Elektrifisering av lastebiler

Ved utgangen av 2021 var det i underkant av 100 elektriske lastebiler i Norge, dette antallet
hadde vokst til rundt 490 i begynnelsen av februar 2023. Veksten i andelen elektriske
lastebiler er forventet a skje raskere enn det den har gjort for elektriske personbiler. Noe som
blant annet skyldes teknologiutviklingen, og nasjonale/internasjonale miljgkrav rettet mot
tunge kjaretay. Forelgpig blir de elektriske lastebilene hovedsakelig brukt til distribusjon og
renovasjon i og naer de stgrre tettstedene. Men ettersom rekkevidden gker, vil de ogsa bli
mer egnet for lange turer. Dagens elektriske lastebiler lades hovedsakelig i depotene. Men
for en mer utvidet bruk kreves na utbygging av et nettverk av hurtigladere, lokalisert pa
steder der det er naturlig for lastebilene a stoppe. Det er anslatt at Norge trenger minst 250
hurtigladere tilpasset elektriske lastebiler innen 2025, og i stgrrelsesordenen 1500-2500
innen 2030. Offentlige ladestasjoner for elektriske lastebiler ma tilpasses lastebilenes areal-
og effektbehov (lading).

1. Problem og formal

Regjeringen har et mal om a redusere klimagassutslippene fra ikke-kvotepliktige sektorer
(dvs utslipp fra vegtrafikk, jordbruk, oppvarming av bygg, energiforsyning, deler av industrien
mm) med 55 % innen 2030 sett i forhold til 2005 (Regjeringen 2022, Klima- og



miljgdirektoratet 2021). A redusere utslippet fra kjgretgyparken er et viktig virkemiddel i
dette arbeidet.

| Nasjonal transportplan 2018-2029 (Samferdselsdepartementet 2017) ble det satt flere
maltall knyttet til null- og lavutslippskjgretay, blant annet:

* Innen 2030 skal 100% av nye tyngre varebiler, 75% av nye langdistansebusser og 50%
av nye lastebiler vaere nullutslippskjeretoy.
 Varedistribusjonen i de starste bysentraene skal vaere tilnaermet fossilfri innen 2030.

| falge Pinchasik m. fl (2021) opereres lastebilene mer kontinuerlig og med tyngre last enn
typiske varebiler. Dette gjgr daglige kjgrelengder lengre, og energiforbruket stgrre. Dette gjar
elektrifisering mer krevende, men kan ogsa gjgre det mer lgnnsomt. Det fins flere
serieproduserte elektriske modeller av lette lastebiler, distribusjonslastebiler og
renovasjonsbiler. Det fins 0gsa tyngre elektriske lastebiler pa markedet, men pga begrenset
rekkevidde har disse veert mest aktuelle for bruk pa korte strekninger (ibid.). Det utvikles
elektriske lastebiler med lengre rekkevidde for bruk bade lokalt og regional. Bruk av
hydrogen som drivmiddel er ogsa aktuelt for lastebiler, spesielt pa de lengste strekningene.

Ved utgangen av 2021 var det kun 98 elektriske lastebiler i Norge, dette utgjorde rundt 0,14
% av det totale antallet (ca. 70 000) lastebiler (SSB 2022). Pr. 9. februar 2023 var tallet gkt til
492 stk. (Oppdatert status pa nullutslippskjgretgy | Statens vegvesen).

En viktig forutsetning for at de tunge elektriske kjgretgy skal vaere et godt alternativ til fossile
kjgretay er en godt utbygget ladeinfrastruktur, som er tilpasset tunge kjgretgy bade med
hensyn til tilgjengelig effekt og arealer. Selv om lastebilene i mange tilfeller vil kunne lades i
depotene, vil det ogsa veere behov for saerlig a bygge ut egnet ladeinfrastruktur i hovedarene
for varetransporten. Dagens ladestasjoner for elektriske personbiler er i liten grad egnet for
de tyngre kjgretayene, bade med hensyn til arealbehov og ladekapasitet. Men i prinsippet
kan dagens elektriske lastebiler benytte ladere som i dag benyttes av personbiler og busser.

Se 0gsa tiltakene: elbusser, Tunge kjgretay - hydrogen, handverkskjgretay og
anleggsmaskiner.

