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Norges Bilbransjeforbund (NBF) er en landsdekkende interesseorganisasjon for bilforhandlere og
verksteder, innen béde lette og tunge kjoretay. Vi organiserer merkeforhandlere, mekaniske verksteder,
skade- og lakkverksteder, bilglassverksteder, dekkverksteder og bilbergere.

Klimautslipp vil vaere hoved-driveren for endring innen tungtransporten. Digitalisering, urbanise-
ring og autonomi vil ogsa dypt pévirke bransjen. Men i et 2030-perspektiv er det klima samt politiske
ambisjoner og malsetninger som vil vere faktoren som pavirker bransjen mest. Det er dpenbart at
digitalisering, urbanisering og autonomi vil fore til store endringer i bransjen, men det vil i hovedsak
veere markedsutvikling og interne prosesser som styrer, og ikke myndighetsmal. Derfor omhandler
dette veikartet i storst grad tungbilbransjens grenne skifte.

I praksis er losningen for hvordan kutte utslipp fra personbilen og bybusser ikke lenger en utfor-
dring. Vi har brukbar teknologi og en politikk som fungerer. Slik er det ikke innen tungtransporten.

Teknologien eksisterer, men er svaert dyr, og betalingsviljen er per i dag ikke tilstede. Transporteren har



lave marginer, og transportkjeperne er per i dag ikke villige til & betale ekstrakostnadene som lavere ut-

slipp vil koste. Ifolge produsentene vil det ta lang tid for alternativ lav- og nullutslippsteknologi vil veere

konkurransedyktig. I hovedsak sa vil det derfor vaere dieselmotoren som vil frakte gods fra nord til syd

og ost til vest ogsa i det kommende tidret i Norge. Men produsentene angir at reduksjonen i utslippene

ogsa fra diesellastebiler vil veere stor frem mot 2030.

Basert pa var input har Transportekonomisk institutt beregnet
fire baner for utslipp fra tungtransporten. Resultatet viser at det vil
utslippskuttene vil vaere formidable, men at gkt behov for transport
vil spise opp kuttene. Det trengs altsd en offensiv politikk for & fa
ned utslippene.

I tillegg til klima vil rekruttering til bransjen og rettferdig
transport std sentralt i tidret som kommer. Grunnlaget for lennsom
utvikling ligger i & ha gode fagfolk og en norsk transportbransje

som kan konkurrere pa like vilkar som utenlandske transporterer.

<< Klimautslipp vil veere hoved-
driveren for endring innen

tungtransporten. Digitalisering,
urbanisering og autonomi vil 0gsé
dypt pdvirke bransjen.






SAMMENDRAG

I et 2030-perspektiv er det klima samt politiske ambisjoner og malsetninger som vil veere faktoren som
pavirker bransjen mest. Det er &penbart at digitalisering, urbanisering og autonomi vil fore til store
endringer i bransjen, men det vil i hovedsak vere markedsutvikling og interne prosesser som styrer, og
ikke myndighetsmal. Derfor omhandler veikartet i storst grad tungbilbransjens grenne skifte.

P4 oppdrag fra NBF har Transportekonomisk institutt beregnet fremtidig utslipp fra tungtrans-
porten basert pa markedsalternativer beskrevet av bransjen. Hovedfunnet er at utslippsreduksjonen er
sveert stor, men pa grunn av stor gkning i volum ma det fores en aktiv politikk for & nd Norges mal-
setning om 50 prosent reduksjon i 2030.

I rapporten foreslir NBF folgende tiltak:

NBF MENER at Staten ma etablere effektive incentiver for & fa ny teknologi inn pé veiene og dermed fa
ned utslipp fra tungtransporten. Incentivene bor rette seg mot kjgpere av transporttjenester, leveran-
derer av transporttjenester og leveranderer av nyttekjoretoy.

NBF MENER at Direktoratet for forvaltning og IKT (Difi) ma iverksette program for & ke innkjops-
kompetansen hos offentlige myndigheter. Leveranderer av transporttjenester og nyttekjoretoy ma
involveres i programmet. Bransjen ma selv bidra til & oke kompetansen hos private innkjgpere.

NBF MENER at effektiv logistikk ma ha stort fokus i alle reguleringsplaner. Lokale leveranderer av
transporttjenester og nyttekjoretay ma involveres i prosessen.

NBF MENER at Staten ber utvikle en belenningsordning for tettsteder og byer som legger til rette for
effektiv logistikk som bidrar til & fa ned utslippene.

NBF MENER at det ma tilrettelegges for storst mulig bruk av modulvogntog.

NBF MENER at Norge kan holde fast ved regjeringens ambisjoner om 40 prosent innblanding av beaere-
kraftig biodrivstoft i 2030, men at en sterre andel gar til tungtransporten slik at vi ndr mélsetningen om
50 prosent reduksjon i klimautslipp.

NBF MENER at Staten ma aktivt tilgjengeliggjore nullutslippsinfrastruktur gjennom stetteordninger.

NBF MENER at neringslivets CO,-fond maé etableres s& raskt som mulig.

I tillegg til det gronne skiftet drefter rapporten rettferdig transport og behovet for fagarbeidere.

< Hovedfunnet
er at utslipps-
reduksjonen er
sveert stor, men
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gkning i volum mad
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om 50 prosent
reduksjon i 2030.
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VEIKART FOR
NYTTEKJORETQ@Y

Det er nyttekjoretoyene som driver Norge fremover. Lastebilen er en forutsetning for at varer og
tjenester blir levert, og en forutsetning for at veier og eiendom utvikles. Busser frakter folk fra A til A.

Over 72 000 lastebiler og nesten 15 000 busser dekker transportbehovene vére. I tillegg er det nesten
en halv million varebiler i landet. Denne rapporten konsentrerer seg om lastebilene, de tunge kjoretay-
ene over 7,5 tonn. Men det er viktig a ha i bakhodet at kjoretoyene fungere sammen, og med person-
bilen, er kjoretoyparken vér kanskje den viktigste forutsetningen for grenn mobilitet og vekst. Uten
bilen stopper Norge!

Bilen star i dag for over 75 prosent av all varetransport og mer enn 80 prosent av all persontransport
i Norge'. Internasjonalt bruker bilprodusentene i Europa mer enn 275 milliarder kroner i forskning og
utvikling. Bil og transportnaeringen har en samlet omsetning pa cirka 400 milliarder kroner, sysselsetter
145 000 mennesker og utbetaler 60 milliarder kroner i lonn’. Innen kategorien handel og reparasjon av
motorvogner viser SSB statistikk at bransjen omsatte for 215 milliarder, investert 1,7 milliarder, hadde
48 200 ansatte og utbetalte 23,7 milliarder i lonn.

TRANSPORTBEDRIFTENE
I Norge er det i dag registrert ca 2.600 aksjeselskaper som bedriver lastebiltransport og som har over
en million i omsetning (Kilde: NLF) Av disse omsetter 65 prosent for mindre enn 10 millioner NOK.
Arlig gar 25% av disse bedriftene med underskudd. NLF’s Konjunkturundersokelse 2018-2019 viser
at blant deres medlemsbedrifter er det ca 60 prosent av bedriftene som har fem eller feerre arsverk.
Gjennomsnittsbedriften har 13 arsverk. NLF Konjunkturundersokelse for 2018-2019 viser at 57 prosent
av medlemsbedriftene hadde en driftsmargin pa under 5 prosent.

Lastebilnaeringen har gjennomgéende darligere lonnsomhet enn fastlands-Norge (Kilde: SSB):

Cortsresutat-lonnsomhet ] 2012 | 2013 | 2014 | 2015 | 2016 | 2017

SSB - aksjeselskap lastebilnaeringen  4,0% 40% 4,2% 40% 38% N/A
SSB- fastlands-Norge 6,6% 69% 68%  63% 69%  6,8%

Kilde: SSB - N/A betyr ikke tilgjengelige tall

<< Bilen stdr i
dag for over
75 prosent av all
varetransport og
mer enn 80 prosent

av all persontrans-
port i Norge.

'SSB?SSB
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Hosten 2018 gjennomferte NLF en medlemsundersgkelse for & kartlegge transportarbeidet vs
Euroklasse pa kjoretoyene. Resultatene viser at 63 prosent av medlemmenes biler var Euro VI, noe
som forventes & gke til 79 prosent i 2020 (Euro VI ble innfort i 2013).

Dersom man skal ta i bruk siste generasjons teknologi, s& krever dette investeringsvillige transport-
bedrifter, samt betalingsvillige transportkjepere som vet & verdsette en miljgoptimalisert transport.

DRIVKREFTER NA OG | FREMTIDEN

Bransjen er i dag i rivende utvikling. Hoved-driverne for omstillingen er miljo samt digitalisering.
Grovt beskrevet kan bransjens forretningsomrade deles inn i tre: nybilsalg, vedlikehold og reparasjon,
og bruktbilsalg. Drivkrefter pa kort og lengre sikt som vil pavirke alle tre forretningsomradene er:

B Overgangen til en grennere bilpark
De tyngre kjoretoyene transformeres til 4 bli stadig grennere
50 prosent reduksjon i utslipp i 2030 (Paris-avtalen 40 prosent, norsk mélsetning 50 prosent).

B Urbanisering

Sterre byer vil fore til storre restriksjoner. Over tid kan dette medfere feerre biler
B Digitalisering

Nye former for salg, eierskap og bruksmenster

Nye former for service og vedlikehold

M Autonomi
Nye biler blir i stadig storre grad selvkjorende
Det er allerede selvkjorende busser og lastebiler i drift

B Politiske rammebetingelser
Endringer i rammebetingelser
Incentiver for mer miljevennlig transport

Uavhengig av disse drivkreftene er bransjens sterkeste pavirker og forutsetning: markedet. Det norske
markedet vil kreve okt transport av gods. En gkning pa 170 millioner tonn fra 2020 til 2030° - fra

270 millioner tonn til 340 millioner tonn. Samtidig er det utenlandske markedet en forutsetning for
teknologiutvikling.

Produsentene utvikler lastebiler til et globalt marked, ikke det norske. Det er ogsa vanskelig a se for
seg at vi skal veere tjent med at staten har en like inngripende rolle i salget av nye tunge kjoretoy som
det har i salget av person- og varebiler. En stor innfasing av nullutslippsteknologi som enda ikke er i
serieproduksjon vil derfor veere helt avhengig av at transportkjepere betaler for — og det vil bli dyrt.

I dag estimerer vare tungbilmedlemmmer at investeringskostnaden vil dobles ved 4 velge batteri-
elektriske kjgretoy, og 4 velge hydrogenelektriske vil oke kostnaden med fire gangeren.

I et perspektiv mot 2030 er vi i Norge i forhold til lastebiler nedt til i stor grad ga i takt med det
europeiske markedet.



