Begrepet beerekraft kan fylles med
forskjellig innhold, og kan dermed oppleves som litt utydelig. 1 1987 definerte Brundt-
landkommisjonen beerekraftig utvikling slik: «utvikling som imgtekommer behovene
til dagens generasjon uten a redusere mulighetene for kommende generasjoner til &
dekke sine behov.» | dette menes det bade gkonomiske, sosiale og miljgmessige behov.

| dette heftet fokuserer vi pa beerekraftig godstransport med hensyn til klima og
miljg. NLF legger ikke skjul pa at lastebilneeringen star for en betydelig del av
Norges klimagassutslipp, og at neringen selv ma ta en stor del av ansvaret for & gjen-
nomfgre kuttene som er ngdvendige. Det er ingen tvil om at dette kommer til & blien av
neringens stgrste utfordringer i arene som kommer. Skoleelever over hele verden strei-
ker for klimaet, politikerne krangler om hvem som har de mest ambisigse kuttplanene,
og transportkjgpere stiller i stadig stgrre grad krav til lave klima- og miljgutslipp.

Til syvende og sist er det ikke politikerne eller kundene vare som skal gjennom-
fore kuttene i praksis. Det ma den enkelte transportbedrift gjgre. Derfor er det viktig
at bade NLF og samfunnet rundt oss har et godt faktagrunnlag nar festtalene skal
gjgres om til praktisk gjennomfgrbare tiltak.

| dette heftet kan du lese om historiske utviklingstrekk, fakta om nasituasjonen,
og om forskjellige virkemidler som kan bidra til at klima- og miljgméalene for tran-
sportneringen oppnas. Gjennom a spre denne informasjonen gnsker vi a bidra til en
faktabasert diskusjon om hvordan NLFs medlemsbedrifter kan settes i stand til & gjgre
denjobben samfunnet krever av oss, pa en baerekraftig mate.

GeirA. Mo
Administrerende direktgr
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Godstransportens
betydning for lokalt
miljg og globalt klima

Utslipp fra nzeringstransportsektoren far gkt opp-
merksomhet, og serlig gjelder dette klimagass-
utslipp. Dette har flere arsaker. For det f@rste skyldes
det at andelen Euro VI-lastebiler na er blitt sa hgy at
neeringstransportens pavirkning pa det lokale miljget
naermest er eliminert. For det andre vil sektorens samle-

de andel klimagassutslipp gke etter hvert som elektriske
personbiler blir stadig mer dominerende, samtidig som
omfanget av neringstransporter gker betydelig. Det ma
antas at oppmerksomheten pa tungtransportens bidrag til
stgy vil gke nar andre problemer blir mindre.

f

Norge har tilsluttet seg Parisavtalens mal om reduksjoner av
klimagassutslipp. Ett av Parisavtalens tre overordnede mal er
«a begrense global oppvarming til «godt under» 2 C, men
helst til 1,5 C». Norge har, sammen med EU, satt et mal om
a kutte utslippene med minst 40 prosentinnen 2030 sam- Nasjonal Tmnsportplan

menlignet med 1990-niva, og a veere et lavutslippssam- harsom mdlatnye tyngre

funni2050, det vil si en reduksjon pa 80 til 95 % fra1990. . .
varebiler og 50 % av nye lastebiler

For a na disse malene har Nasjonal Transportplan (NTP) skal veere nullutslipps—
for perioden 2018 — 2029 som mal at i 2025 skal nye lette ] .
varebiler vaere nullutslippskjgretgy, mens innen 2030 skal kjgretgy i 2030
nye tyngre varebiler og 50 % av nye lastebiler veere null-
utslippskjgretgy. Innen 2030 skal ogsa varedistribusjon i de
stgrste bysentra veere tilnzermet utslippsfri. Innen 2050 skal
transport veere tilnzermet utslippsfri.
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O 1 Godstransportens betydning for lokalt miljg og globalt klima

Den forventede veksten i befolkningen og norsk gkonomi
vil fgre til at mengden gods som skal fraktes ogsa vil gke.
Godsanalysen som ligger til grunn for NTP (2018-2029) vi-
seratstgrsteparten av denne veksten vil komme pa veiene.
Fram mot 2030 er det beregnet at veksten i gods pa vei vil
vaere pa nermere 50 %. | samme tidsrom har som nevnt
Norge forpliktet seg til & kutte kraftig i sine klimautslipp.
Transportneaeringen skal kutte 40 % av sine utslipp innen
2030. Kombinert med den forventede veksten i gods-
mengde er dette en formidabel oppgave. NLF erkjenner at
var naerings aktivitet har negative fplger for miljg og klima,
og gnsker & bidra til @ minimere disse.

1.1.1 Baerekraftig transport
NLF tar klima- og miljgproblemene pa alvor, og dette er
nedfeltiforbundets visjon og strategiske mal.

| visjonen om «Ansvarlig transport» peker NLF pd at hele
verdikjeden ma ta ansvar for at hensyn til klima og miljg
ivaretas, og at visjonen ikke er mulig & jobbe mot uten at
NLFs medlemmer ogsa taransvaret for a redusere skadelig
klima- og miljgpavirkning.

NLFs strategiske mal om beerekraftig transport innebaerer
at medlemsbedriftene tar i bruk den beste teknologien til-
gjengelig og kigrer miljgvennlig og trafikksikkert, men NLF
understreker at kravene og forpliktelsene ma veere realistis-
ke og forutsigbare. Transportneeringen pafgrer samfunnet
ulemper i form av lokale utslipp, klimautslipp, stgy, ulykker
og kger. Med hgy utskiftningstakt tar NLFs medlemsbedrif-
ter raskt i bruk ny teknologi, som igjen ivaretar hensyn til
klima og miljg. Det er viktig at det tilrettelegges for a redu-
sere ulempene pa en realistisk og inkluderende mate.
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NLFs visjon om
Ansvarlig transport og
strategiske mal om Beerekraftig
transport forplikter forbundets
medlemmer til d ta et ansvar

Gjennom visjon og strategiske mal
aksepterer saledes NLF at neering-
en selv har et ansvar for & bidra til
a oppna internasjonale og nasjonale
mal om reduksjoner av klima- og miljg-
pavirkningen fra naeringen.