2. Beskrivelse av tiltaket

Elektriske lastebiler

Forelgpig er det et begrenset antall lastebilmodeller som er tilgjengelig med elektrisk
fremdrift. Av de elektriske lastebilene som er tilgjengelige i dag har de fleste en rekkevidde
pa 200-300 km, se tabell 1. Men lastebilprodusentene har varslet at flere lastebiler med
lengre rekkevidde vil komme i lgpet av perioden 2022-2025. Seerlig i forbindelse med
langtransport er det viktig at lastebilene har en viss rekkevidde mellom hver gang den ma
lades, ladingen kan da forega enten ved depotet, eller nar sjafgren tar hviletid (se ogsa
kapittel 4).

Tabell 1: Eksempler pa elektriske lastebiler. Kilde: Pinchasik m. fl. 2021, Transport &
Environment, Scania, Man, Volvo, Mercedes


https://www.vegvesen.no/fag/fokusomrader/miljovennlig-transport/nullutslippsmalene/
https://ttk.test.dittweb.no/c-miljoeteknologi/c1-drivstoff-og-effektivisering/elbusser/
https://ttk.test.dittweb.no/c-miljoeteknologi/c1-drivstoff-og-effektivisering/c-1-7/
https://ttk.test.dittweb.no/c-miljoeteknologi/c1-drivstoff-og-effektivisering/reduserte-utslipp-fra-anleggsmaskiner/

Modell Segment Batteri Rekkevidde Normal-

Merke (lanseringsar) (totalvekt) (kWt) (km) lading Hurtiglading
FL 2 aksler 22 kW 150 kW
Volvo (2021) 12-17 tonn  200-395 200-300 AC DC/CCS
. 22 kW 150 kW
FE Elect. (2022) 27 tonn 280-375 Inntil 300 AC DC/CCS
. . 43 kw 250 kW
FH Electric 44 tonn 180-540 Inntil 300 AC DC/CCS
. . 43 kW 250 kW
FM Electric 44 tonn 180-540 Inntil 380 AC DC/CCS
. . 43 kW 250 kW
FMX Electric 44 tonn 180-540 Inntil 320 AC DC/CCS
. 130 kW
Scania L, P (2021) <29 tonn 165, 300 120, 250 DC/CCS
624 (468 500 A DC/375
R/S (2022) 40 tonn net) 350 KW CCS2
64 tonn 624 (468 500 A DC/375
RIS (2022) (GTW) net) 220 KW CCS2
22 kw 150 kW
MAN e-TGM 26 tonn 185 190 AC DC/CCS
eTruck (2024)  20-42 tonn 200-500 Inntil 500
(netto)
. 160 kW
Mercedes eActros (2021) 19-27 tonn  336-448 Inntil 400 DC/CCS
eActros (2024) ’Ic_g:r? haul42 o5 500 1000 kKW
Nikola Nikola Tre (2022) Long haul 733 <530 350 kW
lveco (2023/247?) Long haul 733 <530 350 kW
BYD Lastebil T6 7,5 tonn 150 240 ig kW 96 kW
Lastebil T8 18tonn 348 320 f\g kW 120 kW
Lastebil T9 26 tonn 217 200 120 kW
Tesla Semi (2024-25?) >27 tonn 500-800

Ladeinfrastruktur for tunge kjoretogy

De lastebilene som na (2023) er tilgjengelige pa det norske markedet kan lades pa ladere
med 150 kW og 350 kW (Pinchasik m. fl. 2021) og er utstyrt med CCS ladeplugg. Det vil si at
de i prinsippet kan benytte dagens lynladere for lette kjgretgy, men dagens ladestasjoner er
ikke tilpasset lading av kjgretgy i denne stgrrelsen. Lastebiler har et annet arealbehov enn
personbiler og det er ikke forsvarlig a blande trafikken ut fra trafikksikkerhetshensyn. Det vil
bli behov for ladeeffekter pa 0,5-1 MW ved ladestasjonene om lastebiler i regional- og
langtransport med store batterier skal kunne lades opp i Igpet av 45 minutters hviletid (ibid.),
se tabell 2. Enkelte depoer vil 0gsa gnske a kunne tilby lading mens kjaretgyet lastes/losses



ved depot, og vil gnske a tilby hgy effekt. Nattlading ved depoer/dggnhvileplasser kan utfares
av ladere med en effekt pa 11, 22 og 43 kW AC eller 50 til 150 kW DC avhengig av
kjgretgyenes batteristgrrelse og tid tilgjengelig for lading (ibid.).

Tabell 2: Oversikt over behovet for ladeeffekt for lastebiler av ulik starrelse. Normallading og
hurtiglading. Kilde: Pinchasik m. fl. 2021.