TEKNOLOGI OG UTVIKLING
INNEN TRANSPORTSEKTOREN E -

For denne rapportens tidshorisont (mot 2030), m& man legge til grunn at det er fossil- —
dreven teknologi som vil vaere den forende for transport med tyngre kjoretoy (+7,5 tonn).

Alternative teknologier som elektrisk og brenselscelle (hydrogen), antas 4 ha begren-
set modenhet for a veere skonomisk beerekraftig. Nedenfor vises en tabell hentet fra
Transportgkonomisk institutts rapport «Technological maturity level and market intro-
duction timeline of zero-emission heavy duty vehicles».

Teknisk @konomisk Teknisk @konomisk

modenhet modenhet* modenhet modenhet*
Elektrisk 2020-25 2025-30 2025-30 2030+
Fuel cell 2025-30 2030+ 2025-30 2030+

Kilde: T@I rapport 1655/2018 * Total cost of ownership (TCO) sammenlignet med dieselbil

Bilimporterenes Landsforening har i sin studie «Grenn teknologi og nyttekjoretoy» (juni
2019) gjort en analyse av merinnvesteringskostnaden for alternativ teknologi per i dag.

Anslagene for merinvesteringskostnad for gass (komprimert og Anslagene for merinveste-

flytende) samt hybrid drivlinje er basert pa anonymiserte pristilbud ringskostnad for batteri-

og/eller beregnet ut fra slike. De angir estimert niva pa merinves- elektrisk og hydrogen- .

teringskostnad i forhold til tradisjonell diesel. Prisanslagene er ikke elektrisk er teoretiske Det er fOSSI/dreven

bindende og/eller normerende, men er basert pa veiledende priser. anslag. teknolog/' som V// veere

Priseksempel | Diesel Gass, Gass, Hybrid Batteri- Hydrogen- den f@rende for transport
komprimert | flytende | (Diesel/ elektrisk elektrisk .
el med tyngre kjoretay.
Type Kjoretoy
Bybuss «nullpunkt» | +/- 18 % +-20% | +-12% Ca.2xDiesel |Ca. 4-5x
Diesel
Langdistansebuss | «nullpunkt» | 18 % + 20 % + 12 % + Ca.3xDiesel |Ca.4-5x
/ uvisst Diesel /
uvisst

2-akslet «nullpunkt» | +/-20 % +/-25% | +/-50 % Ca.3xDiesel |Ca.4-5x
distribusjonsbil Diesel
(«18 paller»)
3-akslet «nullpunkt» | +/- 16 % +-22% | +/-42% Ca.3xDiesel |Ca.4-5x
langtransportbil Diesel
(trekkvogn)

Kilde: BIL «Grgnn» teknologi og nyttekjaretay (juni 2019)
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NBF MENER at Staten
' ma etablere effektive

incentiver for & fa
| ny teknologi inn pa
veiene og dermed fa ned
utslipp fra tungtranspor-
ten. Incentivene bgr rette
seg mot kjgpere av trans-
porttjenester, leverandgrer
av transporttjenester og
leverandgrer av nytte-
kjgretgy. Naeringslivet ma
selv vaere med a utforme og
administrere incentivene.
Stat og naeringsliv ma innga
en forpliktende avtale om
hvor store utslippskuttene
skal veere.

Beerekraftig transport er sentral i den teknologiske utvikling av lastebiler. Drivstofforbruket for tyngre
lastebiler er over ar betydelig redusert. Eksempelvis oppgir Volvo Trucks at forbruket og CO,-utslip-
pet er redusert med ca 20 prosent fra 1990-tallet. For typisk langtransport gjores det ogsé betydelig
forskning pa aerodynamikk bade pa chassis og pabygg.

Hovedpoenget er at teknologien vil finnes, men vil koste betydelig mer enn dieselteknologi.

PRODUSENTENE PRIORITERER MILJ@ OG EU PRESSER PA

Den sterste miljogevinsten vil komme fra dieselmotoren. Teknologisk utvikling og EU-krav vil fore til
at utslippene vil gd betydelig ned. NBFs medlemmer anslér en arlig nedgang pa 1,25 til 2,5 prosent for
nye biler. Det vil bidra betydelig, men med okt transportbehov vil det ikke holde til & redusere klima-
gassutslippene med 50 prosent.

Samtidig er det potensial i & gke kapasitetsutnyttelsen - for mange kilometer kjores uten full last.
Som et tredje element har vi biodrivstoff. De tunge kjoretoyene har lenge kunnet benytte annen genera-
sjons biodiesel. Potensialet er &penbart stort ettersom hele parken kan bruke et drivstoff som gjor at de
blir tilneermet nullutslipp. Hovedutfordringen er selvsagt mengden beerekraftig biodiesel tilgjengelig.

Selv om nullutslippsteknologi i et markedsperspektiv ikke er gkonomisk beerekraftig, og at det frem
til na har veert liten betalingsvilje ser vi tegn til endring. Forst og fremst skjer det et betydelig skifte
innenfor «offentlig tungtransport», avfallsbilene blir nullutslipp og bybussene blir nullutslipp. Disse
bilenes kjorer i tettbebygde strok, og kan lade/fylle pa spesielle punkter. Derfor er elektriske busser og
soppelbiler et alternativ. I tillegg legger politikerne foringer som gér foran ekonomi. Samtidig har store
transportkjepere ambisigse miljoplaner, eksempelvis Tine, Bring/Posten, Ikea og Elkjep — det er derfor
naturlig & anta at betalingsviljen for null- og lavutslippsteknologi vil eke noe.

Hydrogen og batteri er ikke de eneste nullutslippsalternativene. Vi ser en stadig ekning i biler
som gér for eksempel pé biogass. Hovedpoenget er at det er en tilbudsside for null- og lavutslipps-
biler. Sporsmalet er om det er ettersporsel hos transportkjeperen, hvis ikke vil ikke transporterene ha
okonomi til & ta i bruk nullutslippsteknologi.
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DET GRONNE SKIFTET

Hvor er vi pa vei i det grenne skiftet? Klarer vi egne mélsetninger om 50 prosent reduksjon av klima-
gasser ogsd fra den tunge delen av transportsektoren? Var konklusjon er at hvis Norge vil, klarer vi &
redusere klimautslippene med 50 prosent, men det blir krevende.

Hovedutfordringen vil ikke veere hvor mye hver enkelt bil slipper ut, eller hvor mye hvert fraktet
tonn per kilometer vil slippe ut — hovedutfordringen er at det samtidig som vi skal kutte utslippene skal
det fraktes stadig mer. NTP estimerer at transport pa vei vil fra 2016 til 2030 gke med nesten 170 mil-
lioner tonn - en ekning pa 25 prosent.




<< Banene
beskriver
ulike mater

markedet kan
utvikle seq.
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2016 272,2 34,5 316,3
2022 2981 35,6 ’IO,2 3439
2030 3414 39,7 1,5 392,6
2040 398,2 391 13,4 450,7
2050 4743 42,3 16,2 5327

Tabell 5.1. Utvikling i transportmiddelfordelte varestrgmmer innenriks.

M

illioner tonn. Eksklusive raolje og naturgass.

Med utgangspunkt i godsmengden beregnet i NTP har Transportgkonomisk institutt pa oppdrag av

N

BF beregnet utslippene fra tungtransporten frem til 2030 (godsbiler storre enn 7,5 tonn totalvekt)

basert pa fire hovedbaner. Banene beskriver det bransjen mener er en sannsynlig naturlig markeds-
utvikling:

1,25 prosent érlig reduksjon i CO,-utslipp fra nye biler (EE1 banen)

2,5 prosent érlig reduksjon i CO,-utslipp fra nye biler (EE2 banen)

1,25 prosent érlig reduksjon i CO,-utslipp fra nye biler pluss 1,25 prosent arlig

kapasitetsgkning (EEK banen)

1,25 prosent érlig reduksjon i CO,-utslipp fra nye biler pluss 1,25 prosent &rlig kapasitetsekning,
og i tillegg en okning av andel nullutslippsbiler solgt (vi forskutterer ikke hvilken type nullutslipps-
teknologi som blir valgt) (EEKO banen)

Banene beskriver ulike mater markedet kan utvikle seg, og tar utgangspunkt i dagens kunnskap:

Alternativer til dieselmotoren vil ikke vere lannsomme frem mot 2030
Arlig reduksjon i utslipp fra nye biler er basert p4 innspill fra produsentene.
Kapasitetsgkning er en framskriving som ber vere oppnaelig med en god politikk,
Andel nullutslippsbiler avviker i utgangspunktet fra normal markedsutvikling der prisen pa
eierskapet er styrende parameter.
A oke andelen nullutslippsbiler er avhengig av okt betalingsvilje hos transportkjepere.
Det er flere signaler som tyder pa at dette er sannsynlig. Vi forskutterer ikke hvilken teknologi som
blir levert, bare at den har null utslipp.

I det videre drefter vi EEK banen (1,25 prosent reduksjon i CO,-utslipp pluss 1,25 prosent arlig
kapasitetsgkning) og EEKO banen som i tillegg tar inn en gkt andel solgte nullutslippsbiler.
Hele rapporten til TQI er presentert i vedlegget.



DET GRONNE SKIFTET MOT 2030 | PRAKSIS

Beregningene er gjort ved hjelp av modellen BIG-5.2. Forutsetninger og resul-
tater framgar av vedlegget der alle scenariene er presentert.

En viktig del av bakteppet er at EU innforer utslippskrav for tunge lastebiler,
etter liknende mal som for personbiler. Malet er 15 prosents reduksjon i nye
lastebilers gjennomsnittlige CO,-utslipp fra 2019 til 2025 og nye 15 prosent innen
2030. Utskiftningstakt og vrakingsalder er estimert for & kunne beregne utslipp
fra hele bilparken. Det er to faktorer som i hovedsak péavirker CO,-utslippene:

B Hvor stort CO,-utslippet er fra de nye bilene som
kommer inn i parken (nybilsalget)

B Hvor mange kilometer parken ma kjore, dvs at jo mer av
kapasiteten som blir utnyttet jo feerrekilometer blir det.