Som del av det grgnne skiftet star transportneeringen
overfor store endringer pa kort tid. Norges internasjonale
klimaforpliktelser, kombinert med den forventede veksten
i gods som skal fraktes pa vei, vil presse fram langt stren-
gere krav til utslipp. Framtidas transportkunder vil i stgrre
grad veere opptatt av transportens pavirkning pa klima og
miljg. For a tilfredsstille framtidas krav til utslipp, kreves
nye teknologiske Igsninger som neeringen ma vere villig
tilataibruk.

for klima- og miljg-
pavirkningene fra
neeringen

1.1.2 Nye teknologier
NLFs medlemsbedrifter er sveert
framoverlente nar det kommer til ny
teknologi. Det raske utskiftningstem-
poet til Euro VI-teknologien er i ferd med &

flerne problemet med lokal forurensing fra tung-
biler. Dessverre kan man ikke si det samme om klimaut-
slippene. En liter fossil diesel slipper ut akkurat like mye
COz2 uansett hvor den brennes. Sa selv om nyere lastebiler
har kuttet dieselforbruket kraftig, kan det slas fastat male-
ne satt i Parisavtalen aldri vil kunne nas dersom man fort-
setter & kjgre pa konvensjonell diesel. Lastebilnaringen er
derfor avhengig av at nye teknologier gjgres kommersielt
tilgjengelig. For a korte ned ventetida er det viktig at myn-
dighetene legger til rette for rask implementering av ny
teknologi, blantannetved a tilpasse lovverket fortlgpende
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0 1 Godstransportens betydning for lokalt miljg og globalt klima

for & flerne eventuelle flaskehalser. Det er ogsa sveert viktig
at eventuelle nye incentivordninger med mal om a senke
klimautslipp tilpasses neringens struktur og gjgres til-
gjengelig ogsa for sma bedrifter med begrensede admi-
nistrasjonsressurser.

1.1.3 Tilgang til baerekraftig biodiesel

Fordeallerfleste lastebileiere er detikke aktuelt d investere
i umoden teknologi, spesielt om den ikke er kommersielt
tilgjengelig. Selv om et paradigmeskifte star pa trappene
nar det kommer til ulike alternative energikilder for tung-
transporten, vil det ta lang tid fgr det er tilgjengelig for

f

denjevne lastebileier. Dette betyratvimataibruk dagens
beste tilgjengelige alternativ for a kutte vare utslipp. For de
aller fleste lastebileiere ma dette veere i form av flytende
drivstoff. Dette finnes allerede pa markedet i dag. NLF har
gjennom sin HVO-test vist hvordan dette drivstoffet kan
kutte over 90 % av klimautslippene til dagens lastebiler
uten en eneste investering. Det eneste vi trenger er tilgang
til drivstoffet. Dessverre er HVO i dag et knapphetsgode. Vi
mener derfor myndighetene ma gjgre en stgrre innsats for
a gke neringens muligheter til & ta i bruk dette drivstoffet.

Blantannet bgr det legges til rette for norsk produksjon av
beerekraftig biodiesel, samt at denne gremerkes for bruk i
transportsektoren.

1.1.4 Okte totalvekter og fjerning av
flaskehalser for modulvogntog

Et veldig lettvint og treffsikkert tiltak for & minske utslip-
pene til tungtransporten er a gjgre den tyngre. Et av de
arbeidene som er godtigangallerede era muliggjgre bruk
av modulvogntog (MVT) i stgrre grad enn i dag. Utfordrin-
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gen ligger i at mange bedrifter er plassert i tilknytning til
mindre riks- og fylkesveier som ikke er godkjent for bruk
av modulvogntog. Pa grunn av dette har altfor mange ikke
muligheten til & utnytte den ekstra kapasiteten MVT gir.

Nar viktige veistrekninger blir stengt pa grunn av ulykker
eller andre uforutsette hendelser, skaper det ogsa proble-
mer for bruk av MVT, da det hender at omkjgringsveien ikke
er godkjent for MVT. NLF mener derfor det ma ga fortgang i
arbeidet med a kartlegge og apne de viktigste strekningene.
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Et annet godt tiltak er & gke de tillatte totalvektene pa
eksisterende bilpark. P4 denne maten kan neeringen
helt uten ekstra omkostninger frakte mer gods med
feerre biler, og dermed oppna lavere utslipp av kli-
magasser. De aller fleste lastebiler pa veiene vare har
en teknisk totalvekt som tilsier at de kan frakte stgrre
mengder gods enn i dag. Det eneste som trengs for a
utnytte lastekapasiteten er & kartlegge hvilke veier som
taler den ekstra belastningen og & oppdatere veilistene
med denne informasjonen.
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1.2 Klima- og miljgutfordringerinnen Iandtransport hva er det?

Neeringstransporten bidrar bade med klimagassutslipp
og lokale utslipp. Det har hittil veert mest oppmerksom-
het rundt lokale utslipp, seerlig utslipp av NOx og partikler.
Ettersom utslippene av NOx og partikler fra den moderne
dieselforbrenningsmotoren er kraftig redusert de siste
arene, rettes na oppmerksomheten mer og mer mot kli-
magassutslippene.

1.2.1 Klimagassutslipp

Klimagassutslipp fra transportsektoren, det vil si utslipp

Figur1a Utslipp av klimagasser fordelt pa kilder

av COz2, er en fplge av forbrenning av fossilt drivstoff, i fgr-
ste rekke diesel og bensin. Sammenhengen mellom driv-
stofforbruk og klimagassutslipp er konstant. For hver liter
diesel som forbrennes slippes det ut 2,66 kg CO2, uavhen-
gig av motorteknologi, og for bensin er utslippet 2,32 kg
COz2 per liter.

| 2017 ble det sluppet ut 52,7 millioner tonn CO2-ekviva-
lenter i Norge, ifglge SSB. Dette er en gkning pa 3 prosent
siden1990.
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Kilde: miljostatus.no/SSB

I 1990 var det kategorien industri som hadde de absolutt
stgrste klimagassutslippene, med 19,8 mill tonn (39 %). |
2017 er utslippene redusert til 12,1 mill tonn (23 %). | sam-
me periode har olje- og gassutvinning har blitt stgrst, med
en gkning fra 8,2 mill tonn (16 %) 1990 til 14,7 mill tonn