Normallading Hurtiglading

Antall Inntil 200 kWh 200-400 kWh 400-800 kWh over 800 kWh
skift batteristorrelse batteristorrelse batteristorrelse batteristgrrelse

Liten Lastebil <16 1 11-22 kW AC 150 kW
tonn 2 22 kW AC 150 kW
Distribusjonslastebil 1 11-22 kW AC 22 kW AC 150-350 kW
16-18 tonn 2 22 kW AC 50 kW DC 150-350 kW
Medium lastebil, 27 1 22 kW AC 150-350 kW
tonn 2 50 kW DC 150-350 kW
Medium lastebil, 1 22 kW AC 50 kW DC 150-350 kW
anlegg 27 tonn 2 50 kW DC 50-100 kW DC 150-350 kW
Stor lastebil >27 1 50 kW DC 350 kW
tonn 2 50-100 kW DC 350 kW
Stor lastebil, anlegg 1 50 kw DC 350 kW
> 27 tonn 2 50-100 kW DC 350 kW
1 50 kW DC 50-100 kwpc 520 - 1000
Langtransportlastebil kw
>27 t _
onn 2 50-100 kWDC 100150 kwDC o0 0%

Det utvikles na en standard for lading med hgyere effekt, for tungbiler og andre stgrre
batteriapplikasjoner, som kalles megawattlading. Denne ladingen vil apne opp for betydelig
raskere lading enn det vi ser i dag. Det ventes at bade lader og tungbilene vil kunne ta imot
disse effektene fra ca 2024/2025.

| forslaget til endringer i AFl-direktivet (Alternative Fuel Infrastructure) foreslar EU at det i
2030 bgr opprettes offentlig tilgjengelige hurtigladestasjoner med minimum 3500 kW for hver
60 kilometer av TEN-Ts kjernenettverk (Regjeringen 2021), se tabell 3. EU Parlamentet
foreslar at dette gkes til 5000 kW med minst 4 ladere med en effekt pa minimum 800 kW pa
hver lokasjon. Kravene for andre deler av TEN-T er offentlige hurtigladere med maksimum
100 km avstand. TEN-T nettet omfatter blant annet europavegnettet. AFl-direktivet stiller
0gsa krav om ladestasjoner pa rasteplasser for tungekjaretay, og i byomrader (Regjeringen
2021).

Tabell 3: Foreslatte krav til offentlige hurtigladere for tunge kjoretay langs TEN-T nettverket.
Forslag til endringer i AFl direktivet. Vedtak i EU Parlamentet oktober 2022 i parentes. Kilde:
Regjeringen 2021, Texts adopted - Deployment of alternative fuels infrastructure ***| -
Wednesday, 19 October 2022 (europa.eu)

TEN-T (hele
nettet)

«Trygge»

By-noder hvileplasser

Ten-T (kjernenettverk)


https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2022-0368_EN.html
https://www.europarl.europa.eu/doceo/document/TA-9-2022-0368_EN.html

Minst 1400 kW (2000 Kw) Minst 600 kW (1400

Minst et ladepunkt med kW), og minst et
2025 350 kW (Minst 2 - ladepunkt med 150
ladepunkt med minimum kW (ladepunkt med
800 kw) minst 350 kW)
(Minst 2 ladere
2027 med minimum

100 kW)

Minst 1400 kW
(2000 kW). Minst et
ladepunkt med 350
kW (Minst 1
ladepunkt med
minimum 800 kW)

Minst 3500 kW
(5000 kW). Minst to
ladepunkt med 350
kW (Minst 2
ladepunkt med
minimum 800 kW)

Minst 1200 kW

(3500 kW). Minst 1 (Minst 4 ladere
ladepunkt med 150 med minimum
kW (Ladepunkt med 100 kW)
minimum 350 kW)

Minst 3500 kW (5000 kW)
Minst to ladepunkt med

2030 350 kW (Minst 4
ladepunkt med minimum
800 kW)

2035

3. Supplerende tiltak

Det kan bli ngdvendig med kapasitetsgkning i stramnettet, da lading av tunge kjgretgy krever
hgy effekt, seerlig om flere kjgretgy skal hurtiglades samtidig.

Enova har en stgtteordning for innkjgp av elektriske lastebiler, se kapittel 8. Enova stgtter
0gsa installasjon av lader for tungbil pa virksomhetens eget areal og utbygging av offentlig
tilgjengelige hurtigladere (ventes i lgpet av 2023). Det er viktig at en setter av tilstrekkelig og
egnede arealer til ladestasjoner for tunge kjgretgy.

