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Godstransport pa veg

Supplerende notat til rapporten
Godstransport i Mjgsbyen

AN

MJOSBYEN




Forord

Dette er et supplerende notat til Jernbanedirektoratets rapport «Godstransport i Mjgsbyen
- Kartlegging av godsmengder og infrastruktur». Hervaerende notat utdyper
Jernbanedirektoratets notat nar det gjelder dagens situasjon og utfordringer for
varetransport i bysentra og godstransport pa veg i Mjgsbyen.

Notatet er utarbeidet av Njal Arge, Civitas etter innspill fra Ole Helmick @en, Statens
vegvesen og Guttorm Tysnes, Norges lastebileier-forbund.
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Godstransport i Mjgsbyen generelt

Mjasbyen er et viktig transittomrade for gods i Norge mellom @stlandet og Midt-Norge bade
pa veg og bane. For Mjasbyens egen del er det, utenom massetransport (fra
anleggsvirksomhet) og skognaringen, fa naeringer som skaper store konsentrerte
godsstremmer. Jernbane har en dominerende rolle i temmertransporten. Bortsett fra dette
gar all vare- og godstransport i Mjgsbyen pa lastebil. Det aller meste dar-til-der.

Fra Vestre Toten transporteres metallprodukter til kontinentet med lastebil og bat. Det er
store godsstrammer mellom Mjasbyen og Oslo-omradet, men pa grunn av korte avstander
kjares disse med lastebil. Mellom kommunene i Mjasbyen er det massetransportene som
dominerer, men det er ogsa betydelig transport av landbruksprodukter og byggevarer
mellom kommunene.

Godstransport pa veg gker kraftig i arene fremover

Ifolge godsanalysen til NTP 2018-2019 (utgitt 2015) forventes fram til 2050 realinntekt a
gke med 70 %, befolkningen med 30 % og godstransportarbeidet pa veg med 90 %.
Tabellene, som er gjengitt i Jernbanedirektoratets notat, viseren arlig vekst pa 2,0 % p.a.
for godstransportarbeid (mill. tonn km) pa veg for Oppland og Hedmark fram til 2050.
Godstransport pa Dovrebanen og pa Rerosbanen forventes ogsa a gke prosentvis i samme
starrelsesorden som pa veg, 2,1 % p.a. fram til 2050.

Tabell 1. Beregnet fylkesfordelt transportarbeid (mill. tonnkm) pa veg i 2016 og arlige
vekstrater i perioden 2016-2050 (Hovi, Hansen, Johansen, Jordbakke & Madslien), 2017, s. 35)

2016 2016- 2022- 2030- 2040- 2016
2022 2030 2040 2050 2050

Hedmark 1650 1.7 % 21% 19% 2,1% 2.0%
Oppland 1431 25 % 2,0 % 1.8% 21% 2,0 %
Landsdekkende 18599 21% 2,2 % 1.9% 21% 2.1%

Tabell 2. Beregnet fylkesfordelt transportarbeid (mill. tonnkm) pa jernbane i 2016 og arlige
vekstrater i perioden 2016-2050 (Hovi, Hansen, Johansen, Jordbakke & Madslien), 2017, s. 39)

2016 2016-2022 2022-2030 2030-2040 20402050 2016-2050

Oslo - Q97 22% 2.1% 18% 2.3% 2.1%
Staren

Raros - 127 0.8 % 18% 26% 26% 21%
Solar

Selv om den arlige prosentvise veksten fremover forventes a bli temmelig like store for de
to transportformene, vil likevel vegtransporten, som i dag utgjer hele 97 %, fa en mye
sterkere volumvekst i de to fylkene enn jernbanetransporten som i dag bare utgjer 3 %.
Hedmark og Oppland er ellers de eneste fylkene i Norge uten sjgtransport, og derfor er
konkurranseflaten for gods bare mellom veg og bane.

