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Sammendrag

Oppgaven studerer utviklingen av et berekraftig transportsystem for godstransport i Norge
frem mot 2030.

Gjennom Parisavtalen har Norge forpliktet seg til & redusere nasjonale klimagassutslipp med
50-55% innen 2030. Oppgaven har, gjennom tre ulike scenarioanalyser, undersgkt og kartlagt
om transportsektoren kan bidra til at Norge nar klimaforpliktelsene for 2030. Videre har
oppgaven vurdert om null- og lavutslippsteknologi og endring i logistikkorganisering er nok
for & legge til rette for en beerekraftig utvikling i norsk godstransport og for a bidra til & oppna

klimaforpliktelsene.

Med gkende transportarbeid, hgyere utslipp og mer transport pa veiene kan ikke dagens
transportutvikling beskrives som barekraftig. Det er en utvikling som gjer at transportsektoren
ikke er i stand til & bidra til at Norge oppfyller klimaforpliktelsene vedtatt i Parisavtalen. Dette
illustreres under som synliggjer hvordan transportveksten utvikler seg i strid med

klimaforpliktelsene nar man tar utgangspunkt i dagens teknologi.

Framskrivninger av klimagassutslipp basert pa dagens teknologi, i
millioner tonn co2 ekvivalenter
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Null- og lavutslippsteknologi vil ikke fa oppslutning i transportsektoren far den blir gkonomisk
moden, eller ved at det blir etablert stetteordninger. God virkemiddelbruk er ngdvendig for &
na klimamalene, og statteordninger for innfasing av lavutslippsteknologi vil veare avgjgrende i

tidlig markedsfase for en grgnn omstilling av lastbzerere.
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En overgang til en desentralisert terminalstruktur, med flere nasjonale huber langs kysten i

Norge, vil redusere innlandstrafikken og resulterer i mer sjgtransport med last fra Sentral-

Europa.

Null- og lavutslippsteknologi og logistikkendringer har kun en «skadereduserende» effekt, der

det i analysen kommer frem at utslippene (fortsetter a) gke(r) ved alle scenarioene utenom ved

hgy innfasing og ved en kombinasjon av begge tiltakene.

Null- og lavutslippsteknologi og logistikkorganisering, som illustrert under, er ikke gode nok

utslippsreduserende tiltak frem mot 2030, dersom transportsektoren skal bidra til & na malet om

55 % reduksjon av klimagasser. Man er avhengig av at summen av flere tiltak kan gi gode nok

utslippskutt.

Innfasing av null- og lavutslippsteknologi, gkte direktesendelser og
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Transportsektoren vil ikke veere i stand til & bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser

frem mot 2030 med en forventet transportvekst med kun innfasing av null- og

lavutslippsteknolog og endringer i logistikkorganisering som tiltak.
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1.0 Introduksjon

Oppgaven «Utvikling av et baerekraftig transportsystem for godstransport: En analyse av
utviklingen av det norske transportsystemet frem mot 2030» analyserer utviklingen av et
baerekraftig transportsystem i Norge.

Norge har gjennom internasjonale avtaler forpliktet seg til & redusere utslipp. En stor andel av
nasjonale utslipp kommer fra transportsektoren, og utviklingen av transportsektoren blir
dermed vesentlig & betrakte nar man skal vurdere mulighetene for a realisere klimaforpliktelser.

Dette utdypes naermere i kapittel 3 Teori.

Oppgaven tar for seg hvordan utviklingen av innenriks godstransport frem mot 2030 pavirker
mulighetene for & na klimaforpliktelsene. Den vurderer tiltak som vil bidra til at Norge kan
kutte klimagassutslipp fra transportsektoren, og legge rette for en beaerekraftig utvikling i trad

med den nasjonale klimapolitikken.