10

Annen transport

Oppvarming av bygg = == Andre kilder

(28 %) i 2017. Veitrafikkens utslipp har gkt 22,4 % fra 7,2
mill tonn (14 % andel) i 1990 til 8,8 mill tonn (17 % andel) i
2017. Fra 2015 er det en nedgang i utslippene fra veitrafikk
paom lag1,2 mill tonnelleromlag12 %.
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Figur1b Utslipp av klimagasser fra transport i 2017
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Kilde: Miljgdirektoratet/SSB/miljostatus.no

Selvom neeringstransportene fortsatt er totalt dominertav
bruk av fossil diesel som energibeerer, er klimagassutslip-
pene fra lastebilene betydelig redusert de siste 30-40 are-
ne. Dette skyldes tre forhold: en kraftig utvikling av effek-
tive dieselmotorer med betydelig lavere energibehov enn
tidligere, innfgring av fgrerstgtte- og flatestyringssystemer
som bidrar til at drivstofforbruket er og kan enkelt redu-
seres med om lag 10 %, og at nyttelasten har gkt betyde-
lig. Modulvogntoget, som er det mest drivstoffeffektive
kigretgyet i dag, kan bidra til opp mot 18-20 % ytterligere
besparelse. med hensyn til transportert volum/vekt.

12



Figur1c Utslipp av klimagasser fra veitrafikken1990-2017
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Kilde: miljostatus.no

Fra 1990 til topparet 2015 gkte CO2-utslippene fra veitra-
fikk fra 7,2 millioner tonn til 10,0 millioner tonn, som eren
gkning pa 39 %. Fra 2015 til 2017 er utslippene redusert til
8,8 millioner tonn, som er en nedgang pa 12 %. @kningen
fra1990til 2017 er pa 22 % (1,6 millioner tonn).

| 2017 sto lastebiler og busser for 30 % av klimagassutslip-
pene fra veitrafikken, mens andelen i 1990 var 22 %. Ut-
slippene har gkt fra om lag 1,6 millioner tonn, som var 3,1
% av Norges totale klimagassutslipp i 1990, til 2,7 millio-
nertonn, som var 5,0 % av totale klimagassutslipp i 2017.

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

== | 3stebiler og busser

Personbiler

Utslippene fra personbiler har gkt i perioden fra 1995 til
2010, for deretter & avta spesielt fra 2016. Dette skyldes
innfasingen av elektrisk drevne personbiler.

1.2.2 Lokale utslipp

| Norge er det NO2 og svevestgv som bidrar mest til lokal
luftforurensing. Det er nasjonale mal bade for svevestgv
(PM10 og PM2,5) og NO2, og flere steder er malene ikke
nadd.

13
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1.2.2.1 Nitrogenoksider (NOx)

Figur1d Innenlandske utslipp av nitrogenoksider (NOx) til luft etter kilde
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Kilde: miljostatus.no/SSB

| topparet 1998 ble det sluppet ut totalt 245,6 tusen tonn
NOx til luft, mens det i 2017 ble sluppet ut 165,6 tusen
tonn. Dette er en nedgang pa 33 %. Det er kategorien luft-
fart, sjpfart, fiske, motorredskaper mm. som har hatt, og
har de stgrste utslippene. 11998 sto denne kategorien for
44 % (107,1 tusen tonn), og i 2017 utgjorde den 36 % (59,4
tusen tonn), av de totale utslippene. Deretter kommer
olje- og gassutvinning, som har gkt andelen fra17 % (41,5
tusen tonn) 11998 til 26 % (43,6 tusen tonn) i 2017. Dette er
en gkning pa 5 %.

Veitrafikken har hatt en kraftig nedgang fra 55,5 tusen

14

M Oppvarming i andre naeringer og

u Energiforsyr;ing
M Industri og bergverk

B Olje- og gassutvinning

tonn (23 %) i 1998 til 29,1 tusen tonn (18 %) i 2017. Dette
tilsvarer en nedgang pa 48 %, og har skjedd i en periode
med stor gkning i veitransportarbeidet.

Eksos fra biltrafikk fgrer til NOx-utslipp, og er det klart vik-
tigste bidraget til konsentrasjonsnivaene av NO2. Diesel-
personbiler har hgyere utslipp av bade NOx og eksospar-
tikler enn bensinbiler. Strengere europeiske utslippskrav
til bade bensin- og dieselbiler har fgrt til en nedgang
i NOx-utslippene. Andelen NO2 i NOx-utslippene har
imidlertid gkt, derfor ser vi ikke en tilsvarende nedgang i
NOz2-konsentrasjonene.



Veitrafikkens andel
av NOx-utslipp er redusert
med 48 % fra1998 til 2017. | samme
periode har veitransportarbeidet
hatt en stor gkning
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1.2.2.2 Svevestgv (PM)

Figur1e Innenlandske utslipp av svevestgv (PM) etter kilde
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Utslipp av svevestgv (PM10) har fra topparet 1997 til 2017 gatt
ned fra 56,7 tusen tonn til 36,9 tusen tonn, som er en ned-
gang pa 35 %. Veitrafikk utgjgr en sveert liten andel. 11997 var
den3,7% (2114 tonn), ogi 2017 varden1,7 % (625 tonn) avde
totale PM10-utslippene, som er en nedgang pa 70 %.

En sveert viktig utslippskilde for svevestgv er vedfyring.
Ved forbrenning dannes det mange ulike stoffer som slip-
pes ut i rgyken. Spesielt utslipp av sma svevestgvpartikler
(PM2,5) kommer i stor grad fra vedfyring. | tillegg slippes
mange andre stoffer ut, blant annet PAH, ogsa kjent som
«tjeerestoffers.

Utslipp fra vedfyring bidrar til konsentrasjoner av luftforu-
rensning over stgrre omrader fordi de skjer via piper som er

16

I Oppvarming i andre nzeringer og
husholdninger

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

B Energiforsyning
M |ndustri og bergverk

M Olje- og gassutvinning

hagyere opp enn bakkeplan, noe som fgrer til stgrre spredning.
| byer og tettsteder kan vedfyring likevel veere en viktig kilde
til hgye konsentrasjoner av svevestgv pa kalde dager om
vinteren. Det er bade fordi vi fyrer mer pa kalde dager og at
partiklene spres darligere i kald luft.