Bruksavgifter rettet mot langtransport pa veg synes a vare virkemidlet med mest
dempende effekt pa veksten i vegtransporten. Ifglge godsanalysen til NTP 2018-2029 heter
det:




Prognosene tilsier at alle transportformene vil fortsette a gke og tiltak kan styrke
eller svekke denne veksten. Ved a gjore vegtransporten dyrere, transport pa kjol og
med tog billigere og sja- og baneterminalene mer effektive, kan forventet
transportvekst pa lastebil om lag halveres. Utbedring av riksvegnettet samt apning av
innenriksmarkedet for fri konkurranse og for modulvogntog, vil styrke
vegtransportens konkurransekraft.

Dette betyr at godstransport pa veg vil gke med ca. 45 % frem til 2050, men fra et niva
som fra fer ligger langt over de andre transportformene. For Mjgsbyen og Innlandet der
sjatransporten ikke har noen rolle, vil mulighetene vaere vesentlig mindre for a dempe
godstransporten pa veg. Man bgr derfor uansett hvilken effekt eventuell ny avgiftspolitikk
overfor godstransport skulle fa, tilrettelegge for at framtidig vekst i godstransport pa veg
kan tas unna sa skansomt, rasjonelt og effektivt for samfunnet som mulig.

For Mjasbyen og Innlandet der sjatransport ikke har noen rolle, bar man utnytte jernbanen
i sa stor grad som mulig for a dempe godstransport pa veg.

Terminaler og regionale neaeringsomrader

Terminaler

Godstransport som ikke er i transitt gjennom Mjasbyen eller som ikke gar direkte mellom
vareeierne (produsent og mottaker), er innom terminaler for omlasting og samlasting. De
starste terminalene er temmerterminaler. Disse er knyttet til jernbane, men de har ogsa
tilferselsveger for temmer som kommer inn til terminalene med lastebil. Det er ogsa et
antall terminaler i Mjesbyen knyttet til hovedvegene.

Tommerterminaler knyttet til jernbanen:

Eksisterende terminaler og temmermengder i perioden 2014-2017

Serli i Stange knyttet til Dovrebanen med 400-500.000 kubikkmeter i aret i perioden.
Hovemoen i Lillehammer knyttet til Dovrebanen med noe under 200.000 kubikkmeter i
aret.

Vestmo i Elverum knyttet til Solarbanen (ikke elektrisk) med noe over 500.000 kubikkmeter
i aret.

Planlagte temmerterminaler:

Rudshggda knyttet til Dovrebanen og Trevatn/Eina knyttet til Gjovikbanen. Den siste skal
dekke Vest-Oppland.

Terminaler knyttet til veg:

Rudshggda: Bring, Schenker og Post Nord.
Brumunddal: Bring (Strandvegen)

Hamar: Bring (@vre Arnkvern)

Stange naeringspark: Nortransport
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Regionale naeringsomrader for industri og lager

Regionale naeringsomrader for industri og lager er C-omrader (etter ABC-prinsippene) med
«tunge» virksomheter med en betydelig gods- og varetransport inn og ut, og som derfor bar
ligge utenfor bybebyggelsen og i naer tilknytning til hovedveg. Regionale naeringsomrader
for industri og lager har vanligvis et regionalt eller nasjonalt / internasjonalt
distribusjonsmarked. Regionale naeringsomrader er arealmessig store, har flere bedrifter
og/eller mange ansatte, og disse har et betydelig potensial for videre utvikling.

| tillegg til regionale naeringsomrader har de enkelte kommunene en rekke mindre, bade
eksisterende og planlagte, naeringsarealer som ikke tas opp i denne sammenheng.