4. Hvor tiltaket er egnet

Ifglge IFE har 60% av de nye lastebilene i Norge en daglig kjgrelengde pa 300 km eller
mindre (Tomasgard 2022). Figur 1 viser gjennomsnittlig daglig kjgrelengder for noen typer
lastebiler i Norge. Noen av disse lastebilsegmentene har en daglig kjgrelengde som tilsier at
det er mulig a utfgre de daglige oppdragene uten & matte lade underveis (dvs. lade pa
depotet). Men tung last, vinterkulde og bratte stigninger vil kunne redusere rekkevidden i
forhold til hva som er oppgitt av kjgretagyprodusentene. Det vil si at dagens utvalg av
elektriske lastebilmodeller har noen begrensinger i forhold til diesellastebilene.



Ladende elektrisk lastebil.
Foto: ShutterstockFigur 1: Gjennomsnittlig daglig kjgrelengder for ulike type lastebiler i Norge. Snitt for perioden
2010-2018. Kilde: Statens vegvesens kjoretaykontroller, Miljgdirektoratet og Statens vegvesen 2022.

Forelgpig er dagens elektriske lastebiler mest egnet til bruk nzer byer og tettsteder. Men
ettersom utvalget av lastebiler med stgrre batterikapasitet bedres, kan elektriske lastebiler
0gsa veere aktuelt pa lengre oppdrag, spesielt der det er tilstrekkelig tilrettelagt for lading
langs eller i begge ender av transportruten. Dagens elektriske lastebiler i Norge blir i
hovedsak ladet pa depotet. Men om en starre andel av lastebilene i fremtiden skal bli
elektrisk er det avhengig av utbygging av et offentlig ladenettverk som er tilpasset tunge
kjgretay og for lading pa terminaler under lasting og lossing.

| henhold til kjgre- og hviletidsreglementet kan lastebilene kjgres rundt 4,5 timer fer sjaferen
er palagt en hvilepause pa 45 minutter (EU 2009). En lastebil som kjgrer i 80 km/t (som er et
hgyt anslag for Norge) kan kjgre en strekning pa rundt 350 km ved kjgring i 4,5 timer
(Transport & Environment 2022). Noe som vil si at elektriske lastebiler kan vaere aktuelt pa
de fleste type oppdrag i neer fremtid. Men dette krever at det er tilgjengelig ladere der
hvilepausen tas.

Ladere for lastebiler bgr plasseres der det er naturlig for lastebiler a stoppe. Se figur 2 som
viser dagens stoppesteder for lastebiler i langtransport. Dette er for eksempel ved
rasteplasser tilrettelagt for tungtransporten, langs de viktigste transportarene, ved
dggnhvileplasser og neer havner og terminaler for godstransport.


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2023/03/image005-1.png
https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2023/03/image005-1.png
https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2023/03/image005-1.png
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Figur 2: Oversikt over

lokalisering av dagnhvile for lastebiler i langtransport. Potensiell lokalisering av ladere. Kilde: Fraunhofer ISI & The

European Automobile Manufactures (ACEA) 2022.

5. Faktisk bruk av tiltaket - Eksempler

Norge

| begynnelsen av februar 2023 var det ca 490 elektriske lastebiler i Norge (Statens vegvesen

2023). Asko, Posten og DB Schenker er noen av aktgrene i Norge som benytter elektriske
lastebiler i sin daglige drift. De fleste av disse benyttes i Stor-Osloomradet (Pinchasik m. fl.
2021).

Erfaringene fra brukerne av elektriske lastebiler i Norge er blant annet (Pinchasik m. fl.
2022):

« Har til na vaert begrensede valgmuligheter ved innkjgp av elektriske lastebiler.

» De stagrre elektriske distribusjonslastebilene er i stgrrelsesordenen 3-4,6 ganger dyrere

enn tilsvarende diesellastebiler. For de mindre lastebilene er forskjellen i pris pa rundt
2-2,6 ganger. Prisforskjellene er noe redusert i forhold til det de var i 2020. ENOVA-
tilskuddet har vaert viktig for beslutningen om a satse pa elektriske lastebiler i
tidligfasen.

* Bruk av elektriske lastebiler har fgrt til noen endringer i driftsrutinene. For
distributagrene brukes de elektriske lastebilene hovedsakelig i bydistribusjon, der de

tilneermet kan erstatte diesellastebiler en til en. Fleksibiliteten er noe begrenset da de

elektriske lastebilene i mindre grad kan benyttes pa de lengre rutene (og ruter med


https://ttk.test.dittweb.no/wp-content/uploads/2023/03/image007-1.png

store variasjoner i topografien), og at det forelgpig ikke er mulig a benytte tilhenger.