1.1 Problemstilling

Formalet med oppgaven er & vurdere hvilken grad transportsektoren i Norge vil bidra til & oppna
nasjonale klimaforpliktelser frem mot 2030. | analysedelen av oppgaven legges det ogsa vekt
pa hvilke tiltak som ma ligge grunn for en barekraftig utvikling.

Oppgavens problemstilling er fglgende:
Kan transportsektoren bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser frem mot 2030?

Gjennom a studere tematikken rundt fremtidens bzarekraftige transportsystem gnsker man a

besvare to forskningsspgrsmal:

- Er transportsektoren, med en forventet vekst, i stand til & bidra med at Norge
imgtekommer sine klimaforpliktelser?
- Er lavutslippsteknologi og logistikkendringer nok for a legge til rette for en baerekraftig

utvikling i norsk godstransport innen 2030 og for a na klimaforpliktelsene?

Side 5 av 65



Oppgaven vil, av praktiske formal, ikke inkludere utslipp fra frakt av gods pa fly eller ferje.
Oppgaven vil derimot gjare en vurdering av hvordan endringer i den nasjonale logistikkflyten
kan bidra til & redusere utslipp. Resultatene av analysen vil derfor hovedsakelig gjelde innenriks

godstransport pa vei, sjg og bane, ut ifra et perspektiv frem mot 2030.

Problemstillingen vil besvares gjennom & benytte seg av tidligere teori og faglitteratur, samt
ved & gjennomfare en scenarioanalyse der oppgaven simulerer flere scenarioer for fremtidens

transportsektor. Dette vil presenteres naermere i kapittel fire metodebruk.

Avgrensninger og anbefalinger til videre analysere presenteres i kapittel syv.

1.2 Leserveileding

Under presenteres en kort beskrivelse av innholdet i oppgavens ni kapitler:

e Kapittel en, dette kapitlet, er oppgavens innledning som forklarer oppgavens formal, gir
en introduksjon til tema og presenterer forskningssparsmalene.

o Kapittel to presenterer forskningsomradet

o Kapittel tre presenteres det teoretiske rammeverket som ligger til grunn for analysen.

o Kapittel fire presenterer metodikken for a analysere det teoretiske rammeverket opp imot
forskningsspgrsmalene.

o Kapittel fem presenterer resultatene av analysen og vurderer funnene opp imot
forskningsspgrsmalene.

o Kapittel seks er oppgavens drgfting.

o Kapittel syv presenterer konklusjon pa forskningsspgrsmalene.

e Kapittel atte presenterer oppgavens begrensninger og kommer med anbefaling til videre
forskning.

o Kapittel ni presenterer referanser som er benyttet i oppgaven.

Underveis i oppgaven er det tekst i kursiv. Dette er kommentarer fra oppgavens forfatter som

er ment til som leserveiledning.
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2.0 Forskningsomrade

De pafelgende underkapitlene vil ga igjennom ulike tema som er relevant for oppgaven,

herunder baerekraft, transport og handel.

2.1 Berekraft og baerekraftig utvikling

Dette delkapitlet presenterer hva barekraft og en barekraftig utvikling innebaerer og tar for

seg baerekraft sett i sammenheng med transportsektoren.

At noe er barekraftig kan defineres som «a sikre livsgrunnlaget for mennesker, na og i
fremtiden, innenfor planetens talegrenser» (CIERCO, 2020). | dag er barekraft er et sentralt
element i diskusjoner om politiske prioriteringer. Der utformingen av politikken ma ta ulike
hensyn og formal ma veies opp mot hverandre, herunder at dagens behov ma vurderes mot

hensynet til en barekraftig utvikling pa lengre sikt (Stortinget, 2005).