Eksisterende naeringsomradder for industri og lager:

Raufoss industripark (Grendalsvegen til kryss med Rv4

Mustad naeringspark, Gjevik (Fv 172 til kryss med Rv4)

Vismunda industriomrade, Biri i Gjavik (ved E 6)

Naeringsomrade i Nordre Al, Lillehammer (Fv312 til kryss med E6)

Moelv naeringsomrade (Industrivegen og Fv213 til kryss med E6)

Brumunddal naeringsomrade (ved Fv90/Fv212/Fv84 til kryss med E6)

Rudshegda naeringsomrade (Fv119 til kryss med E6)

IKEA handelspark (Nydal i Ringsaker gst for Deglum-krysset pa E6)

Hamar naeringsomrade (Trehgrningen ved Fv102 ast for kryss med E6 ved Arnkvernkrysset)

Anestad naeringsomrade (begge sider av Rv3/25 ved Myklegard-krysset)

Stange naeringspark (@st for Stange sentrum ved Fv24 og E6 ved Romedalskrysset)

Serli flerbruksterminal ved Dovrebanen (knyttet til E6 ved Kolostuen-krysset sgr for
Kolomoen)

Lavbergsmoen naeringspark, Elverum (ved Rv 25 i gstre del av byen)

Grundsetmoen naeringspark, Elverum (nordvest for Elverum mellom navarende og ny Rv3)

Planlagte nceringsomrader:

Aksen Hunndalen - Raufoss (Raufossvegen til kryss med Rv4)

Skjerven naeringspark, Gjevik (mellom Fv 151 Odnesveien og Fv 33 vest for Gjavik)
Sannom-Storhove-Hovemoen, Lillehammer (Fv312 til kryss med E6)

Utvidelse av Hamar naeringsomrade i samarbeid med Ringsaker kommune (Fv91/102 ved
Arnkvern).

Aker nytt handelsomrade i Ringsaker vest ved E6 ved Arnkvernkrysset.

Utvidelse av Anestad naeringsomrade (i Laten kommune ved Rv 3/25)

Utvidelse av Serli flerbruksterminal (knyttet til E6 ved Kolostuen-krysset)
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Figur 1 Kart over regionale naringsomrader og terminaler i Mjesbyen (Civitas)

Naeringslivets- og transportgrenes interesser
Temmertransport

Norges Skogeierforbund har i sitt innspill til NTP 2018-29 (Delrapport om terminalstruktur)
pekt pa at etablering av nye terminaler ved Mjasbrua og pa Romerike, samt elektrifisering
av strekningen Kongsvinger - Elverum - Hamar, vil fgre til at gjennomsnittlig
transportavstand med bil inn til terminalene kan reduseres fra 55 til 45 kilometer.

Nedleggelsene av Norske Skog Follum, Sodra Cell Tofte og Peterson i Moss i perioden 2012-
2013 innebar at det ble lagt ned en foredlingskapasitet tilsvarende 3 mill. kbm trevirke
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eller ca 75.000 temmervogntog. Disse nedleggelsene farte til at Norge gikk fra a vaere
importer av trevirke, til a eksportere en betydelig del av den arlige avvirkningen.

Den massevirkeforbrukende industrien bestar av store produksjonsenheter som ma kjgpe
inn virke fra et starre innkjgpsomrade. Derfor har jernbanen tradisjonelt hatt en viktig
rolle i treforedlings- industriens virkes forsyning. Lenge har det vaert slik at de norske
fabrikkene i Halden, Sarpsborg og Skogn har kjapt virke fra grenseomradene pa svensk
side, mens Varmlands-industrien i Karlstad har kjopt virke bl.a. fra Hedmark. Etter
nedleggelse av de tre norske treforedlingsbedriftene i 2012-2013, har eksporten til Sverige
okt kraftig. Det har fert til at transportavstandene har gkt, og at bruken av jernbane som
transportmiddel for skogsvirke har fatt et kraftig oppsving. Transportarbeidet har saledes
blitt dreid i @stlig retning. Innlandet star for 42 % av Norges samlede temmeravvirkning
(10,6 millioner kbm i 2017).