« Sjafgrene er generelt forngyde med lastebilenes ytelse, og oppgir at arbeidsmiljget er
bedret.

« Ladingen foregar hovedsakelig som depotlading om natten. En barriere at Enova kun gir
tilskudd til offentlige hurtigladere. Etablering av hurtigladere er dyrt da det ofte krever
oppgradering av nettet. Offentlig hurtiglading kan medfagre kostander i form av ladetid,
omveier, ladekger mm.

« Trenger a etablere et nettverk av ladere langs hovedtransportarene slik at de elektriske
lastebilene far utvidede bruksomrader.

« Viktig med stabile og forutsigbare rammebetingelser.

e Brukernes forslag til incentiver som kan gke andelen elektriske lastebiler: redusert pris i
bomringer/lavstgysoner (bedre enn biogasskjgretagyene), lavutslippssoner, tilgang til
kollektivfeltet, egne laste-/losseramper.

Distributgrene er positive til elektrifiseringspotensialet, og en stor del av lokaltransporten kan
allerede utfares med elektriske lastebiler og hurtiglading (Pinchasik m. fl. 2022). Med noe
bedre rekkevidde pa kjgretayene vil elektriske lastebiler ogsa vaere mer aktuell til bruk pa
regionale oppdrag (ibid.).

Asko Transport har for eksempel kjgpt inn en Futuricum Electric Semi (ombygd Volvo lastebil)
med en batteripakke pa 900 kWt (Valle 2022), totalvekten av kjgretgyet er pa rundt 50 tonn.
Lastebilen har en rekkevidde pa 500 km (med last). Den kan hurtiglades med 350 kW, eller
normallades pa 22 kW.

| Oslo er det etablert (oktober 2022) to offentlig tilgjengelige lynladere for elektriske
lastebiler, busser eller stgrre varebiler (Pau 2022). De to laderne er plassert pa Filipstad, ved
terminalene til Posten og DHL. Laderen har en effekt pa 184 kW, og driftes kommersielt av
Kople. Oslo kommune planlegger 0gsa a etablere flere ladere pa Grenlikaia og pa Skayen. |
Viken er det etablert en energistasjon pa Feiring i Larenskog (Energistasjon for Feiring-kunder
apnet (mtlogistikk.no) der det er 2 doble 360 kW ladere for lastebiler der hver kan lade 2
lastebiler parallelt (da med 180 kW effekt). | november 2022 ble en energistasjon med el-
ladestasjoner for lastebiler og fylleanlegg for hydrogen og biogass etablert pa Digerneset
naeringspark i Mgre og Romsdal (Etablerer unik energistasjon -- Digerneset Neeringspark).

Sverige

Sverige har 0gsa begynt uttesting av elektriske lastebiler. Som i Norge brukes de elektriske
lastebilene hovedsakelig i og naer byer og tettsteder. Lastebilene lades hovedsakelig i
depotene, og i enkelte tilfeller ogsa hos kunden. Noen erfaringer fra bruk av elektriske
lastebiler i Sverige er blant annet (Josefsson og Zaiko 2022):

« For utvidet bruk av elektriske lastebiler ma det opprettes et offentlig tilgjengelig
nettverk av ladere. Svaert fa offentlige ladere er tilgjengelige forelgpig.

» Var en del startproblemer knyttet til lading (softwareproblemer). Det hadde vaert en
fordel om en hadde en kontaktperson som kunne svare pa alle sparsmalene knyttet til
bade kjgretay og lading.

* De ulike lastebilmodellene var utstyrt med kabler av ulik lengde, dette kunne fgre til


https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-feiring-godstransport/energistasjon-for-feiring-kunder-apnet/692398
https://www.mtlogistikk.no/elektrisk-lastebil-feiring-godstransport/energistasjon-for-feiring-kunder-apnet/692398
https://www.digerneset.no/nyheter/etablerer-unik-energistasjon-zzgas

problemer ved lading.

« Viktig med forutsigbarhet og et langtidsperspektiv knyttet til bla rammebetingelsene.

« Prisene pa elektrisitet kan varier mye mellom de ulike prisregionene, dette kan skape
problemer. Prisene pa diesel varierer ikke like mye mellom forskjellige regioner.