TQI har ikke hensyntatt innblandingen av biodrivstoff.
Det er to scenarioer som bringer det grenne skiftet lengst:

B EEK: moderat energieffektivisering med en moderat
forbedring i kapasitetsutnyttingen
B EEKO: Innfasing av nullutslippsbiler

EEK: MODERAT ENERGIEFFEKTIVISERING MED EN MODERAT
FORBEDRING | KAPASITETSUTNYTTELSE

I scenariet (EEK) der vi kombinerer en moderat energieffektivisering med en
moderat forbedring i kapasitetsutnyttelse, er det flere faktorer i spill. Klima-
gevinsten av bedre utnyttelse kommer eventuelt gjennom feerre kjoretoykilo-
meter. Bestanden av tunge godsbiler er dermed forutsatt a bli noe mindre i dette
scenariet enn i de andre. Bestanden er forutsatt regulert ned gjennom en redusert
tilvekst av nye kjoretoy. *

Det samlede utslippet synker med 8,1 prosent fra 2018 til 2030. En arlig
energieffektivisering pa 1,25 prosent for nye kjoretoy er, ssmmen med effekten av
stadig starre kjoretoy og en 1,25 prosents arlig forbedret kapasitetsutnyttelse, mer
enn nok til 4 hindre gkt CO,-utslipp fra tunge godsbiler, selv om godstrafikken
oker. En er likevel langt fra et méal om 50 prosents utslippskutt innn 2030.

Utslipp per kjoretgykilometer synker under EEK-banen med 7,2 prosent fra
2018 til 2030, nar vi ser pa hele kjoretoybestanden. Regnet per tonnkilometer er
fallet 26,2 prosent. Ser vi separat pa de nye kjoretoyene, faller utslippsratene med
12,3 og 31,3 prosent, henholdsvis.

“Vikunne, alternativt, ha regulert ned bestanden gjennom hgyere
avgangsrater. Men dette er modellteknisk mer komplisert. Ved 3 ta hele
nedjusteringen i form av redusert nybilsalg far vi dessuten tydelig fram
hvordan dette alternativet griper inn i markedet for tunge godsbiler.
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Fig. 3.14 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff. EEK-banen.

Figuren over viser det totale utslippet. Den viser at det er en reduksjon, men ikke i neerheten av
50 prosent. Figuren under viser derimot utslipp per tonn kilometer. Det viser en stor nedgang.
Poenget er at det er i stor grad godsvolumet som gjor det krevende & nd mélsetningene.

gCo,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 3.16 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, fer fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. EEK-banen.



EEKO: INNFASING AV NULLUTSLIPPSBILER

Sammensetningen av godsbilbestanden i EEKO-banen er vist i Fig. 3.17. Nullutslippsbilene, som gar pa
biogass, batteristrom eller hydrogen, utgjor til ssmmen 1,5 prosent av bestanden i 2025 og 4,2 prosent i
2030.

Antall Bestand av store godshiler (>7,5 tonn) - EEKO-banen

60000 -

50 000 -
B Annet

40000 - w Diesel
0O Ikke-ladbar hybrid
@ Ladbar hybrid

30000 -+
m Gass
i Batteri

20000 o m Hydrogen

10 000 -

0 -
2010 2015 2020 2025 2030

Fig. 3.17 Bestand av godsbiler over 7,5 tonn ved arsslutt 2010-2030, etter energiteknologi. EEKO-banen.

I EEKO-banen blir det samlede CO,-utslippet fra tunge kjoretoy i 2030, for fratrekk for flytende
biodrivstoff, beregnet til 2,2 millioner tonn, dvs. 11,8 prosent mindre enn i 2018 (Fig. 3.18).
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Fig. 3.18 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff. EEKO-banen.

Regnet per kjoretoykilometer gir utslippet ned med 10,9 prosent fra 2018 til 2030.
Ser vi kun pa nye kjoretoy, er nedgangen 19,2 prosent (Fig. 3.19).

gC€O,/kjkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per kjgretgykm
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Fig. 3.19 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per kjgretgykilometer. EEKO-banen.



Regnet per tonnkilometer er de tilsvarende utslippskuttene 28,4 og 35,4 prosent, henholdsvis (Fig. 3.20).

gCo,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 3.20 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff, regnet i kj@ret@yene er
gram per tonnkilometer. EEKO-banen. i i
blitt mer energi-
Som det framgér av Fig. 3.20 sammenholdt med Fig. 3.16, skyldes det alt vesentlige av utslipps- effektive.

reduksjonen at dieselkjoretayene er blitt mer energieffektive, samt at kapasitetsutnyttingen er forbedret
(som 1 EEK-banen). Den forsiktige innfasingen av nullutslippskjeretoy medferer et ytterligere utslipps-
kutt pa 4,5 prosent per 2030.

OPPSUMMERING AV DE ULIKE BANENE

Det samlede CO,-utslippet fra tunge godsbiler beregnes
i referansebanen (NB19) & oke med 438 tusen tonn, eller
17,2 prosent, fra 2018 til 2030. Da har vi ikke tatt hensyn
til et mulig (ekt) innslag av flytende biodrivstoff.

I henhold til EE1-banen, basert p 1,25 prosents
arlig forbedring i nye kjoretoys energieffektivitet, oker
utslippet med 167 tusen tonn, eller 6,6 prosent, i samme
periode.

EE2-banen, som forutsetter dobbelt sa rask bedring
i energieffektiviteten, gir reduserte utslipp med 101
tusen tonn, eller -4 prosent.
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Fig. 4.1 Samlet CO,-utslipp fra godsbiler over 7,5 tonn 2015-2030, fgr fratrekk for flytende biodrivstoff.
Fem scenarier.

EEK-banen, som pé toppen av 1,25 prosents forbedret energieffektivitet ogsa forutsetter 1,25 prosent
arlig forbedret kapasitetsutnytting, gir enda litt sterre utslippsreduksjon, med 206 tusen tonn, eller
-8,6 prosent.

I EEKO-banen, der det, i tillegg til alle ingrediensene i EEK-banen, innfases nullutslippskjeretoy,
innebzerer utslippskutt pa 298 tusen tonn fra 2018 til 2030, eller -11,8 prosent, for en tar hensyn til
flytende biodrivstoff.

DET TRENGS MER BAREKRAFTIG BIODRIVSTOFF

BIG-modellen beregner CO,-utslippet som 2,68 kg per liter diesel forbrent. Det innebzerer at utslipps-
tallene gjelder for fratrekk for flytende biodrivstoff. For & ansla utslippet slik det regnes i klimagassregn-
skapet, ma en trekke fra andelen flytende biodrivstoff. I 2017 var denne andelen anslatt til 16 prosent
nér en ser all veitrafikk under ett. Men etanolinnblandingen i bensin er forholdsvis beskjeden. For
dieseldrevne kjoretoy var biodrivstoffandelen i 2017 trolig rundt 18 prosent.

12018 utgjorde, i henhold til helt ferske tall fra Statistisk sentralbyrd, Miljedirektoratet og Drivkraft
Norge, omsetningen av flytende biodrivstoff ca. 12 prosent — lavere enn i 2017. Som folge av dette ble



de beregnede klimagassutslippene fra veitrafikk s& vidt heyere i 2018 enn i 2017. Blant diesel-
drevne kjoretoy var biodrivstoffandelen i overkant av 13 prosent i 2018.

Om vi regner som i klimagassregnskapet, mao. gjor fratrekk for bruken av flytende biodriv-
stoff, kommer vi til folgende. For at samlet klimagassutslipp fra tunge godsbiler skal ga ned
med 50 prosent fra 2018 til 2030, krever dette en biodrivstoffandel for dieseldrevne kjoretoy
12030 pa 63,4 prosent i NB19-banen, 59,5 prosent i EE1-banen, 55 prosent i EE2-banen, 53
prosent i EEK-banen og 51 prosent i EEKO-banen.

Fig. 4.4 viser utviklingsbaner beregnet under forutsetning av at biodrivstoffandelen stiger
med 3,9 prosentpoeng hvert ar etter 2018 og nar 60 prosent i 2030. Vi ser at klimafotavtrykket
fra tunge godsbiler blir mer enn halvert i alle baner unntatt NB19-banen.

I EEKO-banen er utslippsreduksjonen fra 2018 til 2030 nesten 60 prosent, nar vi forutsetter
og tar hensyn til gkt innslag av biodrivstoff, med nesten 4 prosentpoeng per ar.

OPPSUMMERING AV FREMTIDSSCENARIENE

Teknologien tar oss langt, men (kanskje) ikke langt nok. Forventet nedgang i utslipp per kjorte
tonn er imponerende. Det er dermed et tankekors at vi likevel ikke nar 50 prosent. Mengden
transportert gods er for stort. En offensiv politikk er nedvendig.

Det blir krevende & nd mélsetningene om a redusere klimautslippene

< Det blir krev-
ende d nd

mdlsetningene om

d redusere klima-

utslippene med

50 prosent innen

tungtransporten
Men det er mulig.

med 50 prosent innen tungtransporten. Men det er mulig. ]l )

Nye, bedre og mer effektive dieselmotorer vil vaere hovedngkkelen. o
Utskiftning av bilparken for 4 fa ny teknologi pa veien vil veere helt sentralt.
Det vil ogsa vaere nedvendig med en betydelig forbedring av utnyttingen av
lastekapasiteten. )

I tillegg vil man veere helt avhengig av & gke innslaget av biodrivstoff. =
Dette er trolig et langt enklere og billigere alternativ enn & etablere massive
incentivprogrammer for & oke andelen tunge nullutslippsbiler.

Malt i utslipp per kjoretgykilometer eller utslipp per tonnkilometer er b
man nzr en 50 prosent reduksjon - inkluderer man ogsé en gkt innblan-
dingsgrad av biodrivstoff er méalet sveert oppnaelig. Likevel, pa grunn av en
forventet stor pkning i transportbehovet og godsmengde er man i begge

alternativene avhengig av en ekning i innblandet biodrivstoff til litt over 50 TSN G ]

prosent i 2030.

=
1
=

=

Regjeringen strategi for okt andel baerekraftig biodrivstoff har som
malsetning om 40 prosent innblanding i 2030. 40 prosent er for lite for
tungbiltransporten.
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FORUTSETNINGER FOR
DET GRONNE SKIFTET

Det gronne skiftet kommer. Scenariene presentert viser at den ikke kommer raskt nok. Teknologien er
tilgjengelig i dag, men den er dyr og betalingsvilligheten hos transportkjopere er begrenset. Eksempelvis
er kostnaden ved 4 velge en ren elektrisk lastebil dobbelt sd dyr som en diesellastebil, hydrogenalterna-
tivet er fire ganger s dyrt.

Uansett, det vil gjennom naturlig markedsutvikling komme stadig flere null- og lavutslippsmodeller
pé veiene. Dette fordrer utbygging av infrastruktur (eksempelvis ladestasjoner, fyllestasjoner for gass/
hydrogen/mm, og tilgang pa beerekraftig biodrivstoft) i tillegg til at produktene er ekonomisk baere-
kraftige. Foruten teknologi, infrastruktur og ekonomi er det to omrader som krever positiv utvikling for
4 fa pé plass et gront skifte: gkt innkjopskompetanse og effektiv logistikk.