Landets storste teammerterminal, Norsenga ved Kongsvinger er «navet» i
temmertransporten fra Innlandet. Den er knyttet opp mot Kongsvingerbanen og Sverige.
Temmerterminalene i Mjasbyen supplerer Norsenga som er i ferd med a na
kapasitetsgrensen.

Rudsheagda ved Dovrebanen bygges ut som ny temmerterminal ifalge handlingsprogrammet
til NTP. Rudshggda ligger sentrale i Mjgsbyen og i Innlandet. Oppland ansker at
Trevatn/Eina ved Gjgvikbanen bygges ut for a ta imot temmer fra Vest-Oppland.

Industrivarer og annet stykkgods og behov for samlasting

Det er veldig lite felles lasninger med samlasting fra virksomheter i Mjgsbyen. Naermest
alle virksomheter transporterer hver for seg med lastebil dar-til-der. Men noen tenker pa
en samling for samlaster pa @stlandet, blant annet for byggevarer.

Bring, Schenker og Post Nord er alle samlet pa Rudshggda og ville kunne samarbeide om
samlasting slik at transportene kunne effektiviseres og hyppigheten i distribusjonen kunne
okes, for eksempel i stedet for distribusjon med hver av transportarene to ganger i uka til
distriktene, kunne det bli distribusjon i form av samlast hver dag i uka.

Raufoss har et eget spedisjonsselskap, Multisped, som sender 10. - 15.000 lastebiler ut av
Raufoss industripark hvert ar. Til Tyskland ma slike transporter vaere fremme innen 24
timer. Darlig korrespondanse med ferge har fart til at mange lastebiler kjgrer E6 gjennom
Sverige, men dette synes na lgst med ny Colorline avgang for ro-ro ferge til kontinentet
som passer for Raufoss.

Samarbeid om transport mellom Raufoss og Hunton har veert forsgkt, men mislyktes. En
grunn til dette har veaert at Hunton bruker spesial lastebiler for sine Hunton-plater.

Toten Transport er den starste logistikkaktaren for godstransport pa veg, men har hard
konkurranse fra utenlandske lastebiler, saerlig fra Polen og Baltikum.

Distribusjon av dagligvarer og andre forbruksvarer til Mjgsbyen kommer utenfra, for
eksempel fra Ringnes i Nittedal og Coop i Gardermoomradet. Asko mat og Tine Meierier i
Brumunddal er unntak med varetransport ut av Mjgsbyen.

Det er en generell tendens til konsentrasjon av lagre. Utvikling i Groruddalen/Larenskog og
Gardermoen/Hauerseter kan derfor bli en utfordring for terminalstrukturen i Mjesbyen.

== -



Fylkesvegnettet og lokalvegnettet
Tilrettelegging for godstransport pa fylkesvegnettet.

Gods- og varetransport gar ikke bare pa hovedvegnettet, men gar pa hele vegnettet i
Mjasbyen. Det er viktig at fremkommeligheten sikres for naeringstransporten ved fjerning
av flaskehalser og et tilfredsstillende vedlikehold. Vedlikeholdsetterslep pa fylkesvegnettet
er et generelt problem i begge fylkene. Flere av de eksisterende og planlagte
naringsomradene har i dag lite tilfredsstillende tilknytninger til hovedvegnettet og det er
behov for utbedringer.

Oppland fylkeskommunes Regionale plan for samferdsel slar fast at i fylkesvegnettet ma
det i fremtida gjares prioriteringer sett i lys av sentraliseringen, klimautfordringen og
trafikksikkerhet. Ellers er prioriteringene a styrke kommunikasjonene til/fra og i fylket og
utvikle effektive transportkorridorer til/fra Innlandets markeder.

Hedmark fylkeskommunes Regional samferdselsplan 2012-2021 papeker at Hedmark er
Norges starste vegfylke med blant annet 701 km riksveger og 3.847 km fylkesveger.
Omtrent en fjerdedel av fylkesvegnettet i Hedmark er grusveger. Hedmark har halvparten
av antallet kilometer grusveg i Region @st og dobbelt sa mye som Oppland. Forfall
(vedlikeholdsetterslep) pa fylkesvegene er pa 1,45 milliarder kroner. Forfallet er starst i
forhold til dekkefornyelse og forsterkning. Av sterre investeringsprosjekter er FV 24 Stga-
GataS-E6/rv. 3 prioritert.