1 1997 var utslippene av PM10 fra vedfyring hele 25,4 tusen
tonn (2 tusen tonn fra veitrafikken), mens i 2017 var utslip-
pene redusert til 16,9 tusen tonn (0,6 tusen tonn fra veitrafik-
ken). Utslippene av PM2,5 var pa 25,6 tusen tonn i 1997 0g 16,4
tusen tonn i 2017.

Andre viktige kilder til lokal luftforurensning er utslipp fra
industri, utslipp fra skip og langtransportert forurensning fra
andre europeiske land.



1.2.3 Lokale utslipp fra tungtransporten

1.2.3.1 Nitrogenoksid (NOXx)

Nitrogenoksid — NOx — er en fellesbetegnelse for nitro-
genoksidene NO og NO2. Utslipp av NOx bidrar til luft-
veissykdommer, dannelse av ozon naer bakken og sur ned-

Figur1f Utslipp av nitrogenoksider (NOx) fra veitrafikk
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Kilde: miljostatus.no/SSB

Som figur1fviser har det veert en kraftig nedgang av utslip-
pene av NOx fra veitrafikken siden 1990. 11998 var NOx-ut-
slippene totalt fra veitrafikken pa 55,5 tusen tonn, mens i
2017 var det 29,1 tusen tonn, som er en reduksjon pa hele
48 %.

Tungtransportens (tunge dieselkjgretgy) utslipp er redu-
sert fraom lag 24,4 tusen tonn (44 % av utslippene fra vei-

M Personbiler: bensin

W Personbiler: diesel m.m.
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bgr. Sur nedbgr er skadelig for gkosystemer og vegetasjon,
og kan blant annet fgre til skogdgd og fiskedgd.

2004 2006 2008 2010 2012 2014 2016

B Tunge kjgretgy: bensin

B Tunge kjpretgy: diesel m.m.

trafikken) i 1998 til 9,8 tusen tonn (34 % andel) i 2017, en
nedgang pa 60 %. Fra 2013 (siste aret med Euro V) til 2017
erdeten reduksjon pa 6,1 tusen tonn, eller 38 %.

Dieseldrevne personbiler er na den stgrste utslippskilden
for NOx fra veitrafikken. | 1998 var utslippene om lag 1,4
tusen tonn, og i 2017 var utslippene pa 12,8 tusen tonn,
som er en nidobling. | samme periode er utslippene fra
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Godstransportens betydning for lokalt miljg og globalt klima

bensindrevne personbiler redusert fra 23,2 tusen tonn til
1,9 tusen tonn i 2017. Det er ogsa verd & merke seg at ka-
tegorien andre lette dieselkjgretgy i 2017 star for nesten
halvparten (4,4 tusen tonn) av utslippene sammenlignet
med tunge dieselkjgretgy (9,8 tusen tonn), og disse har
stort sett hatt gkning i utslippene siden 1998.

1.2.3.2 Svevestgv (PM)

Svevestgy, eller partikulert materiale (PM), er delt inn
etter stgrrelsen pa partiklene. De viktigste kategoriene er
PMio-partikler som er mindre enn 10 mikrometer (um),
PM2,5-partikler som er mindre enn 2,5 pm og PMo,1-par-
tikler som er mindre enn 0,1 um.

18

Svevestgv er en kompleks blanding av mikroskopiske par-
tikler i lufta vi puster inn. Slike partikler kan dannes ved
forbrenningsreaksjoner og mekanisk slitasje, virvles opp
av vind, eller dannes direkte i atmosfaeren ved kondense-
ring av gasser.

De stgrste partiklene avsettes i gvre luftveier. Mindre par-
tikler, med en diameter pa under 2,5 um, kan fglge med
lufta vi puster inn og helt ned i lungene.

Veitrafikk er den stgrste kilden til lokal luftforurensing.
Bade utslipp av eksos og asfaltslitasje fra piggdekkbruk
bidrar til utslipp av svevestgv.



Figur1g Stgrrelse pa partikler

Kilde: miljostatus.no
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Figur1h Utslipp av svevestgv (PM10) fra veitrafikk

255

1000 tonn PM10
=
w

=

0,5

0
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B Andre lette kjgretgy: diesel m.m.
M Tunge kjgretgy: diesel m.m.

Kilde: miljostatus.no/SSB

| topparene 1994-1997 var utslippene av PM10 fra veitra-
fikken om lag 2 0oo tonn. | 2017 ble det sluppet om lag
600 tonn, som tilsvarer en reduksjon pd om lag to tredeler.
| denne perioden har utslippene fra tunge dieselkjpretgy
blitt redusert med om lag 80 %. 11994-1997 sto disse kjg-
retpyene forom lag halvparten av PM-utslippene, mens na
er andelen om lag én tredel. De to andre utslippskildene,
dieseldrevne personbiler og andre lette dieselkjgretgy, har
hver for seg om lag like store PM-utslipp som tunge diesel-
drevne personbiler.
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M personbiler: bensin

M Personbiler: diesel m.m.

1.2.3.3 Andre lokale utslipp

CO (karbonmonoksid/kullos) er en lukt- og smaksfri, sveert
giftig gass som dannes ved ufullstendig forbrenning i bil-
motorer, vedovner osv. CO kan, ved langvarig eksponering,
gke risikoen for hjerte- og karsykdommer som hjertein-
farkt og hjerneslag.

HC (hydrokarboner) omfatter blantannet benzen og1.3-bu-
tadien, er kreftfremkallende og kan forverre luftveislidelser.
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Et godt miljg—en
selvfglge!

Befolkningsframskriving fra Statistisk sentral-
byra viser at:

* Det blir stadig flere nordmenn—fraomlags,3
millioneri dag til rundt 6 millioner innen 204o0.

* Folketallet gker serlig i stgrre byer og en del
tettsteder.