At noe er baerekraftig setter med andre ord krav til hvilke vurderinger som ma ligge til grunn
for & sikre en barekraftig utvikling. Brundtland kommisjonens (1987) synliggjorde dette i sin
definisjon av begrepet beerekraftig utvikling som «en utvikling som tilfredsstiller dagens behov
uten & true kommende generasjoners mulighet til a tilfredsstille sine behov». Grann vekst og et
mer barekraftig forbruk er avgjgrende for om vi kan klare & handtere utfordringene knyttet til
ressursbruk, vannforsyning, matproduksjon, gkonomi og samfunnsutvikling frem mot 2050
(OECD, 2012).

Nar man vurderer om utvikling er beerekraftig ma flere dimensjoner vurderes og det er seerskilt
tre sentrale dimensjoner som vektlegges; 1) miljg og klima, 2) gkonomi og 3) sosiale forhold.
Om noe er berekraftig avgjeres av sammenhengen mellom disse dimensjonene (FN, 2019).
Videre spiller ogsa fordeling, bruk og forvaltning en viktig rolle i a sikre beerekraftig utvikling
og SSB papeker at frem mot 2050 «... med en forventet befolkningsvekst pa 2 milliarder fordrer
en barekraftig utvikling at man retter oppmerksomhet mot hvordan verdens ressurser brukes,
fordeles og forvaltes» (SSB, 2014).

Utvikling av transportsystem ma ogsa vurdere hvordan det skal legges til rette for en
barekraftig utvikling. | disse vurderingene ma det tas hensyn til klima- og miljepavirkning,

trafikk- og samfunnssikkerhet, rammevilkdar og hvordan transporten fordeles mellom
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transportformene nar prioriteringer for utvikling av transportsystemene skal besluttes av
myndighetene (Norske Havner, 2020). Transportsektorens bruk av energi er et annet sentralt
element og i dag er transportsektoren en stor forbruker av energi. Med forventninger om
reduksjon av fossile brennstoffer og innstramninger i rammevilkarene er det sveert lite
sannsynlig at transportsektoren kan gke sitt forbruk av tilgjengelig energi. Med andre ord ma

transport bli mer energieffektiv for a sikre en barekraftig utvikling (EPTAN, 2010).

Gjennomgangen over viser at utviklingen av et barekraftig transportsystem ma sikre en
utvikling som bidrar til gkonomisk vekst og bedrer livsvilkarene for menneskene uten a

gdelegge naturressursene og miljget for fremtidige generasjoner.

2.2 Handel

Dette delkapitlet tar for seg handel, handelsutvikling og handelens innvirkning pa transport.

Handel medfarer et eierskifte av en vare, eiendom eller verdipapirer og kan defineres som
utveksling av varer eller tjenester, enten direkte eller gjennom et betalingsmiddel (Doksheim,
2019). Globaliseringen av verden har medfart gkt integrasjon mellom land gjennom handel,
investeringer, reisevirksomhet og kultur- og informasjonsutveksling. Der selve handelen kan
beskrives som det gkonomiske bindeleddet mellom nasjoner (Jan Arild Snoen m.fl., 2004).
Utvikling av transporttilbud og reduksjon av transportkostnader har bidratt til gkt handel
(Dsterud, 1999). Fra 1820 og frem til 2015 vokste verdens BNP med 8910 prosent (Our World
in Data, 2017).

Handelsteorien rundt komparative fordeler! gar ut pa at de relative kostnadene ved produksjon
er forskjellig i de ulike landene og at kostnadsforskjellene skaper muligheter for gevinst ved at
landene handler med hverandre (Brakman m.fl., 2006). Stopford (2009) eksemplifiserer
komparative fordeler og utviklingen av internasjonal handel gjennom Vasco da Gama:
«l 1457 da den oppdagelsesreisende Vasco da Gama ankom India fant han raskt ut om
prisforskjellene i landet. Han kunne selge pepper i Europa for 25 ganger mer enn i

Calicut. Ved a benytte seg av sjgtransporten klarte han a utnytte prisforskjellene ved

1 «Et fortrinn et land har over et annet land, pa bakgrunn av at de kan produsere ett type produkt mer effektivt»
Og «ldeen om at land bare bar eksportere gods de kan produsere mer effektivt enn andre land, og importere gods
som andre land kan produsere mer effektivt enn dem». (s.154, Cambridge Business English Dictionary, 2011)
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handel. Som tiden gikk og sjafarten ble mer effektiv, gkte ogsa mulighetene for & fa mer

verdi ut av ressursene ved a flytte varer rundt om i verdens.