« | startfasen er det behov pa mer langsiktige kontrakter for at en skal vaere villig til a ga
til innkjgp av elektriske lastebiler. | distribusjonsbransjen har det veert vanlig med
kontrakter pa 12-36 maneder med kunden. | forbindelse med innkjgp/leasing av en
spesifisert elektrisk lastebil @nsker lastebiloperatgrene kontrakter med en lengde pa
36-60 maneder. Dette fordi de elektriske lastebilene forelgpig har en begrenset
rekkevidde, og er noe mindre fleksible i forhold til & benytte kjgretayet pa andre
oppdrag enn en tilsvarende diesel lastebil.

« | Sverige var det 0gsa enkelte som opplevde problemer med forsikringsselskapet i
forbindelse med lokalisering av ladere. Dette gjeldt bla lokalisering av ladere neer
losse/laste ramper- og sikkerhet mhp skader.

6. Miljg- og klimaeffekter

Elektriske lastebiler har ikke utslipp av NO, eller eksospartilker, de stgyer ogsa mindre enn
tilsvarende diesel lastebiler.

Energiforbruk for dagens elektriske lastebiler varierer med type bruk (fra under 10 kWt/mil til
40 kWt/mil) (Pinchasik m. fl 2021), snitt ca 12,5 kWt/mil. Dette pavirker igjen rekkevidden.

Ifalge beregninger utfart i regi av EU (EC 2020) er utslippet av klimagasser lavere ved bruk
av elektriske lastebiler enn ved bruk av tilsvarende diesellastebiler. Dette gjelder ogsa nar en
ser pa livslgpsperspektivet til kjgretgyene, se figur 3. Figur 3 viser et regneeksempel for en
lastebil med totalvekt (inkl. last) pa 40 tonn, med ulike drivmiddel og for ulike ar.
Klimagassutslippene fra elektriske lastebiler (BEV) forventes a reduseres kraftig frem mot
2030, og videre mot 2050. | figuren er beregningene utfgrt basert pa europeisk strammiks,
dvs at med en Norsk strammiks vil de elektriske lastebilene komme noe bedre ut en vist i
figuren.
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Figur 3: Forventede
klimagassutslipp (9CO.,../tkm) for 40 tonn (GVW-gross vehicle weight) lastebiler med ulike drivmiddel, i hhv 2020,
2030 og 2050. LCA beregnede utslipp. (ICEV- internal combustion engine vehicle, HEV- Hybrid electric vehicle, PHEV-
Plug in hybrid electric vehicle, BEV- Battery electric vehicle, FCEV- Fuel cell electric vehicle). (WTT-Well to tank, TTW-
tank to wheel). Kilde: EC 2020

Elektriske lastebiler har lavere utslipp av klimagasser sett i et livslgpsperspektiv enn
tilsvarende diesellastebiler, se figur 3 og figur 4. Men utslippet av enkelte faktorer skadelig
for mennesker, dyreliv og ozonlaget (ARD-MM, HTP og WaterS) er hgyere. Dette skyldes blant
annet utslipp fra metaller/materialer brukt i produksjon av batteriene og kjgretayene (EC
2020). De fleste utslippskomponentene i forbindelse med produksjon og drifting av elektriske
lastebiler forventes a reduseres i perioden frem mot 2050, se figur 4.
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Figur 4: Relative utslipp fra
hhv en 12 og en 40 tonns (GVW) lastebil avhengig av type drivstoff (diesel, naturgass, hybridelektrisk, hybrid
elektrisk, plugg-inn elektrisk, hel elektrisk, hydrogen). LCA perspektiv pa utslippene, i 2020 og 2050. (GWP-Global
Warming Potential, CED- Commulative Energy Demand, POCP- Photochemical Ozon Creation Potential, PMF-
Particulate Matter Formation, HTP- Human Toxicity Potential, ARD_MM- Abiotic Resource Depletion_Minerals and
Metals, WaterS- Water Scarcity). Kilde: EC 2020

7. Andre virkninger

Om personbiler og lastebiler/busser benytter de samme ladestasjonene i en overgangsfase,
kan dette medfare utfordringer med hensyn til trafikksikkerhet og ladekger. Det bgr derfor
minimeres.