Med velstandsutviklingen og forbruksmgnsteret som vi
ser framover, vil transportbehovet uten tvil gke kraftig i
framtiden.| NTP 2018-2029 erdet beregnet at veksteni gods
pa vei vil vaere pa naermere 50 % innen 2030, og om lag 90 %
innen 2050. Dette betyr at det blir sveert viktig a fa kontroll
pa, og redusere lokale utslipp fra godstransporten.

Det er helt sentralt
Vi arbeider, bor og bruker var fritid i byer, tettsteder og mer at Iog:st:kken 0g transporten S
grisgrendte strgk. Samfunnene og naermiljgene ma utformes %”
slik at de pa best mulig mate imgtekommer vare ulike behov. LA (AR ALILES bhrorgams
Det betyr blant annet god tilgang pé varer og tjenester. For utfprt pa en effektiv mate. Derfor ma
a ivareta hensynet til god livskvalitet, er plassering av bolig- pavirkningen av luftkvalitet og

omrader, arbeidsplasser og handelsomrader og lignende vik-
tig. Det er helt sentralt at logistikken og transporten, bade av
personer og varer, blir organisert og utfgrt pa en effektiv mate. —uten at mobiliteten svekkes
Derfor ma pavirkningen av luftkvalitet og stgy begrenses til et
minimum —uten at mobiliteten svekkes.

stgy begrenses til et minimum
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02 Et godt miljg—en selvfplge!

NLFs slagord «Uten lastebilen stopper Norge» under- : Fora redusere utslipp, stgy og ulykker i by- og nermiljg er
streker betydningen av at det offentliges og private ne- : detviktigat planer og utbygginger legger til rette for vare-
ringslivets transportbehov ma ivaretas. Forretninger, be- : transporten.

drifter, kontorer og institusjoner er avhengig av palitelig

varetilfgrsel, at emballasje og sgppel fraktes bort og at .
varene de selger blir fraktet til kundene. Boliger, forret- 2.3 Lasteblltransport eren

ningsbygg og fabrikker skal bygges, driftes, vedlikeholdes delav mi|i¢|¢5ningen

- og rives - og offentlige og privates behov for tjenester fra Mange av miljglgsningene knyttet til godstransport som
handverkere skal ivaretas. Dette er behov storsamfunnet : presenteres tar ofte ikke hensyn til hvordan landet er ut-
tar som en selvfglge at blir Igst, men uten planmessig til- © formet transportmessig.

rettelegging kan man risikere at viktige deler ikke blir iva- e Jernbanenettet utgjgr kun 4,7 % av det samlede offentli-
retatt. © geveinettet, og er ikke utbygd i store deler av landet.
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® Godsmengdene til sjgs er ikke store nok til a sysselsette
moderne skip og et stort antall havner.

e |entransportkjede der bat-, jernbane-eller flytransportinn-
gar, madetalltid kjgres en laste- eller varebil fgrst og sist.

e Fordi det ikke finnes konkurransedyktige alternativer,
er lastebiltransport den dominerende transportformen
i dag, spesielt for transporter under 400-500 kilometer.

e Det aller meste av varedistribusjonen ma ga med vare-
eller lastebil. Verken kollektivtransport, sykkel eller gan-
ge kan ta over vesentlige deler av dagens godsvolum.

e | astebilens fortrinn med hensyn til tidspunkt, spesial-
Igsninger og pris, gjgr at relativt lite av godsvolumet pa

NORGES LASTEBILEIER-FORBUND | KLiIMAoc Mg (I

T

——.

lastebil kan overfgres til sjg eller bane pa mellomlange
og lange strekninger.

e | astebilnzeringen er geografisk spredt og mangfoldig,
og er i hgyeste grad en forutsetning for & kunne «ta hele
landet i bruk».

e Bedrifter, fabrikker og butikker organiserer ofte sin vare-
flyt med at lageret er pa veien, og forutsetter at varene er
tilgjengelige innen korte tidsfrister.
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Et godt miljg—en selvfplge!

Figur 2a Struktur i lastebilnzeringen etter transporttype (andel med omsetning >15 % pr transporttype)

50% —
45%
45%
40%
35%
30%
25%
20%
15%
10%
5%
0%
. Vei, anlegg og bygg Gjennom transportsentral
. Distribusjon (transport innen by/tettsted) . Spesialtransport
. Nasjonale/internasjonale langtransporter Tank- og bulktransporter/ADR
. Landbrukstransport . Miljg-/renovasjonstransporter

Kilde: NLFs konjunkturundersgkelse 2018-2019

Lastebiltransport bidrar til lokale utslipp. Like-
vel vil lastebilen ha en helt sentral rolle i et
moderne samfunn, som krever stor grad av

rask og fleksibel vareforflytning. Hvis man Laswb’lnw””ge”
sier at lastebiltransport er et problem man er mangfoldig ogen
lb;z)r kvitte seg med, bgr man vgere klar over fomtsetning ford
konsekvensene: «Uten lastebilen stopper

Norge».». En realistisk tilneerming ma heller kunne «ta hele
veere & diskutere hvordan lastebiltransport Norgeibruk»

skal veere en del av en beerekraftig transport-
Igsning i et moderne samfunn.
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Teknologi i rivende utvikling

Teknologi
i rivende utvikling

Det tradisjonelle fossile drivstoffet lastebilen
bruker er kilden til lokale og globale utslipp. Det
satses stort pa forskning pa alternative drivlinjer
og drivstoffteknologier, men det er enna ikke kom-
mersielle Idgnnsomme alternativer til fossil diesel.

Utviklingen innen batteriteknologi for lette kjgretgy har veert stor de siste
arene, og andelen batterielektriske personbiler er sveert hgy i Norge sam-
menlignet med andre land. For andre deler av nzeringstransporten, for ek-
sempel fergetrafikken, er det ogsa en rivende utvikling mot lav- og nullutslipps-
Igsninger. Det er mulig for Norge & veere foregangsland i deler av maritim sektor,
fordi Norge har teknologi, kompetanse, produksjon og etterspgrsel etter lav- og
nullutslippslgsninger. Innen tungtransporten tar ikke Norge aktivt del i hele ver-
dikjeden. Vi etterspgr kun sluttproduktet — lastebilen — mens produksjon, teknologi
og kompetanse i stor grad foregariandre land. Norge er et lite marked internasjonalt,
og derfor kan seernorske ambisjoner veaere vanskelig

a innfri, dersom ikke ogsa andre markeder etter-

spgr ny teknologi for lav- og

nullutslippskjgretgy.