INNKJBPSKOMPETANSE MA @KES

Flere teknologiske null- og lavutslippsteknologier vil stille storre krav til innkjepere av kjoretoy og
transporttjenester. De ulike teknologiene vil ha til felles at de bidrar til reduserte utslipp, men sam-
tidig er det store variasjoner innenfor krav til ny infrastruktur og begrensninger/muligheter ved bruk.
Eksempelvis vil gass, biogass, hydrogen og lignende kreve at det er et tilgjengelig nett av fyllestasjone-
som bidrar til effektiv drift og lavest mulig transportkostnader. Det samme gjelder selvsagt for lade-
infrastruktur. Hovedpoenget er at innkjopere far en mer kompleks oppgave som krever mer kunnskap.

DET MATILRETTELEGGES FOR EFFEKTIV LOGISTIKK

Cirka 30 prosent av lastebiltransport gar tomme. Gevinsten ved 4 effektivisere og utnytte transporten
er apenbar. Bedre data, og bedre utnytting av dataene vil &penbart bidra. Samtidig ma myndighetene,
serlig i de storre byene, tilrettelegge for god logistikk. Det medferer at vare- og persontransport mé
vurderes i alle offentlige reguleringsplaner. A tilrettelegge for logistikksentraler vil veere nodvendig.

Dette vil veere steder der man optimaliserer vareflyten, og der malsetningen er mest mulig miljgvennlig

og kostnadseffektiv transport.

Kjoretoyparken vil ogsd matte optimaliseres etter behov. Transportbransjen er i stor grad profe-
sjonalisert, er kostnadsfokusert — dette er selvsagt igjen drevet av et marked der pris er viktigste
konkurranseparameter. Sakalt «total cost of ownership» (TCO) er derfor ett svaert viktig parameter
ved valg av kjoretoy. Tungbilbransjen méler sentrale parameter som grunnlag for transporterers TCO
beregning. De fleste har opplegg der de maler effektiviteten til hver bil gjennom flatestyringssystemer,
drivstofteffektiv kjoring, sjaferopplering og sa videre.

Kostnadsfokuset i markedet er ogsa hovedgrunnen til at det i minimal grad leveres lav- og null-
utslippskjeretay. Det meste kan leveres, men ettersperselen er minimal grunnet for hoye kostnader.

Markedstrenden peker i retning av at det blir stadig flere store og sma last- og godsbiler, samtidig
blir det feerre biler i mellom-klassen. Arsaken er endret bruksmenster og optimalisering av logistikk i
transportmarkedet.

Riktig bil til riktig bruk er en betydningsfull faktor. Lastebilleveranderene har i dag gode verktay,
bla. gjennom analyse av fldtestyringssystemer som kan gi bileier/bruker god veiledning i valg av riktig
bilsterrelse. Likeledes er radgivning i riktig bruk av bilen og bilens systemer en vesentlig bidragsyter til

lavere utslipp og bedret gkonomi. Alle lastebilleveranderene kan i dag tilby slik oppleering og oppfelging.

Modulvogntog (25,25 m) og okte vogntogvekter kan bidra til a ta noe av veksten som vil komme
for veitransporten. Modulvogntog kan i dag benyttes p4 en begrenset del av veinettet, men med relativt
enkle tiltak med fjerning av flaskehalser pé deler av veinettet, s& vil det kunne veere mulig 4 oke bruken
av modulvogntog pa flere strekninger. Dette er situasjonen for vekter og dimensjoner i vare naboland:

Danmark: Maks 40 tonn. Maks 18,75 meter, men tillatt med modulvogntog pd maks 60 tonn og maks
25,25 meter pa store deler av vegnettet.

toratet for forvaltning

og IKT (Difi) ma iverk-
u sette program for a gke
innkjgpskompetansen hos
offentlige myndigheter -
miljgteknologi, alternativer/
tilgjengelighet/forutsetnin-
ger, bar veere en del av dette.
Leverandgrer av transport-
tjenester og nyttekjoretay ma
involveres i programmet.
Bransjen ma selv bidra til 3
oke kompetansen hos private
innkjgpere.

' NBF MENER at Direk-

logistikk ma ha stort

fokus i alle regulerings-

planer. Alle stgrre tett-
steder og byer bar palegges
a lage en helhetlig transport
og logistikkplan der effekti-
vitet og redusert utslipp er
viktigste malsetninger. Lokale
leverandgrer av transport-
tjenester og nyttekjgretagy
ma3 involveres i prosessen.

' NBF MENER at effektiv

NBF MENER at Staten bgr
utvikle en belgnningsordning
for tettsteder og byer som
legger til rette for effektiv
logistikk som bidrar til a fa
ned utslippene.

NBF MENER at det ma til-
rettelegges for starst mulig
bruk av modulvogntog.
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kan holde fast ved

regjeringens ambi-
. sjoner om 40 prosent
innblanding av baerekraftig
biodrivstoffi 2030, men at
en stgrre andel gar til tung-
transporten slik at vi nar
malsetningen om 50 prosent
reduksjon i klimautslipp.

I NBF MENER at Norge

NBF MENER at staten ma
tilrettelegge for at biodriv-
stoff blir lannsomt.

ma aktivt tilgjenge-

liggjore nullutslipps-
o infrastruktur gjennom
stgtteordninger. Det ma
etableres et eget program
der forhandlere av tyngre
kjgretgy far stotte til ut-
bygging av ngdvendig infra-
struktur i eget nettverk.

' NBF MENER at Staten

Finland: Semitrailer maks 48 tonn og maks 16,5 meter. Lastebil med slep/pahengsvogn maks 60 - 76
tonn (antall akslinger avgjor) og maks 22 - 25,25 meter pa store deler av vegnettet.

Norge: Lastebil med slep/pahengsvogn — maks 50 tonn og maks 19,5 meter. Semitrailer — maks 50 tonn
og maks 17,5 meter. Tommervogntog — maks 50 — 60 tonn og maks 22 eller 24 meter (antall akslinger
avgjer, 56 tonn = 7 aksler). Modulvogntog tillatt p4 enkelte strekninger (maks 60 tonn og maks 25,25
meter). Nylig oppgradert til & ogsa omfatte vegnettet for tommervogntog.

Sverige: «Normaltransport» — maks 60 tonn og maks 24 meter (alle trailerkombinasjoner). Modulvogn-
tog tillatt pa store deler av vegnettet — maks 60 tonn og maks 25,25 meter. Det er nylig besluttet at
vektgrensa skal heves til 74 tonn pa enkelte strekninger.

MER NULL- OG LAVUTSLIPPSTEKNOLOGI
MA UT PAVEIENE

Biodrivstoff, inkl. biogass, er sammen med elektrisitet og hydrogen avgjerende for 4 realisere det gronne
skiftet i transportsektoren. Mange neeringer og bedrifter legger til grunn biodrivstoft for sine analyser,
strategier og tiltak. Slik det ser ut i dag vil beerekraftig biodrivstoff veere en knapp ressurs frem mot
2030.

Omsetningskrav er et godt virkemiddel for & sikre innblanding av biodrivstoff, men omsetningskrav
som omfatter all veitrafikk vil kunne fore til at for lite biodrivstoff gar dit det trengs mest i tungtrans-
porten.

Biodrivstoft er i dag dyrere enn fossilt drivstoft selv uten veibruksavgift. Opptrappingsplanen
innebzerer at biodrivstoft som i dag er fritatt fra veibruksavgift ilegges fulle avgifter pa 3,5 kr per
liter. Den foreslitte opptrappingsplanen kan i praksis gjore biodrivstoft til et uaktuelt klimatiltak for
neringsaktorene som ensker a ligge i forkant og bruke heoyinnblandet biodrivstof for sine flater.

Blant annet NHO foreslar derfor at omsetningskravet avgrenses til a gjelde lavinnblanding i masse-
markedet, mens hgyinnblandet biodrivstoff over 30 prosent fritas for veibruksavgift pa produktspesifi-
kasjon og unntas fra omsetningskravet.

NULLUTSLIPPSINFRASTRUKTUR FOR TYNGRE KJARET@Y

Lade-/hydrogeninfrastruktur for tyngre kjoretay er fortsatt i en umoden fase. Her er stotte til utvikling
og demonstrasjon av kjoretoyteknologien det viktigste virkemiddelet. Det er per i dag ikke apenbart
hvilke typer lgsninger som vil veere best egnet for & betjene tyngre elektriske-/hydrogenelektriske kjore-
toy og testing av ulike lpsninger er viktigere enn a velge en foretrukken lgsning pa et tidlig stadium.
(Kilde: «Handlingsplan for infrastruktur for alternative drivstoff i transport», Regjeringen)



NARINGSLIVET VILKUTTE | UTSLIPPENE:
NARINGSLIVETS CO,-FOND

Neeringslivet vil ta ansvar og forplikte seg om utslippskutt. Forutsetningen er at bedriftene kan bruke
pengene som nzringene selv betaler i CO,-avgift il utslippsreduserende tiltak. Et CO,-fond’.

CO,-fondet ville fungert slik at naeringsorganisasjonene kunne péta seg konkrete forpliktelser til
utslippskutt, mot at det opprettes et privat CO,-fond finansiert med fritak/refusjon av CO,-avgift til
fondet i avtaleperioden.

Fondsmidlene brukes til & oppfylle miljeavtalen gjennom a gi tilskudd til investering i klimavenn-
lige transportmidler i bedriftene. CO,-fondet vil slik kunne bli et effektivt virkemiddel for utrulling av
lav- og nullutslippsteknologi i neeringstransporten.

Et CO,-fond vil ogsa virke sterkt mobiliserende pa neeringslivet, slik NOx-fondet har gjort i 10 r.
Som kjent er de nasjonale utslippene av NOx gatt vesentlig ned som felge av dette.

INTET GR@NT SKIFTE MED EN R@D BUNNLINJE

Det er en kjensgjerning at Norge er ledende innen elektrifisering av personbilparken, hvor en andel
elektriske biler av nybilsalget er pd nesten 45 prosent (juni 2019). Dette er takket veere effektive incentiv-
ordninger som gjores mulig bl.a. gjennom et i utgangspunktet hoyt avgiftsniva.

For tyngre kjoretoy som er avgiftsfrie, har man i utgangspunktet ikke samme mulighet til 4 tilpasse
incentiver gjennom reduserte avgifter.

Man skal ogsé ta inn over seg at Norge er et mikroskopisk marked i verdenssammenheng med et
nysalg av lastebiler pd ca 5000 biler/ar. Slik sett er man prisgitt den teknologiske utvikling som produ-
sentene bringer til markedet. I beste fall kan man antakelig pa enkelte omrader bli et testmarked, men &
veere innovater har ogsa en betydelig kostnad og risiko.

En faktor man skal ta med i bildet er at annenhéndsverdi pa innovativ teknologi ofte er vanskelig &
prise i annenhandsmarkedet, slik sett blir det gjerne en betydelig lavere restverdi og ditto heyere kost-
nad.