8. Kostnader for tiltaket

Miljedirektoratet og Statens vegvesen (2022) anslar at innkjepsprisen pa en elektrisk lastebil
er omtrent tre ganger sa hgy som en tilsvarende diesellastebil. Enova (2022) har en
stgtteordning for bedrifter som gnsker a kjope elektriske lastebiler (og andre
nullutslippskjgretay over 4,25 tonn), statten omfatter rundt 40% av merkostnadene ved a
kjgpe en elektrisk lastebil. Om en inkluderer Enovas stgtteordning ved innkjap, vil en elektrisk
lastebil vaere rundt dobbelt sa dyrt a anskaffe som en tilsvarende diesellastebil
(Miljgdirektoratet og Statens vegvesen 2022). Det kan 0gsa vaere egne stgtteordninger i
kommuner. Oslo kommune har for eksempel en egen stgtteordning for offentlige tilgjengelige
ladestasjoner for tunge kjgretgy, ordningen kan dekke opp til 80% av etableringskostnadene
(Oslo kommune 2023).
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Om en ser kostandene i et livslgpsperspektiv vil situasjonen veere noe annerledes, se tabell
4. Innkjgpsprisene for lastebiler vil varier avhengig av kjgretaytype, spesialtilpasninger og
valgte batteripakke. Noe avhengig av energi/dieselkostandene kan det a eie (TCO- total cost
of ownership) koste omtrent det samme for en diesel og en elektrisk lastebil innen 2025.
Innen 2030 forventes det at elektriske lastebiler blir billigere a eie enn en tilsvarende
diesellastebil, se tabell 4. Elektriske lastebiler vil fgrst bli lannsomt for bydistribusjon
(Pinchasik m. fl. 2021).

Tabell 4: Forventede totale kostnader ved a eie (TCO) en lastebil med tre-aksler pa 27 tonn. |
hhv 2020, 2025 og 2030. Kostnader sett i forhold til diesellastebil. Kilde: Pinchasik m. fl.
2021.

Type drivmiddel 2020 2025 2030
Diesel 100 100 100
FAME (avansert) 105 107 110
HVO (avansert, A) 112 115 117
Elektrisk* 134 103 91
Hydrogen* 186 148 121

Biogass, flytende (LBG)* 118 116 114
Biogass, komprimert (CBG)* 112 110 109
Hybrid 112 113 112

*Beregningene forutsetter at Enova fortsetter sin stgtte pa opp mot 40% av merkostnadene
ved innkjgp av «nullutslippskjaretay» frem til 2030.

Tunge batteripakker vil redusere tillatt nyttelast pa de elektriske lastebilene. Men det
forventes at fremtidige batterier far bedre energitetthet (og dermed ikke gker i vekt). | tillegg
har EU laget et direktiv som tillater en ekstra nyttelast pa opp mot 2 000 kilo for elektriske
lastebiler for @ kompensere for ulempen med tunge batterier (EU direktiv (96/53/EC,
Pinchasik m. fl. 2021).

9. Formelt ansvar

| forbindelse med offentlige anbud kan kommuner/fylker/stat utforme kontrakter som
premierer de som tilbyr miljgvennlige lgsninger. Miljgdirektoratet og Direktoratet for
forvaltning og gkonomistyring (DF@) mener at offentlige anskaffelser av transporttjenester
bgr prioritere nullutslippslgsninger og biogass, men ikke flytende biodrivstoff
(biodiesel/bioetanol) (Miljgdirektoratet 2021a). Drivstoffmatrisen kan benyttes av
oppdragsgivere som benytter miljg og klima som en del av tildelingskriteriene ved anbud.
Drivstoffmatrisen anbefaler blant annet at der miljg benyttes som et kriterium i
anbudsutlysninger bgr det vektes med minimum 30%. Det anbefales videre a gi 10 poeng for
bruk av batterielektriske kjagretagy, og 9,5 poeng for bruk av hydrogenkjgretgy. Biogass
anbefales a gis mellom 6,5-8,5 poeng - avhengig av rastoffet brukt ved produksjon
(Miljadirektoratet 2021b). Se mer om dette i tiltaket om kommunale innkjgp.

Det er en fordel om satsingen pa bruk av null/lavutslippskjgretay kommer frem i
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langtidsplanene, for a bedre forutsigbarheten. Det er ogsa viktig at offentlige virksomheter
gar foran med et godt eksempel. | forskriften om energi- og miljgkrav ved anskaffelser av
kjgretgy er kravene som fglger:

* Krav til nullutslipp for lette personbiler (fra 1. januar 2022).
« Krav til nullutslipp for lette og tunge varebiler (fra 1. januar 2023).
 Krav til nullutslipp for bybusser (fra 1. januar 2025).