Norgeeretlite
marked internasjonalt. Derfor
kan sernorske ambisjoner veere
vanskelige a innfri, dersom ikke

0gsd andre markeder etterspgr
ny teknologi for lav- og
nullutslippskjgretgy
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0 3 Teknologi i rivende utvikling

| dager det kjgretgy med en rekke ulike typer drivstoff som

er tilgjengeligi ulik grad:

e Autodiesel —er historisk sett og peri dag det
dominerende drivstoffet for lastebiler

e Hybride Igsninger - kjgretgy med bade bensin-/diesel-
og el-motor

® Fprste generasjons biodrivstoff - diesel innblandet
for eksempel vegetabilske oljer

® Andre generasjons biodrivstoff - drivstoff der
bioinnblandingen fortrinnsvis er basert pa trevirke/stra

e Naturgass - i hovedsak metangass, med spor av etan-,
propan- og butangass. Av naturgass er
serlig fplgende to typer interessante som drivstoff:

-CNG - komprimert naturgass
- LNG - flytende naturgass

e Biogass—med egenskaper som likner pa naturgass,
men er produsert av biologisk materiale. Biogass
og naturgass kan brukes om hverandre

e Hydrogen - produsert ved hjelp av en elektrolyseprosess
som krever elektrisitet

e £l-kjgretgy —med batteri og elektriske motorer
for framdrift

For lastebilneeringen er det avgjgrende at de driftsmessige
egenskapene til de ulike teknologiene tilfredsstiller krave-
ne til stabil, forutsigbar og kommersiell Ignnsom drift.

3.2 Alternativer for a
redusere klimagassutslipp

NLF deltar sammen med NHO og om lag 25 andre nee-
rings- og interesseorganisasjoner i et initiativ for & etable-
re et «Neeringslivets CO2-fond». Fondet gnskes opprettet
som virkemiddel for & stimulere til & rulle ut lav- og nul-
lutslippslgsninger for neringslivets transporter. Fondet
skal veere privat, og finansieres ved at hele eller deler av
COz-avgiften pa drivstoff gar til fondet i stedet for til stats-
kassen. Fondet skal finansiere merkostnadene ved a ta i
bruk ny teknologi.

THEMA Consulting Group har gjort en utredning i forbin-
delse med a kartlegge mulighetsrommet til et eventuelt
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CO2-fond, kalt «Teknologiutvikling og incentiver for kli-
mavennlig neringstransport — med CO2-fond som virke-
middel». Rapporten har vurdert nasituasjonen (2018) og
potensielle muligheter i framtida (2030) med hensyn til
hvilke segmenter av naeringstransportene som har hvilke
mulige teknologiske Igsninger & ta i bruk.

Fargekodene i tabell 3a under reflekterer THEMA sin vur-



dering av hvorvidt teknologiene kan tas i bruk. Grgnt viser
at det i relativt stor grad er mulig a ta teknologien i bruk,
gult viser at det er mulig under gitte forutsetninger eller
i noen grad, mens rgdt illustrerer at bruk ikke er aktuelt
(foruten i pilotprosjekter). Kategoriseringen er basert pa
teknologiens modenhet, tilgang pa transportmidler i mar-
kedet, tilgang eller mulighet til & etablere infrastruktur,
tilgang pa drivstoffet, kostnader osv.
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Det er skilt mellom lokal transport med mellomstore
kigretgy og langdistansetransport, fordi forskjellene i
kigrelengde, hvorvidt transportrutene er forutsigbare og
stgrrelsen/tyngden pa kjgretgyet har betydning for hvilke
teknologier som er og kan bli aktuelle.
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Tabell 3a Utdrag av status og mulig utvikling for teknologi til lokal og langdistanse godstransport
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Status 2018
TRANSPORTTYPE
Lokal Distanse
TEKNOLOGI Varebil Lastebil Vogntog VIKTIGSTE BARRIERER
@kende kostnad
HVO Separat infrastruktur
Begrenset tilgang pa fyllestasjoner
Biodrivstoff Umoden produksjonsteknologi

fra trevirke Hgy kostnad

Infrastruktur og tilgang pa biogass

Biogass til fa kjgretgy/langs transportruten
Tilgang til kjgretgy
Infrastruktur

LNG

Tilgang til kjgretgy

Rekkevidde

Batterielektrisk Kostnad

Infrastruktur og hgy effekt

Umoden teknologi
Hgy kostnad
Skala for a redusere kostnad

Hydrogen

Kilde: THEMA Rapport 2018-7 Teknologiutvikling og incentiver for klimavennlig neeringstransport—med CO2-fond som virkemiddel.

@kt bruk av biodrivstoff er den enkleste og rimeligste lgs-
ningen for a redusere klimagassutslipp, seerlig for lang- og
tungtransport pa vei.

Biogass er ogsa en mulig Igsning, seerlig for distribusjons-

biler, men tilgangen er begrenset. Produksjonen er gken-
de, og man kan ta i bruk flere typer rastoff. Kostnadene ved
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produksjon fra andre rastoff enn kommunalt bioavfall vil
trolig veere hgyere. Bruk av biogass krever ogsa ny infra-
struktur.

Potensialet for bruk av batteri er seerlig stort i mindre en-
heter og/eller for korte og faste ruter, seerlig for varebiler
og distribusjonsbiler. Investeringskostnaden er hgy, mens



Mulig utvikling mot 2030
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TRANSPORTTYPE
Lokal Distanse
Varebil Lastebil Vogntog FORUTSETNINGER

Baerekraftig tilgang utfordrende ved gkt volum
Kortdistansetransport prioriteres ikke
Bruk til tungtransport prioriteres

Usikker tilgang
Hgy kostnad

@Dkt tilgang pa biogass
Flere modeller tilgjengelig
LBG og tankanlegg underveis

Flere modeller tilgjengelig
Infrastruktur i transportkorridorene

Redusert kostnad
@kt energitetthet og -effektivisering
Infrastruktur i transportkorridorene

Teknologiutvikling
@kt skala
Antall kjgreggy tilgjengelig

. I relativt stor grad mulig

energikostnadene er lavere enn for fossilt drivstoff. Etter
hvert som batterikostnadene faller, og energitettheten
gker, kan batteri brukes i stgrre enheter og over lengre av-
stander. For tung langtransport vil andre alternativer trolig
veere bedre egnet i perioden fram til 2030.