Transport har en kostnad i verdikjeden som mad synliggjeres og «fri frakt» ber i framtiden erstattes
med «beerekraftig frakt». Man mé appellere og gi incentiver til ledende selskaper og transportkjepere til
4 ta i bruk ny drivstoftteknologi. Eksempler pa dette finnes gjennom bl.a. Greenfleet-bedriftene Posten,
Veidekke, Tine, Sennico, Umoe og Agder Energi, som etterspor utslippsfrie tyngre kjoretoy og for-
sterkede virkemidler.

NBF MENER at

naringslivets CO,-

fond ma etableres
B s raskesom mulig

DETTE ER NARINGS-
LIVETS CO2-FOND:

W CO_-fondet etableres gjennom
en miljgavtale mellom naerings-
livet og myndighetene

B Naeringslivet forplikter seg til
utslippskutt i avtaleperioden og
mobiliserer bedriftene

B Myndighetene fritar fonds-
medlemmer fra innbetaling av
CO,-avgift

M Bedrifter som omfattes av
avtalen betaler i stedet med-
lemskontingent til fondet, og
far mulighet til & sgke om statte
til tiltak

B Fondet oppfyller et avtalt
miljgmal om utslippsreduksjon
ved 3 tilby statte til investering i
klimavennlige transportmidler i
medlemsbedriftene

W CO,-fondet blir et privat fond,
eid og drevet av naringslivet
selv

M Tildelinger fra fondet unntas
statsstatteregelverket.

B Ved manglende oppfyllelse
av utslippsreduksjonsforplik-
telsen kan staten iverksette
sanksjoner, herunder kreve
tilbakebetaling av CO,-avgift.

*NHO
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behov for kompetanse ma vare

styrende for utdanningstilbu-
. det. Antall elevplasser ma veere
basert pa arbeidslivets behov for
kompetanse, og ikke etter elevenes
forstevalg ved sgking til videregdende
oppleering.

l NBF MENER at arbeidslivets

NBF MENER at opplaeringskontorene
ma koordinere og drive frem godt
rekrutteringsarbeid lokalt. Bransjen
har et stort ansvar i 4 stille ressurser
tilgjengelig. Det er ogsa et bransjean-
svar 3 uteve eierskapet av oppleerings-
kontorene pa en god og offensiv mate.

¢ Det er verdt & merke seg at det meste av frak-
ten og dermed kjgrte kilomter skjer med O - 5 ar
gamle biler, og det er dermed der vedlikeholds-
behovet er stgrst

FAGARBEIDERE

Bransjen mangler allerede i dag dyktige fagfolk. Det er en utfordring & fa tak i gode
mekanikere. Ettersom reparasjonsmarkedet er relativt stabilt ma man forvente at fagfolk
ogsé i arene som kommer vil veere en knapphetsressurs.

Produsentene forventer at vedlikeholdsbehovet vil ga ned, og i 2030 s& vil en ny lastebil
ha et behov som er 20 prosent lavere enn en ny lastebil i dag. P4 den andre siden vil
mengde gods transportert oke med 25 prosent. Basert pa disse variablene er det lite trolig
at man trenger feerre fagfolk i 2030 sammenlignet med i dag.

I dag er det 0,03 mekanikere per bil hvis vi ser hele bransjen under ett. Det er varia-
sjoner blant merkene, men i snitt er server en mekaniker 30 lastebiler i parken®. Dette vil
trolig ga noe opp mot 2030, men okt antall biler og/eller kjorte kilometer vil gjore at det
trengs minst like mange mekanikere.

I hele bilbransjen, ikke bare den tunge delen, er det utfordrende 4 fa tak i fagfolk. A oke
bransjens attraktivitet blir viktig, men samtidig ma det gjores politiske endringer. Laerling-
plasser star tomme i bilbedriftene og samtidig gér ungdom i andre fag uten laereplass. Slik
kan det ikke veere. Fylkene ma dimensjonere (hvilke fag som skal tilbys, og hvor mange
Kklasser) etter hva som er arbeidslivets behov. Samtidig ma man fa ned frafallet i videre-
géende oppleering.



RETTFERDIG « IEZZZiZZZtet
TRANSPORT

kvenser.

Norsk transportbransje er under press. Useriose aktorer kutter svinger bdde innen arbeidstider, lonn og Norges Lastebileier-Forbund (NLF)

helse, miljo og sikkerhet. Dette utfordrer lonnsomheten. Det samme har gkt kabotasjekjoring og ulovlig
kjoring av utenlandske transporterer.

Norges Lastebileier-Forbund (NLF) sier eksempelvis: «Grasoner blir utnyttet og regler brytes uten
reelle konsekvenser. Realiteten er at det i dag er fullt mulig & drive transport i Norge med selskaper og
ansatte uten tilstrekkelig kompetanse og med et fokus som tar hensyn til alt annen enn trafikksikkerhet,
serigsitet, arbeidsvilkar og kjeretayer som er egnet for norske forhold.»

NLF har statt i spissen for kampen for & & en rettferdig konkurranse. Av tiltak som allerede er
iverksatt er merkeordningen Fair-transport som gjelder bade transportselger og - kjoper, gkt innsats pa
kontroll og innferingen av et eget lovregulert transportkjoperansvar.

Norsk tungbilbransje er avhengig av en lennsom norsk transportbransje. Utenlandske biler blir i
liten grad reparert i landet, de er eldre og har sterre utslipp. Foruten hovedpoenget om at konkurranse

ma skje pa like vilkar, vil fravaeret at norske transporterer gjore det mer krevende & uteve en effektiv
politikk i for eksempel yrkesfag- eller klimapolitikken.

NBF MENER at det skal veaere
konkurranse p3 like vilkar, og vi
sEﬂtter NLFs arbeid for § sI3 ned
Pa userigs og ulovlig transport,
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BAKGRUNN

Norges bilbransjeforbund (NBF) ensker 4 fa kartlagt potensialet for reduksjon i CO,-utslippet fra NBF gns ker
godsbiler storre enn 7,5 tonn totalvekt fram mot 2030. Transportekonomisk institutt (TQI) har pa G 14 kart-
oppdrag for NBF utarbeidet noen scenarier for utviklingen 2018-2030. Beregningene er gjort ved hjelp

av modellen BIG-5.2. Forutsetninger og resultater framgér av dette dokumentet. / ag t potensi alet
En viktig del av bakteppet er at EU innferer utslippskrav for tunge lastebiler, etter liknende mal som for reduks j oni
for personbiler. Malet er 15 prosents reduksjon i nye lastebilers gjennomsnittlige CO,-utslipp fra 2019 CO -utsl I,D 0 et fra
til 2025 og nye 15 prosent innen 2030. 2
Det er flere méter 4 méle gjennomsnittlig CO,-utslipp pa. Forordning 2018/956 lister opp ‘g/km, g odsbiler starre
‘g/t-km, ‘g/p-km’ og ‘g/m’-kn’ Vi har pa denne bakgrunn, i véir framskriving, beregnet utslipp sé vel per enn Z 5 tonn
kjoretoykm (g/km) som per tonnkm (g/t-km). totalvekt fram
mot 2030.

SCENARIER

REFERANSE: NB19-BANEN

Som referansebane for scenariene (‘business-as-usual’) har vi lagt til grunn samme bane som i var
ferske framskriving for Nasjonal transportplan (NTP) 2022-2033 (Fridstrem 2019). Denne fram-
skrivingen er konsistent med den utvikling i transportettersporsel som er skissert i Nasjonal trans-
portplan 2018-2029 (Meld. St. 33 2016-2017). Konkret er tilgangen pa nye godsbiler satt slik at vi, med
uendret kapasitetsutnytting, far fram omtrent samme vekst i transportarbeidet (antall tonnkilometer)
som i NTPs grunnprognose for gods (T@I-rapport 1555, av Hovi et al. 2017), se Fig. 2.1.
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<< For tunge
lastebiler
er det i nasjonal-
budsjettet for
2019 ikke spesifi-
sert konkrete mdl

om innfasing av
ny teknologi.
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Fig. 2.1 Samlet godstransportarbeid 2015-2050, etter kjgretgytype. NB19-banen sammenholdt med
grunnprognosen for NTP 2018-2029 (T@I-rapport 1555).

Med hensyn til utviklingen i markedet for nye kjoretoy er framskrivingen dessuten i trad med forut-
setningene i nasjonalbudsjettet for 2019. Vi kaller derfor denne banen for NB19-banen.

I nasjonalbudsjettet for 2019 (Meld. St. 1 2018-2019) er det lagt til grunn at 75 prosent av alle nye
personbiler i 2030 er elbiler. Resten — 25 prosent - skal vaere ladbare hybrider. For varebiler er det lagt til
grunn halvparten sa hey batterielektrisk andel, dvs. 37,5 prosent.

Med hensyn til tunge lastebiler er det i nasjonalbudsjettet for 2019 ikke spesifisert konkrete mél om
innfasing av ny teknologi. I trdd med dette har vi i NB19-banen lagt til grunn at nye tunge lastebiler i
all hovedsak vil veere dieseldrevne fram til 2030 (Fig. 2.2). Andelen tunge godsbiler med nullutslipp er
neermest neglisjerbar fram til 2035.

I utgangspunktet opererer BIG-modellen med en beskjeden forbedring i godsbilenes energieffekti-
vitet, med 0,13 prosent per ar fra 2015 og framover. Anslaget representerer en forlenging av den obser-
verte trenden fra 1985 til 2015. Det vil si at en for hver vektklasse av nye tunge lastebiler og trekkbiler
forutsetter at nye kjoretoy hvert ar bruker 0,13 &r prosent mindre diesel per km enn forrige arsklasse av
like tunge biler.
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Antall Nye store godsbiler (>7,5 tonn) - NB19-banen
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Fig. 2.2 Nye godsbiler over 7,5 tonn 2010-2050, etter energiteknologi. NB19-, EE1- og EE2-banen.

De nye godsbilene er i perioden 2010-2018 blitt blir gradvis sterre. Ogsa denne trenden er forlenget i
framskrivingene under NB19-banen (Fig. 2.3).

Foruten av tilveksten av nye kjoretoy pavirkes bilparken av hvilke og hvor mange kjeoretoy som hvert
ar vrakes, eksporteres eller av andre grunner avregistreres. Modellen BIG-5.2 legger til grunn samme
drlige avgang av kjoretgy som observert i gjennomsnitt i drene 2012-2017 ifelge motorvognregistret.