Pa fylkesvegnettet pagar det flere mindre utbedringer som har til hensikt a bedre
fremkommeligheten for kollektivtrafikk, gaende og syklende, men ingen tiltak som kan
forbedre forholdene for godstransporten. Ett tiltak som vil kunne ha positive virkninger for
godstransporten er utskiftningen av jernbaneundergangen pa Fv. 166 i sentrum av Laten,
der lav hgyde har fart til at tungtransporter har mattet velge andre fylkesveger til og fra
hovedvegnettet.

Ellers er det viktig at det vil bli mer bruk av modulvogntog pa hovedvegene, men at ogsa
aktuelle omkjaringsvegene pa fylkesvegnettet ma vaere apne for modulvogntog.

Kritiske punkter pa lokalvegnettet for godstransporten

| Lillehammer har enkelte kryss kapasitetsproblemer i rushtiden som bl.a. forsinker
bussene betraktelig. Det gjelder farst og fremst Banken-krysset, dernest kryss mellom
Tomtegata og Brufoss gate/Faberggata (Fv213). Trafikken som skapes av arrangementer,
turisme, hytte- og utfartsomradene i fjellet kommer i tillegg til den lokale biltrafikken, og
den kan skape mye trafikk og forsinkelser.

| Gjavik er trafikkbelastningen starst pa Fv33 inn mot sentrum. Fremkommeligheten er
darligst i rushtrafikken rundkjeringen i kryssene mellom Vestre Totenvei (Fv111) og
Minnesundveien (Fv33) ved Kaspergarden og inn mot kryssomradet Strandgata-Niels
@degaards gate. Det kan ogsa vaere fremkommelighetsproblemer ved Jernbanesvingen og i
krysset Hunnsveien-@vre Torggate.

| Hamar er det fremkommelighetsproblemer i bygatene og spesielt i Fv222 Stangeveien og
Fv222 Furnesveien.
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| Elverum er Fv556 pa bru over Glomma et kritisk punkt med begrenset framkommelighet.
Videre er Glambrua (Rv25) over Glomma et kritisk punkt og likesa undergangen pa Rv25
(Lokket).

| Brumunddal er det tidvis fremkommelighetsproblemer pa Furnesvegen (Fv84) og i Moelv
pa Fv213 mellom E6 og sentrum.

Varetransport i by

Planer for varelevering i byene

Kommuneplaner og gatebruksplaner for de fire byene omhandler i liten grad varetransport
i bysentrum. Denne varetransport er i lite samordnet i dag. Den foregar bade med sma,
middels og store biler. Det er hgye krav til punktlig og raske leveranser som gir gkt press i
naringen. Samtidig er tilrettelegging for varelevering mangelfull mange steder og gir
utfordringer for transporterer og kjopere av varetransport.

Kommunene anbefales a innarbeide 'Bransjestandard for varelevering' i
byggesaksbehandlingen og vaere oppmerksom pa krav i TEK-10 og HMS-krav knyttet til
varelevering.

Ofte star transportgrene i gater og pa fortau og ma bruke bade fortau og kjerebane for a
mangvrere. Varelevering er i liten grad til hinder for biltrafikken i byen, men bruken av
fortau og gagatekvartalene skaper konflikter med myke trafikanter (trivsel, miljg,
sikkerhet).