Hydrogendrevne lastebiler er i dag pa demonstrasjons-

Mulig under gitte forutsetninger eller i noen grad

. Ikke aktuelt (foruten i pilotprosjekter)

stadiet, og vil trolig ha begrenset utbredelse til etter 2025.
Kostnadene vil reduseres ved storskala produksjon og gkt
levetid pa brenselceller. | tillegg til hgy investeringskost-
nad, forventes det a ikke gi store besparelser ved bruk fordi
hydrogen forventes & ha omtrent samme kostnad pr. km
som fossilt drivstoff. Distribusjonsbiler kan veere blant tid-
lige anvendelsesomrader for hydrogen.
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EU legger mange av
premissene for utviklingen av

RIINMA-0Y Y pvennilige Rioreve
</ </

som ogsa far stor betydning .
3.2.1 EUs mobilitetspakke Mobilitetspakken

EU lanserte varen 2018 Mobilitetspakke 3, fOV Norge inneholder ogsa for-
som blant annet omhandler flere tiltak for slag om nye krav til dekk med
4 redusere klimabelastningen fra veitrafik- hensyn til stpy, vatgrepsegen-
ken. Ett av forslagene er & sette krav til reduk- skaper og rullemotstand. Dek-
sjon av CO2-utslipp fra lastebilmotoren. Motor- kene vil fa miljgmerking, som sikrer

produsentene ma sertifisere sine motorer, og utslippene forbrukerne mulighet til a velge det mest
ma ligge under angitte grenseverdier. Lastebilprodusente- klima- og miljgvennlige dekket. Lastebilprodusen-
ne ma oppfylle kravene til COz-utslipp for salgeti EU-om- : tene blir palagt a levere de mest miljgvennlige dekkene
radet. Utviklingen mot mer klimavennlige motorer vil skje ved nybilleveranse.

gradvis mot 2030, og regelverket skal ha sin fgrste revisjon

i 2022. Det legges opp til gkonomiske incentiver for opp- Automatisert mobilitet er ogsa et omrade som vil kunne
naelse, og sanksjoner for ikke-oppnaelse. . effektivisere transporten, og dermed gi lavere klima- og
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miljgbelastning. Dette er sammensatte problemstillinger
som det forskes mye pa, og det er meget krevende med
hensyn til trafikksikkerhet og infrastruktur, for bade vei,
telekommunikasjon og datasikkerhet. Automatiseringen
erventet & skje sveert sakte og gradvis, og det vil ta lang tid
fer samfunnet og godstransportsektoren er moden for stor
grad avautomatisert mobilitet.

Et bidrag til redusert energiforbruk er at lastebilene skal
utvikles til & bli mer aerodynamiske. Ett av tiltakene er &
endre fgrerhusenes utforming. Dette skal bidra til gkt sik-
kerhet for fgrer og myke trafikanter, uten a ga pa bekost-
ning av romslighet og komfort.
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3.3 Miljgvennlig motorteknologi

Teknologiutviklingen pa store dieselmotorer, med til-
hgrende utslippsreduksjoner, har siden begynnelsen av
1990-tallet i stor grad veert drevet fram av Euro-kravene.
Disse stiller krav til maksimale utslipp av NOx, PM, HC og
CO. Euro-kravene for tunge kjgretgy ble fgrste gang innfgrt
11993, og de siste Euro VI-kravene kom i 2014.

Figur 3b viser de markante innskjerpingene i Euro-kravene
fra1993. Kravene har fgrt til at det er utviklet dieselmoto-
rer som i bruk gir en dramatisk reduksjon i reelle utslipp.
Motorene overoppfyller til dels Euro-kravene.

35



0 3 Teknologi i rivende utvikling

Transportgkonomisk Institutt (T@I) har pa oppdrag fra Sta-
tens vegvesen (T@l-rapport 1407/2015) gjennomfgrt malin-
ger av utslipp fra tunge dieseldrevne lastebiler og lette di-
eseldrevne personbiler med kjgresyklus tilsvarende virkelig
bykjgring. Malingene viser at tunge lastebiler (og busser)
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Figur 3a Euro-klassekrav og reelle utslipp (g/kWh)
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overoppfyller utslippskravene. Utslippene av NOx er redu-
sert med over 90 % sammenlignet med Euro V-kjgretgyene
somvarisalgfgr2014. Undersgkelsen viseraten Euro VI-las-
tebil slipper ut kun en tredel NOx pr km sammenlignet med
hva en Euro 6 dieseldrevet personbil gjorde.
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Kilde for reelle utslipp: For Euro |—Euro V- et gjennomsnittlig reelt utslipp basert pa malinger fra flere hundre model-
ler av MAN, Scania og Volvo. For Euro VI: avgassmalinger foretatt av TGl 2015.



NoRGEs LASTEBILEIER-FORBUND | TEMAHEFTEMIUe (I

En av konklusjonene fra T@l-rapporten er at nye avgasskrav : ogiarbeidet mot & etablere lavutslippssone i Oslo.

og ny teknologi snur opp ned pa bildet av hvilke kjgretgyer : Deterikke kjent at det planlegges en ny Euroklassifisering
som forurenser mest i bytrafikk. Dette har veert viktig kunn- (Euro VII) som ytterligere skal redusere de lokale utslippe-
skap i arbeidet som NLF blant annet har gjort for & sikreat  ©  ne. Det underbygger at dagens Euroklasse-krav og reelle
Euro VI-lastebiler skal bli behandlet gunstigi de bomringe- :  resultater er sa bra at det er vanskelig & redusere lokale ut-
ne som har differensierte takster avhengig av lokalt utslipp, slipp ytterlige.

3.4 NLFs medlemmer har, og tar miljgansvar
NLFs arlige undersgkelse om hvilken type Euro-motortek- : viseratdet hgsten 2018 var hele 63 % andel biler med Euro
nologi someribrukibilparken til forbundets medlemmer, : VI-motor, og 26 % med Euro \-motor.