Pa grunnlag av avgangsratene kan en beregne overlevelseskurver for de ulike grupper av kjoretoy.
Med overlevelse mener vi da overlevelse pa norske skilt. I Fig. 2.4 og 2.5 vises overlevelseskurver for
henholdsvis lastebiler og trekkbiler, utregnet pa grunnlag av de gjennomsnittlige, observerte avgangs-
ratene i drene 2012 til 2017.
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Antall Nye store godsbiler (>7,5 tonn) - NB19-banen
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Fig. 2.3 Nye godsbiler over 7,5 tonn 2010-2050, etter vogntoget hgyeste tillatte totalvekt.
NB19-, EE1- og EE2-banen.
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Fig. 2.4 Overlevelseskurver for lastebiler over 7,5 tonn, etter vogntoget hgyeste tillatte
totalvekt. Alle framskrivingsbaner. Kilde: Uttrekk fra motorvognregistret 2012-2017.
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Overlevelseskurver - trekkbiler
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Fig. 2.5 Overlevelseskurver for trekkbiler over 7,5 tonn, etter vogntoget hgyeste tillatte totalvekt.
Alle framskrivingsbaner. Kilde: Uttrekk fra motorvognregistret 2012-2017.

Vi ser at minst halvparten av lastebilene overlever til sitt 11. &r. Blant trekkbilene for semitrailer,
derimot, er median overlevelse p& norske skilt i de fleste vektklasser bare 6 til 8 ar. Det skyldes trolig at
bilene ofte blir solgt til utlandet, snarere enn at de blir vraket.

ENERGIEFFEKTIVISERING AV DIESELKJORET@YENE: EE10G EE2
Som et forste alternativ til referansebanen har vi beregnet en bane der de tunge godsbilenes driv-
stofforbruk synker betydelig raskere — konkret med 1,25 prosent per ar i perioden 2015-2050, altsa
nesten ti ganger sd raskt som i referansebanen. Vi kaller dette scenariet EE1-banen.

Tilgangen av nye kjoretoy forutsettes & vaere den samme som i referansebanen (Fig. 2.2 0g 2.3).

Kjoretoyenes gjennomsnittlige kapasitetsutnytting forutsettes uendret, i EE1-banen sa vel som
i referansebanen. Konkret innebeerer dette at det i hver alders- og vektklasse av henholdsvis tunge
lastebiler og trekkbiler er et uendret forhold mellom antall godstonnkilometer og antall kapasitetstonn-
kilometer.

I tillegg til EE1-banen har vi utarbeidet en bane med dobbelt sa rask forbedring i energi-
effektiviteten: 2,5 prosent per ar i tiden 2018-2050. Vi kaller dette scenariet for EE2-banen.

VEDLEGG
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ENERGIEFFEKTIVISERING OG BEDRE KAPASITETSUTNYTTING: EEK

I et fierde scenario har vi, i tillegg til den energieffektivisering som er forutsatt i EE1-banen, ogsa sett

for oss en viss forbedring i kjoretayenes gjennomsnittlige kapasitetsutnytting. Konkret er det det her
forutsatt at forholdet mellom antall godstonnkilometer og antall kapasitetstonnkilometer gker med 1,25
prosent hvert ar i perioden 2019-2030. Forbedringen gjelder ikke bare nye godsbiler, men kjoretoy i alle
aldersklasser. Vi kaller dette scenariet EEK-banen.

I den etterfolgende perioden 2030-2050 er kapasitetsutnyttingen forutsatt uendret. Men siden den
forbedrede kapasitetsutnyttingen som er lagt inn i drene 2019-2030, ikke blir reversert, far forbedringen
virkning ogsé for arene 2031-2050.

En forbedring i kapasitetsutnyttingen kan i prinsippet komme i stand pé to mater. En kan enten se
for seg at tomkjoringsandelen gér ned, og/eller at bilene frakter litt mer last hver gang de har oppdrag.
Framskrivingen tar ikke stilling til hvilken av disse to mulighetene som utnyttes (mest).

For at bedre kapasitetsutnytting skal gi seg utslag i drivstoftbesparelser og reduserte klimagassut-
slipp, ma en se for seg at det samme transportarbeidet skal utfores av noe feerre kjoretoy. I trad med
dette har vi i EEK-banen lagt til grunn en noe redusert tilvekst av nye tunge godsbiler i de fleste ar (Fig.
2.6). Tilveksten av nye kjoretoy er regulert ned akkurat nok til at godstransportarbeidet blir det samme
som i Nasjonal transportplan 2018-2029 (sml. Fig. 2.6 med Fig. 2.3).

Alle fire scenarier - NB19, EE1, EE2 og EEK - er med andre ord satt opp slik at kjeretoyparken med
smé avvik betjener den godstransportettersperselen som er skissert i myndighetenes sentrale plan-
dokument. Slik sett kan scenariene sammenliknes ‘p4 like vilkar.
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Fig. 2.6 Nye godsbiler over 7,5 tonn 2010-2050, etter vogntoget hgyeste tillatte totalvekt. EEK-banen.



EEK MED INNSLAG AV NULLUTSLIPPSKJ@RET@Y: EEKO

VEDLEGG

Som et femte og siste scenario, EEKO, har vi simulert en utvikling basert pd EEK-banen, men der ulike
typer nullutslippsteknologi — batteri, brenselceller eller biogass — far et visst innpass blant nye lastebiler
2020-2030. Til sammen utgjor disse tre teknologiene dreyt 10 prosent av alle nye tunge godsbiler i 2030,

i henhold til EEKO-banen (Fig. 2.7).
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Fig. 2.7 Nye godsbiler over 7,5 tonn 2010-2030, etter energiteknologi. EEKO-banen.

Vi setter, i EEKO-banen, utslippet fra gassdrevne
kjoretoy til null, i trdd med en antakelse om at disse
bilene gér pa klimaneytral biogass.

Dieseldrevne kjoretoy kan bruke enten fossilt
eller fornybart drivstoff. Men bruken av flytende
biodrivstoft er ikke en iboende egenskap ved kjore-
toyene. Vi tar derfor ikke hensyn til dette i fram-
skrivingen av kjoretayparken. I stedet beregner vi,

i etterkant av framskrivingen, hvor stort innslaget
av flytende biodrivstoff ma veere for at vi skal nd
bestemte mal for klimagasskutt fra tunge godsbiler
per 2030.
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RESULTATER

REFERANSEBANEN (NB19)

Den forutsatte utviklingen i markedet for nye tunge godsbiler impliserer, med de overlevelsesrater som
ligger til grunn for BIG-modellen, en bestandsutvikling i NB19-banen for drene 2010-2030 som vist i
Fig. 3.1 0g 3.2.
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Fig. 3.1 Bestand av godsbiler over 7,5 tonn ved arsslutt 2010-2050, etter energiteknologi. NB19-banen.
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Antall Bestand av store godsbiler (>7,5 tonn) - NB19-banen
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Fig. 3.2 Bestand av godsbiler over 7,5 tonn ved arsslutt 2010-2050, etter hgyeste tillatte vogntogvekt.
NB19-banen.

Bestanden av tunge godsbiler vokser, med en veksttakt fram til 2030
(1,4 prosent per ar) som er litt hoyere enn observert fra 2010 til
2018 (1,0 prosent per &r).

Trafikkarbeidet — antall kjoretoykilometer tilbakelagt
av tunge godsbiler - er vist i Fig. B.1 og B.2 i Vedlegg B.
Transportarbeidet - antall tonnkilometer — er vist i
Fig. B.3.

Det samlede utslippet av CO, fra godsbiler over 7,5 tonn,
for fratrekk for biodrivstoff, er vist Fig. 3.3. Dieselkjoretoyene
stér for over 99 prosent av utslippet. Den siste lille prosenten
skriver seg fra bensin- eller gassdrevne kjoretoy. I Fig. 3.4 vises
tilsvarende diagram for alle nye godsbiler over 7,5 tonn.
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Fig. 3.3 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff. NB19-banen.
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Fig. 3.4 Nye tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff.
NB19-banen.
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Ved tolkning av det samlede antall tonnkilometer vist i denne figuren méa en veere klar over at siden nye
kjgretoy i gijennomsnitt kommer inn i bestanden omtrent midtveis i kalenderaret, har de bare halv-
parten av en normal kjerelengde det forste dret. CO,-utslippet fra nye kjoretoy blir dermed ogsa bare
halvparten sé stort som i et normalar.

Reduksjonen i nye tunge godsbilers CO,-utslipp fra 2018 til 2019 skyldes i all hovedsak at det ifolge
framskrivingen blir feerre nye kjoretoy i 2019, jf. Fig. 2.2 og 2.3. Denne forutsetningen felger i sin tur av
vilkaret om at veksten i antall tonnkilometer skal samsvare med grunnprognosen for NTP 2018-2029.
Ifolge denne prognosen vokser godstransportarbeidet med dreyt 2 prosent per ar fra 2016 til 2022.

Ved 4 dividere det samlede CO,-utslippet vist i Fig. 3.3 eller 3.4 pa antall kjeretoykilometer eller
antall tonnkilometer far vi fram det spesifikke utslippet. Dette er vist i Fig. 3.5 og 3.6.

Som det framgar av Fig. 3.5, vil det i henhold til referansebanen (NB19) knapt skje noen forbedring
i nye kjoretoys utslipp per kjoretoykilometer fram til 2030. For bestanden under ett vil utslippet per
kjoretoykilometer faktisk ga opp, fordi kjeretoyene blir gradvis sterre.
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Fig. 3.5 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per kjgretgykilometer. NB19-banen.

Men om vi regner per tonnkilometer, blir bildet et annet (Fig. 3.6). Fordi godsbilene blir stadig sterre,
kan vi, forutsatt uendret relativ kapasitetsutnytting, forvente en rundt 6 prosents forbedring i nye kjore-
toys utslipp per tonnkilometer fram til 2025, og 8 prosents reduksjon innen 2030.

VEDLEGG
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Oppgangen i nye tunge godsbiler utslipp per tonnkilometer i 2016 og 2017 har ssmmenheng med at de
mindre godsbilene i disse arene hadde en svakt gkende markedsandel. Trenden i retning av stadig storre
godsbiler ble med andre ord brutt i 2016-2017 (se Fig. B.5 i vedlegg B).

gCo,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 3.6 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. NB19-banen.

ENERGIEFFEKTIVISERINGSBANENE (EE10G EE2)
I energieffektiviseringsscenariene (EE1 og EE2) er kjoretoybestanden, trafikkarbeidet og transport-
arbeidet neyaktig som i referansebanen. Fig. 3.1 og 3.2 og Fig. B.1-B.5 gjelder med andre ord pd samme
mate som i NB19-banen.
Det samlede CO,-utslippet fra alle tunge godsbiler er vist i Fig. 3.7 og fra de nye bilene i Fig.3.8.
CO,-utslippet fra tunge godsbiler oker med 6,6 prosent fra 2018 til 2030. Bedringen i energieffekti-
vitet er altsa, sammen med effekten av storre kjoretoy, ikke nok til 4 oppveie veksten i transportomfang.
Det spesifikke utslippet gér imidlertid ned (Fig. 3.9 og 3.9). Utslippsraten per kjoretoykilometer
synker med 7,2 prosent fra 2018 til 2030, nér vi ser pa hele kjoretoybestanden. Regnet per tonnkilo-
meter er reduksjonen 14,6 prosent. Ser vi separat pd de nye kjoretoyene, faller de tilsvarende utslipps-
ratene med 12,3 og 19,6 prosent, henholdsvis.
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Fig. 3.7 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff. EE1-banen.
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Fig. 3.8 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per kjgretgykilometer. EE1-banen.
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Fig. 3.9 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. EE1-banen.