Andelen leveranser til virksomheter i sentrum med store kjgretay er gkende, og fa av
gatene og bygardene er tilpasset slike kjaretgy. Pa samme tid pagar det en rask utvikling
mot mer fleksible og miljavennlige transportmidler, blant annet elektriske varebiler og
varesykler. Statens vegvesen har et program om bylogistikk. Malsettingen er at
bylogistikken skal bidra til attraktive byer med lave klimagassutslipp, effektive transporter
for naeringslivet og god livskvalitet for innbyggerne

Statens vegvesen har nylig igangsatt et program om bylogistikk. Bylogistikken skal bidra til
attraktive byer med lave klimagassutslipp, effektive transporter for naeringslivet og god
livskvalitet for innbyggerne. | programmet skal det bl.a. legges vekt a fa fram bedre
datagrunnlag for godstransport og mobile tjenesteytere i planlegging, gjennomga
rammevilkar og identifisere hindringer for gode lgsninger. Programmet skal bidra til a
legge grunnlag for et regelverk som bygger opp om samfunnsmalene.

TQI arbeider som en del av programmet ogsa med et faglig grunnlag for at det kan lages
bylogistikkplaner i norske kommuner. (T@I-rapport 1588/2017). T@I peker bl.a. pa at det er
begrenset kunnskap om varelevering i by sammenlignet med kunnskap om persontransport.
Det er mao. «et ganske langt lerret a bleke». men behovet er stort for a fa fram slike
planer. Et sentralt poeng med slike planer er aktermedyvirkning. Ulike sektorer har ulike
behov og beragrer ulike aktgrer direkte og indirekte. Det er et mangfold av aktgrer og
sektorer som gjer oppgaven svaert kompleks.

TQI peker pa folgende sektorer for transport: Detaljhandel, ekspressleveranser, bud- og
posttjenester, hotell, restaurant, catering, bygg- og anleggstransport samt avfall.

== -
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Hovedgruppen av aktgrer er verdikjedeaktgrer (varesendere, transport- og
logistikkaktarer, varemottakere), offentlige myndigheter, grunneiere/gardeiere og andre
trafikanter og bybrukere av ulikt slag.

Som eksempel pa en lokal logistikkplan nevner T@I Stavanger kommune, & Sandnes
kommune. (2014). Varelevering i Sandnes og Stavanger sentrum.

Gjennomgangstrafikk og lokaltrafikk

Av hensyn til fremkommelighet for varetransporten i bysentrum og byen ellers er det viktig
at gjennomgangstrafikken ledes utenom. Av samme grunn bgr ogsa lokaltrafikk som ikke
skal til sentrum, ledes utenom sentrum. Under fglger en kortfattet beskrivelse av veger og
gater som gir omkjaring av sentrum i byene:

| Gjavik fungerer Rv4 langs Hunselva og langs bredden til Mjgsa som deler av en ytre
omkjaringsveg. Pa lengre sikt kan en vegtunnel for Rv4 vest for sentrum (Vardal-Gjavik
Nord) lede gjennomgangstrafikken helt utenom byen. Ny bru over Hunnselva (Hunton-
armen) vil sammen med Hans Mustads gate og Hunnsveien kunne utgjere en omkjgringsveg
vest for sentrum.

| Lillehammer fungerer E6 forbi byen en omkjering vest for byen bade for
gjennomgangstrafikken og for den lokale trafikken. Sigrid Unsets vei er en tilsvarende
omkjering gst forbyen. Med ny E6 vest for Lagen vil navaerende E6 forbi Lillehammer bli en
ren omkjaringsveg for lokaltrafikken. Spinneriveien og Tomtegata danner deler av en
omkjeringsveg rundt sentrum.

| Hamar er E6 og Furnesvegen del av en omkjaringsveg @st for byen. Ringgata,
Strandveien/Grgnnegata utgjer en indreomkjgringsveg rundt sentrum..

| Elverum legges ny Rv3 fra Laten og mot @sterdalen helt utenom pa vestsiden av Elverum
mens Rv25 fortsetter gjennom byen mot @st. Rv2, Rv25 og Kirkevegen kan ses som deler av
en indre omkjaringsveg rundt deler av sentrum.

| Brumunddal er Kirkevegen tenkt som en omkjgringsveg, men den mangler bru over
Brumunda, og i Moelv er Industrivegen planlagt som omkjeringsveg.