Figur 3b Andelen av bilparken og kjgrte km (2018) etter Euro-klasse

Framskriving (FS) andel og km pr Euro-klasse —2006—2018
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Figur 3b viser at andelen pa 63 % av Euro VI-biler utfgrte : Euro-klasseundersgkelsen viser tydelig at NLFs medlem-
73 % av kjgrte km. Euro V-bilene sin andel var tilsvarende : mer, og trolig bransjen for gvrig, bidrar sterkt til et bedre
26 % av bilene og 22 % av kjgrte km. Til sammenvar89% : miljg gjennom en rask utskifting til nyeste renseteknologi.

av bilene Euro V eller VI, og disse utfgrte 95 % av kjgrte km.
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0 3 Teknologi i rivende utvikling

3.5 Transportkjgpers ansvar—ogsa for klima og miljg

Den delen av lastebilnaringen som driver leietransport er
sterkt kundedrevet, som betyr at neeringen raskt tilpasser
seg kundenes krav. De miljgbevisste, offentlige eller priva-
te, transportkjgperne har makt og mulighet til & pavirke
utviklingen av markedet for lastebiltransporter i en miljg-
messig riktig retning.

Noen eksempler pa krav en klima- og miljgbevisst
transportkjgper kan stille til sine transporter:
e | astebilene oppdraget omfatter skal ha Euro VI-motorer

e Neerdistribusjon i bymiljg skal skje med lav- eller nullut-
slippslastebiler og -varebiler der det er teknisk og prak-
tisk mulig

® Renovasjonstransport i byomrader skal skje med klima-
og miljgvennlige gassdrevne lastebiler

o Effektiv utnyttelse av bilparken, detvil si hgy fyllingsgrad
og lavt antall kjgrte km, ved & benytte it-basert flate-
styring

e Transportgren ma utfgre oppdraget i henhold til NLFs
program «Fair Transport», «Kvalitet og miljg pa vei» eller
liknende, med miljgvennlig kjgring i fokus

e Benytte modulvogntog (inntil 25,25 meter) hvor dette
er mulig. To modulvogntog kan erstatte 3 vanlige vogn-
tog, og dermed redusere utslippene per tonnkilometer
vesentlig.

e Utvidelse av anbuds-/oppdragsperioden, spesielt nar
lastebiler som gar pa drivstoff under utvikling/utbredelse
benyttes. Annenhandsmarkedet og muligheten for vide-
resalg av brukte kjgretgy med «ung» teknologi har til na
veert sveert begrenset. Det medfgrer en betydelig usikker-
het fortransportgren nardetskal investeres i nye kjgretgy.
Spesielt offentlige transportkjgpere bgr ha et ansvar for a
stimulere til ny miljgvennlig transport ved & tilrettelegge
for lange anbudsperioder.

e Bestille transport tidligst mulig for at transportgren let-
tere kan fylle opp transporten, med lavere utslipp per
tonnkilometer som resultat. Dessuten gir det den som
organiserer transporten bedre muligheter for a benytte
alternative transportmidler, for eksempel skip ogjernba-
ne palengre transportstrekninger

Transportkjgperne har betydelige muligheter til a tilret-
telegge og pavirke lastebilnzeringen i klima- og miljgrik-
tig retning. Det vil nok alltid veere transportkjgpere som
kun tenker kortsiktig og bare velger etter laveste pris. Da
vil klimaet og miljget bli de stgrste taperne. Men, som vist
ovenfor, er det enkelt 4 kjgpe transport og samtidig ten-
ke klima og miljg. | lengden vil et klima- og miljgfundert
transportvalg ofte vaere mest Ignnsomt, bade gkonomisk,
for omdgmmet til transportkjgper og selvsagt for klimaet
og miljget.
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3.6 Myndighetenes virkemidler for klima- og miljgvennlige transporter

Statlige og fylkeskommunale myndigheter har, dersom
vilien og gjennomfgringsevnen er til stede, mange vir-
kemidler for & pavirke lastebilneringen i mer klima- og
miljgvennlig retning. Disse virkemidlene kan deles i fire
hovedgrupper:

e Finansielle - ved ilegging, fritak eller differensiering
av avgifter, moms, avskrivingsregler og vrakpant

e Regulatoriske—innfgring avjuridiske og tekniske
rammer og krav

e Tilretteleggende —gkonomisk stgtte til & ta i bruk ny
teknologi, informasjonstiltak, teknologiutvikling mv.

® Pkt veiutbygging og bedre fremkommelighet for
neeringstransporten—bedre veier, stgrre og tyngre vogn-
tog og bedre trafikkflyt fgrer til mindre drivstofforbruk

| tillegg kan statlige og fylkeskommunale myndigheter
stille miljgkrav ved transportkjgp.

Lokale og sentrale
myndigheter har mange
virkemidler for a pavirke

lastebilnceringen i en klima- og
miljgvennlig retning

Kommunale myndigheter kan gjgre en viktig
forskjell gjennom:
e Finansielle og regulatoriske tiltak lokalt

e Bevisst arealplanlegging
o Stille miljgkrav i rollen som transportkjgper

e Kommunene som har sakalte «bypakke-avtaler» kan
bidra til effektiv varedistribusjon ved a tilrettelegge for at
neringstransporter kan benytte kollektivfelt, og effektive
laste- og lossemuligheter.

Myndighetene, bade pa statlig og lokalt plan, haratskillige
muligheter til & framskynde utviklingen av en mer klima-
og miljgvennlig kjgretgypark og transportorganisering.
Det krever evne og vilje til & tenke i retning av praktiske,
fungerende tiltak.

Et velfungerende samfunn er avhengig av en velfungeren-
de transportneering. Laste- og varebiltransporten holder et
samfunn levende. Myndighetene har finansielle og regu-
latoriske muligheter, og markedsmakt, til & fremme klima-
og miljgvennlige transportlgsninger. Myndighetene har
ogsa ansvaret for a tilrettelegge for, og ivareta innbygger-
nes, neringslivets og det offentliges behov for en effektiv
vareflyt.

Uten lastebilen stopper Norge!
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