Tilsvarende resultat under EE2-banen er vist i Fig. 3.10 til 3.12.
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Fig. 310 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff. EE2-banen.



Utslippet gér litt opp i 2019, men synker med 4 prosent fra 2018

til 2030. En arlig energieffektivisering

pa 2,5 prosent for nye kjgretoy er med andre ord sa vidt nok til & hindre okt CO,-utslipp fra tunge

godsbiler, selv om godstrafikken oker.
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Fig. 3.11 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,

regnet i gram per kjgretagykilometer. EE2-banen.
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gCO,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 312 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2050, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. EE2-banen.

Det spesifikke utslippet gér som ventet ned atskillig raskere i EE1-banen. Utslippsraten per kjoretay-
kilometer synker med 16,4 prosent fra 2018 til 2030, nar vi ser pé hele kjoretoybestanden. Regnet per
tonnkilometer er fallet 23,1 prosent. Ser vi separat pa de nye kjoretgyene, faller utslippsratene enda
raskere, med 24,7 og 31,0 prosent, henholdsvis.

ENERGIEFFEKTIVISERING OG FORBEDRET KAPASITETSUTNYTTING (EEK)

I scenariet (EEK) der vi kombinerer en moderat energieffektivisering med en moderat forbedring i
kapasitetsutnyttingen, er det flere faktorer i spill. Klimagevinsten av bedre kapasitetsutnytting kommer
eventuelt giennom reduksjon i trafikkarbeidet, dvs. feerre kjoretoykilometer, noe som i sin tur reduserer
behovet for kjoretoy. Bestanden av tunge godsbiler er siledes forutsatt a bli noe mindre i dette scenariet
enn i de andre (sml. Fig. 3.13 med Fig. 3.2). Bestanden er forutsatt regulert ned gjennom en redusert
tilvekst av nye kjoretoy.

Vi kunne, alternativt, ha regulert ned bestanden gjennom heyere avgangsrater. Men dette er modell-
teknisk mer komplisert. Ved 4 ta hele nedjusteringen i form av redusert nybilsalg far vi dessuten tydelig
fram hvordan dette alternativet griper inn i markedet for tunge godsbiler.

CO,-utslippet under EEK-banen er framstilt i Fig. 3.14 og utslippsratene i Fig. 3.15 og 3.16.

Det samlede utslippet synker med 8,1 prosent fra 2018 til 2030. En arlig energieffektivisering pa 1,25
prosent for nye kjoretay er, sammen med effekten av stadig sterre kjoretoy og en 1,25 prosents arlig



forbedret kapasitetsutnytting, mer enn nok til & hindre okt CO,-utslipp fra tunge godsbiler, selv om
godstrafikken gker. En er likevel langt fra et mél om 50 prosents utslippskutt innn 2030.

Utslippsraten per kjoretoykilometer synker under EEK-banen med 7,2 prosent fra 2018 til 2030, nar
vi ser pa hele kjoretoybestanden. Regnet per tonnkilometer er fallet 26,2 prosent. Ser vi separat pa de
nye kjoretoyene, faller utslippsratene med 12,3 og 31,3 prosent, henholdsvis.

Antall Bestand av store godsbiler (>7,5 tonn) - EEK-banen
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Fig. 3.13 Bestand av godsbiler over 7,5 tonn ved arsslutt 2010-2030, etter hgyeste tillatte vogntogvekt.
EEK-banen.
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Fig. 3.14 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff. EEK-banen.
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Utslippsratene faller med andre ord mindre enn i EE2-alternativet. Nar EEK-banen likevel gir lavere
samlet utslipp, er det fordi en klarer seg med faerre kjoretoy og feerre kjoretoykilometer.

gCO,/kjkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per kjgretgykm
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Fig. 3.15 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per kjgretgykilometer. EEK-banen.

gCO,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 3.16 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. EEK-banen.
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INNFASING AV NULLUTSLIPPSBILER (EEKO)

Sammensetningen av godsbilbestanden i EEKO-banen er vist i Fig. 3.17. Nullutslippsbilene, som gar pa
biogass, batteristrom eller hydrogen, utgjor til ssmmen 1,5 prosent av bestanden i 2025 og 4,2 prosent i
2030.

Antall Bestand av store godsbiler (>7,5 tonn) - EEKO-banen

60 000 -
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40000 - m Diesel
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10 000 -
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Fig. 3.17 Bestand av godsbiler over 7,5 tonn ved arsslutt 2010-2030, etter energiteknologi. EEKO-banen.

I EEKO-banen blir det samlede CO,-utslippet fra tunge kjoretoy i 2030, for fratrekk for flytende
biodrivstoff, beregnet til 2,2 millioner tonn, dvs. 11,8 prosent mindre enn i 2018 (Fig. 3.18).
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Fig. 3.18 Tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030, for fratrekk for flytende biodrivstoff. EEKO-banen.

Regnet per kjoretoykilometer gir utslippet ned med 10,9 prosent fra 2018 til 2030. Ser vi kun pa nye
kjoretoy, er nedgangen 19,2 prosent (Fig. 3.19).

gCO,/kjkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per kjgretgykm
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Fig. 3.19 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, fgr fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per kjgretgykilometer. EEKO-banen.
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Regnet per tonnkilometer er de tilsvarende utslippskuttene 28,4 og 35,4 prosent, henholdsvis (Fig. 3.20).

gCo,/tonnkm CO,-utslipp fra tunge godsbiler (>7,5 tonn). Gjennomsnitt per tonnkm
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Fig. 3.20 Tunge godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030, far fratrekk for flytende biodrivstoff,
regnet i gram per tonnkilometer. EEKO-banen.

Som det framgar av Fig. 3.20 sammenholdt med Fig. 3.16, skyldes det alt vesentlige av utslippsreduk-
sjonen at dieselkjoretoyene er blitt mer energieffektive, samt at kapasitetsutnyttingen er forbedret (som
i EEK-banen). Den forsiktige innfasingen av nullutslippskjeretoy medforer et ytterligere utslippskutt pa
4,5 prosent per 2030.

OPPSUMMERING OG KONKLUSJON

ABSOLUTT CO,-UTSLIPP
I Fig. 4.1 og Tabell A.3 har vi ssmmenstilt hovedresultatene fra de fem utviklingsbanene.

Det samlede CO,-utslippet fra tunge godsbiler beregnes i referansebanen (NB19) & oke med 438
tusen tonn, eller 17,2 prosent, fra 2018 til 2030. Da har vi ikke tatt hensyn til et mulig (okt) innslag av
flytende biodrivstoft.

I henhold til EE1-banen, basert pa 1,25 prosents arlig forbedring i nye kjoretoys energieffektivitet,
oker utslippet med 167 tusen tonn, eller 6,6 prosent, i samme periode.

EE2-banen, som forutsetter dobbelt sa rask bedring i energieffektiviteten, gir reduserte utslipp med
101 tusen tonn, eller -4 prosent.
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Fig. 41 Samlet CO,-utslipp fra godsbiler over 7,5 tonn 2015-2030, fgr fratrekk for flytende biodrivstoff.
Fem scenarier.

EEK-banen, som pa toppen av 1,25 prosents forbedret energieffektivitet ogsa forutsetter 1,25 prosent
arlig forbedret kapasitetsutnytting, gir enda litt sterre utslippsreduksjon, med 206 tusen tonn, eller -8,6
prosent.

I EEKO-banen, der det, i tillegg til alle ingrediensene i EEK-banen, innfases nullutslippskjeretoy,
innebeerer utslippskutt pa 298 tusen tonn fra 2018 til 2030, eller -11,8 prosent, for en tar hensyn til
flytende biodrivstoff.

SPESIFIKT CO,-UTSLIPP

Den kommende EU-reguleringen fokuserer pa spesifikke utslippsrater - gCO,/kjkm og gCO,/tonn-
km - snarere enn absolutte utslippstall. Det er derfor ogsd av interesse & sammenlikne scenariene mht.
utslipp per kjoretoy- og tonnkilometer.

Slike tall er vist i Fig. 4.2 og 4.3. Vi fokuserer her pa endringene i utslipp fra nye dieselkjoretoy over
7,5 tonn. Tallene bak figurene framgér av tabellene A.1 og A.2 i Vedlegg A.

I referansebanen (NB19) gér utslippet per tonnkilometer fra nye godsbiler ned med 6,1 prosent fra
2018 til 2025 og med 8 prosent innen 2030 (Fig. 4.2). Denne klimagevinsten folger av at kjoretoyene
forventes 4 bli storre og dermed drivstoffekonomisk mer effektive. Regnet per kjoretgykilometer er det
til sammenlikning ingen forbedring i vente under referansebanen (Fig. 4.2).
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gCO,/kjkm CO,-utslipp fra nye tunge dieseldrevne godsbiler (>7,5 tonn).
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Fig. 4.2 Nye tunge dieseldrevne godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030,
for fratrekk for flytende biodrivstoff, regnet i gram per kjgretaykilometer. Fem scenarier.
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Fig. 4.3 Nye tunge dieseldrevne godsbilers spesifikke CO,-utslipp 2015-2030,
far fratrekk for flytende biodrivstoff, regnet i gram per tonnkilometer. Fem scenarier.
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Under forutsetning av 1,25 prosents arlig energieffektivisering (EE1) kan vi regne med en anslagsvis
13,2 prosents nedgang i utslippet per tonnkilometer fra nye tunge godsbiler innen 2025 og en 19,7
prosents reduksjon innen 2030. Regner vi per kjoretoykilometer er forbedringen fra 2018 7,5 prosent
innen 2025 og 12,4 prosent fram til 2030.

Med dobbelt sa rask energieffektivisering (EE2) blir gevinsten 20,6 prosent per 2025 og 31 prosent
innen 2030, regnet per tonnkilometer. 2,5 prosents arlig energieffektivisering er med andre ord nok til &
oppfylle et krav om 15 prosent utslippskutt innen 2025 og 30 prosent innen 2030.

Om vi regner per kjoretoykilometer blir utslippsratene under EE2-banen henholdsvis 15,4 og 24,8
prosent lavere per 2025 og 2030, med utgangspunkt i 2018.