Tungtransport og klimagassreduksjon

Notatet «Klimagassutslipp fra veitrafikk i Mjasby-kommunene. Civitas 2019) viser at mens
utslipp fra lette kjoretay i vegtrafikken i Mjgsbyen gikk svakt ned i perioden 2009 til 2015,
gikk utslippene fra tunge kjoretey opp 17 %. Utslippene fra tunge kjeoretey utgjor i dag ca.
1/3 av utslippene fra vegtrafikken i Mjasbyen.
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Klimagassutslipp veitrafikk Mjgsbyen 2015

Figur 2 Klimagassutslipp fra veitrafikk etter kjoretaykategori, Mjesbyen 2015. Datagrunnlag
Miljedirektoratet. (Civitas: Klimagassutslipp fra veitrafikk i Mjesby-kommunene)

For a bevege seg i retning av malet om lavutslippssamfunnet for Mjasbyen, er det
ngdvendig med to typer av tiltak:

1. Redusere transportarbeidet
2. Redusere utslipp per kjorte km

En felles samordnet areal- og transportplan med tilrettelegging for knutepunktutvikling og
bedre kollektivtilbud for tog og buss vil kunne begrense biltrafikken og derved redusere
transportarbeidet og gi et viktig bidrag mot lavutslippssamfunnet. Men de viktigste
bidragene vil likevel matte komme fra omlegging av drivstoff (forst og fremst biodrivstoff)
og endret kjaretgyteknologi (el og hydrogen). Men denne omleggingen kan ta tid og det vil
bli svaert krevende a na klimamalene med teknologiutvikling og endret kjgretaypark alene.
Derfor ma en areal- og transportutvikling som tilrettelegger for betydelige
atferdsendringer hos de reisende, begynne sa tidlig som mulig.

Nar det gjelder redusert utslipp fra kjgretay heter det i Regional plan for klima og energi i
Akershus, som ogsa er relevant for Mjgsbyen, blant annet:

1.3.4 Tunge kjoretoy kan bli fossilfrie

Bade biogass og biodiesel kan fa ned klimagassutslippene fra tunge kjaretay raskt.
Grunnen er at det finnes moden teknologi for kjaretayene og det er mindre
utfordrende a bygge ut infrastruktur for drivstoffene enn for el og hydrogen.

Fordelen med biodiesel/HVO er at den kan brukes som den er i dieselmotorer og
dermed utnytte allerede eksisterende infrastruktur. Det meste av biodiesel er
imidlertid importert. Det gir mindre kontroll med hvor rastoffet kommer fra, og
lengre transport av drivstoffet. Det kan fare til stgrre klimagassutslipp til forskjell fra
lokalprodusert biogass fra avfall.

Teknologien er fremdeles ikke moden for nullutslippsalternativer innen tyngre
kjoretay, bortsett fra for bybusser. Teknologiutviklingen pa kortdistanse lastebiler
skjer imidlertid raskt. ASKO er av de transportbrukerne som er ledende i a ta i bruk
ny teknologi. De har blant annet tatt i bruk en elektrisk lastebil og har bestilt fire
hydrogenlastebiler som skal leveres i 2018. Det vil vaere viktig a prgve ut

ammma m o o1 ‘ & ’ PN Y 6



12

nullutslippsteknologi pa ulike tyngre kjgretay gjennom denne type pilotering og
demonstrasjonsprosjekter. Et godt samarbeid med NHO og tungtransporterer er
ngdvendig for a fa til dette skiftet da det offentlige har lite handlingsrom innenfor
denne naeringen. Det offentlige kan gjennom innkjep pavirke tungtransportsektoren
til a velge fossilfritt/nullutslipp ved a stille krav til at varer leveres med fossilfritt /
nullutslipp og innfgre fossilfrie soner for varelevering i byer.
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