Det ma settes av egnede arealer til ladestasjoner for tunge kjgretgy i arealplanene. Arealene
ma vaere egnet bade med hensyn til plassering, starrelse og tilgang til tilstrekkelig
strgmkapasitet. Oslo og Trondheim har allerede kartlagt behovet for og mulige tomter til
offentlige hurtigladestasjoner for tunge kjgretgy (Miljgdirektoratet og Statens vegvesen
2022). Det kan vaere vanskelig a finne egnede plasser for hurtigladestasjoner for tunge
kjgretgy, seerlig i og neer de stgrre byene.

Nar det gjelder nye ladestasjoner, ma det sgkes om tilknytning til stremnettet hos
nettleverandgrene. Hvis det ikke er tilgjengelig kapasitet i stramnettet, kan det bli en
langvarig prosess for a fa dette pa plass (Samferdselsdepartementet 2022). Om det kreves
utvidelse av nettkapasiteten, vil man kunne bli palagt & betale anleggsbidrag. Nye
nettstasjoner vil kreve konsesjonsbehandling av NVE hvis utbygger av hurtigladestasjonen
selv gnsker a eie og drive nettstasjonene (ikke krav om & sgke om konsesjon om
nettselskapet er eier av nettstasjonen) (Samferdselsdepartementet 2022).
Saksbehandlingstiden bade hos nettselskapene og hos NVE kan veere lang. Det jobbes for
tiden med ulike tiltak for @ kunne redusere saksbehandlingstidene (se for eksempel NOU
2022:6 Nett i tide).

10. Utfordringer og muligheter

Forelgpig er det et begrenset antall elektriske lastebiler i Norge. Men det forventes at veksten
i andelen elektriske lastebiler vil skje raskere enn veksten i andelen elektriske personbiler har
gjort. Dette skyldes blant annet nasjonale mal om 50% av nye lastebiler skal veere nullutslipp
innen 2030, og europeiske krav til utslipp av CO, fra lastebiler som blir gjeldende fra hhv
2025 og 2030 (se tabell 4 i tiltaket Eurokrav og typegodkjenning av kjgretgy). De store
lastebilprodusentene er ogsa godt i gang med serieproduksjon av batteri-elektriske lastebiler.

Dagens elektriske lastebiler benyttes hovedsakelig i og neer stgrre tettsteder, og lades i
depotene. Men elektriske lastebiler vil ogsa bli mer aktuelle innen langtransport nar kjgretay
med lengre rekkevidde blir tilgjengelig, samt at det etableres hurtiglader langs
transportrutene og pa terminaler. Miljgdirektoratet og Statens vegvesen (2022) har anslatt at
det i 2025 er behov for rundt 250 hurtigladere for tunge kjgretgy, i 2030 anslar de at behovet
for hurtigladere har steget til 1500-2500.

Nar det gjelder ladestasjoner for tunge kjaretay er det viktig a sette av nok arealer til dette,
pa de riktige stedene (der det er naturlig for kjgretayene a stoppe). Det ma o0gsa
tilrettelegges slik at ladestasjonene har den ngdvendige kapasiteten (antall
ladepunkt/ngdvendig effekt) for det antallet kjgretay som forventes a benytte den aktuelle
ladestasjonen. | flere tilfeller vil ladestasjoner for elektriske regional- og turbusser kunne
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samlokaliseres med ladestasjoner tilpasset elektriske lastebiler.

Nar det gjelder varetransport, skal varene ofte vaere fremme innen en gitt tid. For varer som
fraktes over lange avstander er det da viktig at man ikke taper for mye tid i forbindelse med
lading, muligheten for forhands reservering av tid for lading ved hurtigladestasjonene kan da
bli viktig. Det bgr ogsa veere en felles app for alle offentlige ladere, med enkle
betalingslgsninger.

Personbiler har store virkemidler som hjelper til med a fremskynde overgangen, spesielt
reduksjon i moms og engangsavqift. Dette er virkemidler som ikke er til stede for
naeringstransport. Det bgr derfor vurderes om andre virkemidler kan benyttes.

Hydrogenlastebiler vil 0gsa veere aktuelt, seerlig for de kjgretgyene som kjgrer over lange
distanser, med tung last (og kanskje ogsa i land/omrader med darlig tilgang til ladere). EUs
AFIR direktiv stiller krav til lade- og hydrogenfyllemulighet langs de stgrste hovedveiene i
Europa for at slik transport skal muliggjgres, men hydrogenlastebiler forventes ikke i et
vesentlig antall fgr etter 2030.
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