I scenariet (EEK) der vi kombinerer en 1,25 prosents arlig energieffektivisering med en 1,25 pro-
sents arlig forbedring i kapasitetsutnyttingen, blir resultatet regnet per tonnkilometer nesten like bra
som om energieffektiviteten forbedres med 2,5 prosent i dret (Fig. 4.3).1 2025 blir utslippet per tonn-
kilometer 20,3 prosent lavere enn i 2018, og per 2030 er gevinsten 31,4 prosent. Regnet per kjoretoy-
kilometer er dette scenariet — naturlig nok — knapt til 4 skille fra EE1-banen (Fig. 4.2).

Men denne sammenlikningen er ikke helt fair. Utslippsgevinsten i EEK-scenariet kommer forst og
fremst fordi trafikkarbeidet gar ned nér kjoretoyene blir bedre utnyttet. Nar reduksjonen blir sapass
I - stor som vist i Fig. 4.1, er det blant annet fordi forbedringen i kapasitetsutnytting antas & berere hele
; — kjoretoyflaten, ikke bare siste &rs nye tunge godsbiler.

! BIODRIVSTOFF
BIG-modellen beregner CO_-utslippet som 2,68 kg per liter diesel forbrent. Det innebzerer at utslipps-
tallene gjelder for fratrekk for flytende biodrivstoff. For 4 ansla utslippet slik det regnes i klimagassregn-
skapet, ma en trekke fra andelen flytende biodrivstoff. I 2017 var denne andelen anslétt til 16 prosent
| nér en ser all veitrafikk under ett. Men etanolinnblandingen i bensin er forholdsvis beskjeden. For
dieseldrevne kjoretoy var biodrivstoffandelen i 2017 trolig rundt 18 prosent.
12018 utgjorde, i henhold til helt ferske tall fra Statistisk sentralbyra, Miljedirektoratet og Drivkraft
Norge, omsetningen av flytende biodrivstoff ca. 12 prosent — lavere enn i 2017. Som folge av dette ble
{ de beregnede klimagassutslippene fra veitrafikk s& vidt hgyere 1 2018 enn i 2017. Blant dieseldrevne
kjoretoy var biodrivstoffandelen i overkant av 13 prosent i 2018.

Om vi regner som i klimagassregnskapet, mao. gjor fratrekk for bruken av flytende biodrivstoff,
kommer vi til felgende. For at samlet klimagassutslipp fra tunge godsbiler skal gd ned med 50 prosent
fra 2018 til 2030, krever dette en biodrivstoftandel for dieseldrevne kjoretoy i 2030 pé 63,4 prosent i
NB19-banen, 59,5 prosent i EE1-banen, 55 prosent i EE2-banen, 53 prosent i EEK-banen og 51 prosent
i EEKO-banen.

Fig. 4.4 viser utviklingsbaner beregnet under forutsetning av at biodrivstoffandelen stiger med 3,9
prosentpoeng hvert ar etter 2018 og nar 60 prosent i 2030. Vi ser at klimafotavtrykket fra tunge gods-
biler blir mer enn halvert i alle baner unntatt NB19-banen.

I EEKO-banen er utslippsreduksjonen fra 2018 til 2030 nesten 60 prosent, nar vi forutsetter og tar
hensyn til okt innslag av biodrivstoff, med nesten 4 prosentpoeng per ar.
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Tonn CO, Klimagassutslipp fra tunge godsbiler etter fratrekk for flytende biodrivstoff
2300
2200
2100
2000
1900
1800
1700
1600
1500
1400
1300
1200
1100
1000

900

800 T T T T T
2015 2016 2017 2018 2019 2020

T T T T T 1

2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028 2029 2030

Fig. 4.4 Samlet klimagassutslipp fra godsbiler over 7,5 tonn 2015-2030, forutsatt 3,9 prosentpoeng
arlig stigende biodrivstoffandel etter 2018. Fem scenarier.
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VEDLEGG A.

TABELL A1 SPESIFIKT CO,-UTSLIPP FRA
NYE TUNGE DIESELDREVNE GODSBILER,
| FIRE SCENARIER. GRAM PER KJBRET@YKILOMETER.

AR NB19 EE1 EE2 EEK

2015 153,42 11534 11534 1153,4
2016 15325 11532 11532 1153,2
2017 115413 11412 11267 11412
2018 1150,81 11251 1096,8 11251
2019 114454 11065 10650 11065
2020 14757 10970 10425 10970
2021 1149,89 1086,8 1019,8 1086,8
2022 115091 10756  996,5 1076,0
2023 15225 10648 9739 1064.,8
2024 152,66 10532 9512 1053,2
2025 115240 10412 9284 1041,0
2026 152,65 10297 906,6 1029,6
2027 15324 10187 8855 1018,4
2028 115374 10077 8649 1006,9
2029 115413 996,7 844.,6 996,7
2030 1154,38 9858 8247 986,2
2031 15522 9754 805,8 9752
2032 115521 9645 786,6 964,3
2033 115525 9537 768,0 9535
2034 1155,40 9431 7499 943,6
2035 15572 9328 7323 9332
2036 1156,33 9228 7153 923,2
2037 115730 9133 698,9 913,5
2038 158,47 9039 683,0 904,0
2039 116010 8950 6677 895,2
2040 116213 8865 653,0 886,5
2041 163,64 8777 6383 8778
2042 164,71 8687 623,8 868,7
2043 164,77 8590 609,0 859,0
2044 1163,86 8487 5941 8487
2045 161,82 8377 5790 8370
2046 159,50 8267 5641 825,6
2047 1156,51 8153 5493 814.2
2048 152,78 8035 5345 8027
2049 149,23 7921 520,.2 79,4
2050 114586 7809 506,4 7805

ABELLER

TABELL A.2 SPESIFIKT CO,-UTSLIPP FRA
NYE TUNGE DIESELDREVNE GODSBILER,
| FIRE SCENARIER. GRAM PER TONNKILOMETER.

AR NB19  EE1 EE2 EEK
2015 118,65 118,65 118,65 118,65
2016 12211 1221 1221 1221
2017 12334 12196 120,41 121,96
2018 118,43 115,79 112,87 115,79
2019 113,88 110,09 10596 10873
2020 113,20 108,21 102,83 105,55
2021 112,58 106,40 99,84 102,51
2022 112,59 10522 9748 99,58
2023 1M1.21 102,77 94,00 96,54
2024 110,81 101,25 91,44 9398
2025 111,21 100,47 8959 92,32
2026 110,66 98,85 87,03 89,71
2027 110,18 97,32 84,60 8741
2028 10974 95,85 82,26 85,91
2029 10933 94,42 80,01 82,44
2030 10894 93,02 77,83 79,44
2031 10705 90,39 74,67 78,25
2032 106,63 89,02 72,61 77,07
2033 106,20 8767 70,60 75,90
2034 105,75 86,32 68,63 73,35
2035 105,28 8497 66,70 72,21
2036 104,76 83,61 64,80 71,05
2037 104,19 82,22 62,92 69,88
2038 104,87 8182 61,82 69,94
2039 106,36 82,06 61,22 68,68
2040 105,79 80,71 59,45 67,36
2041 100,81 76,04 55,30 65,97
2042 100,30 74,81 53,72 64,45
2043 98,72 72,81 51,62 62,72
2044 96,66 70,49 49,34 60,72
2045 93,48 67,40 46,59 56,68
2046 90,97 64,86 44,26 53,92
2047 87,84 61,93 472 51,69
2048 83,99 58,55 38,95 4918
2049 80,98 55,81 36,66 4716
2050 78,55 53,53 34,71 45,57



TABELLA.3 ABSOLUTT CO2-UTSLIPP FRA NYE TUNGE

GODSBILER, F@R FRATREKK FOR BIODRIVSTOFF,
| FEM SCENARIER. TUSEN TONN.

AR NB19  EE1 EE2 EEK EEKO

2015 23041 23041 23041 23041 22982
2016 23617 23617 23617 23617 23531
2017 2456,6 24545 24521 24545 244473
2018 25392 25306 25210 25306 25187
2019 25996 25814 25613 25716 25581
2020 26128 25823 25491 25430 25270
2021 26264 25803 25304 24922 24731
2022 26479 25832 25137 24299 24078
2023 26777 25913 24993 23720 2346/
2024 27213 26109 24944 23357 23047
2025 27591 26234 24818 22996 22615
2026 28052 26435 24764 22804 22336
2027 28528 26638 24702 22711 22133
2028 29014 26834 24625 22739 22028
2029 29399 26919 24431 22877 22015
2030 29770 26977 24204 23250 22205
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VEDLEGG B.
SUPPLERENDE
DIAGRAMMER
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Fig. B.1 Tunge godsbilers trafikkarbeid 2015-2050, etter energiteknologi. NB19-banen.
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Fig. B.2 Tunge godsbilers trafikkarbeid 2015-2050, etter hgyeste tillatte vogntogvekt. NB19-banen.
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Fig. B.3 Tunge godsbilers transportarbeid 2015-2050, etter energiteknologi. NB19-banen.
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I Fig. 3.6 vises transportarbeidet utfort av siste drs nye tunge godsbiler. Ved tolkning av det samlede
antall tonnkilometer vist i denne figuren mé en veere klar over at siden nye kjoretoy i giennomsnitt
kommer inn i bestanden omtrent midtveis i kalenderaret, har de bare halvparten av en normal kjere-
lengde det forste aret.

Mill tonnkm Nye store godsbilers transportarbeid - NB19-banen
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Fig. B.4 Nye tunge godsbilers transportarbeid 2015-2050, etter energiteknologi. NB19-banen.

Andel Nye store godsbiler (>7,5 tonn) - NB19-banen
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Fig. B.5 Nye godsbiler over 7,5 tonn 2010-2050. Markedsandeler, etter vogntoget hpyeste tillatte totalvekt.
NB19-banen.
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1000 tonn CO, Nye store godsbilers CO,-utslipp - EE1-banen
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Fig. B.6 Nye tunge godshilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030. EE1-banen.
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1000 tonn CO, Nye store godsbilers CO,-utslipp - EE2-banen
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Fig. B.7 Nye tunge godsbilers absolutte CO,-utslipp 2015-2030. EE2-banen.

1000 tonn CO, Nye store godsbilers CO,-utslipp - EEK-banen
250 -~

200

150
@ Dieselkjpretpy

100 O Alle kjgretgy

50

2015 2020 2025 2030

Fig. B.8 Nye tunge godsbilers absolutte CO2-utslipp 2015-2030. EEK-banen.
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< Klimautslipp vil veere

hoveddriveren for endring
innen tungtransporten. Digitalisering,
urbanisering og autonomi vil 0gsa
dypt pavirke bransjen.

Men i et 2030-perspektiv er det
klima samt politiske ambisjoner og
madlsetninger som vil veere faktoren
som pavirker bransjen mest.
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