Adam Smith (1776) argumenterte for at arbeidsdeling og spesialisering i enkelte land var en
nekkel til handelssuksess. Gjennom & produsere mer enn hva lokalmarkedet trengte, kunne man
gjennom transport selge overskytende produksjon til andre markeder. Videre konkluderte Smith
at, «divisison of labour», der landene spesialiserer seg og oppnar absolutte fordeler, er helt
avhengige av transportarbeid - og spesielt sjgtransporten for a kunne utnytte denne fordelen
(Stopford, 2009).

NHO (2018) forklarer dette narmere ved at gkt handel mellom land har muliggjort
spesialisering og utnyttelse av stordriftsfordeler basert pa de naturlige fortrinn det enkelte land
har. Ved & handle pa tvers av landegrenser kan et land dra nytte av handelsgevinstene og omsette
varer i et marked med hgyere etterspgrsel. For et lite land som Norge, med ensidig

ressursgrunnlag, har handel vert en avgjerende faktor for a fa mest ut av egne ressurser.

Med andre ord vil land som eksporterer tjenester og produkter innenfor en naering, kunne

importere tjenester og produkter innenfor andre naringer. Rapporten gkonomisk overblikk

(2018) eksemplifisere dette med Norge som eksempel:
«Norge kan eksportere sine naturressurser som olje, fisk og skog og importere
produkter landet selv har utfordringer med & produsere. Ved at Norge produserer mer
enn landet selv forbruker, kan overskuddet byttes med varer Norge selv ikke har
forutsetninger for & kunne produsere. Uten internasjonal handel vil Norge veere ngdt til
a forsyne seg selv, noe som byr pa flere problemstillinger knyttet til folketall, klima og
topografi. Mange av varene man forbruker er krevende og mye dyrere & produsere i
Norge, — og som et land med mindre areal og lavere befolkning vil det veere vanskelig
a oppna komparative fordeler.

At Norge er en del av den internasjonale handel og verdensgkonomi gjgr at man er avhengige
av at varer og tjenester blir fraktet inn og ut av landet. (Spire, 2016). Videre har teknologiske
og finansielle innovasjoner bidratt til & redusere kostnadene ved & handle med andre land, som

igjen har lagt til rette for a drive oversjgisk virksomhet (Verden og oss, 2018).
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| rapporten Internasjonal transport av varer presiserer miljg- og utviklingsorganisasjon Spire
(2016) at handel gker etterspgrselen for transport, og at med en forventet vekst i
verdenshandelen vil transportarbeid gke. Transportsektoren opererer i sitt eget marked, der
verdenshandelen er den starste driveren til markedet. Dr. Jiirgen Sorgenfrei (2013) analyserte
data over en tidsperiode pa 25 ar og fant ut at en vekst pa 1% i BNP (brutto nasjonalprodukt)
gir en vekstrate av verdenshandelen med 2.3%, og at en 1% vekst i BNP vil gi en gkning pa

1.4% i sjatransport.

Redegjarelsen over viser at det er en klar sammenheng mellom handel og transport, som er
viktig & ha med seg nar man ser pa utviklingen av et berekraftig transportsystem. Den

internasjonale handelen fordrer at varer og tjenester blir transportert inn og ut av landet.

2.3 Transport

Dette kapitlet tar for seg transport og de ulike transportformene. Videre presenterer delkapitlet
forskjellen pa transporttypene (person og gods), og ser narmere pa det norske

transportsystemet.

Det finnes mange definisjoner pa begrepet transport. Jean-Paul Rodrigue (2020) definerer
transport som «... & overkomme distanser utformet av en variasjon av menneskelige og fysiske
begrensninger, som avstand, tid, administrative divisjoner og topografi». En annen definisjon
kant hentes fra Per Haukeberg (2018) som definerer transport som «... forflytning av mennesker
eller gods fra et sted til et annet. Dette kan skje ved hjelp av motoriserte framkomstmidler eller

ved at du transporterer deg selv pa sykkel eller med dine egne fatter».

Dagens transportsystem er et resultat av en lang historisk evolusjon markert av epoker med
store endringer og innfasing av ny transportteknologi. Dagens internasjonale transportsystem
bestar av en miks av transport pa vei, sjg, bane og i lufta, - som alle benytter ulike
transportmidler. Rodrigue (2020) peker til at transportformene er de essensielle komponentene
i transportsystemet som bidrar til mobilitet og deler transportformene i tre kategorier basert pa

mediet de utnytter: land, sj@ og luft.

Hver transportform har egne krav og egenskaper, og er tilpasset de ulike behovene i

transportsystemet. Den fysiske transporten av gods kan utfgres ved hjelp av en eller flere
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transportformer fra avsender til mottaker. Det norske transportsystemet bestar av de fire

transportformene; vei-, sjg-, bane- og lufttransport (NDLA, 2017).

Transportformene har ulike konkurransefortrinn og egenskaper. Veitransporten binder
transportmidlene sammen og er ofte utgangspunktet til de fleste transporter. Mens jernbanen er
mer miljgvennlig og effektivt ved store transportstreammer, er sjgtransport gunstig ved frakt av
store godsmengder over lengre strekninger (NTP 2014-2023, s.13 2013). Veitransporten blir
beskrevet som fleksibel og enkel, mens jernbane- og sjatransport kan frakte starre volum, har
lavere energiforbruk og mindre ulykker. Veitransporten har pa sin side flere eksterne
samfunnskostnader knyttet til hayere utslipp av klimagasser, ulykker, stgy, veislitasje og keer
(NTP, 2013).

2.3.1 Person- og godstransport

Innenfor transportsystemet skiller man gjerne mellom person- og godstransport. Enkelt forklart
er persontransport transport som frakter mennesker og dekker bade kollektiv og individuell
transport. Godstransport er med andre ord resten av transportarbeidet som ikke er menneskelig
og defineres av Virum og Persson (s.321, 2011) som «Gods er alt vi transporterer, unntatt
mennesker. Gods er med andre ord en fellesbetegnelse for alle materialer og varer vi

konsumerer, bruker i alle typer produksjonsprosesser og omsetter i varehandelen».

2.3.2 Det norske transportsystemet

Transportsystemet i Norge skal skre at befolkningen i landet har de transporttjenestene de er
avhengige av. Fremkommelighet og mobilitet, transportsikkerhet og klima og miljg er viktige
kulepunkt for norsk transportpolitikk. Transportsystemet har som sin hovedfunksjon a sikre
mobilitet — og sentrale utfordringer i transportpolitikken handler om & sgrge for at dette systemet
fungerer best med effektiv ressursbruk, og & minimere ugnskede virkninger av transport i form
av ulykker og utslipp. Hoveddelen av godstransporten transporteres pa sjg og vei. Jernbanen
transporterer rundt fem prosent av godstransporten pa norsk omrade. Resten fraktes pa sjg, som
utgjer hoveddelen av transportarbeidet?, og med lastebil, som utgjer hoveddelen av
godsmengden. Det vil si at sjetransporten sitt transportarbeid foregar over lange distanser, mens

lastebil transporterer gods over mange kortere distanser (Ekspertutvalget, 2019).

2 «Transportarbeid er godsmengde i tonn multiplisert med transportavstand i kilometer, og viser dermed en
hgyere andel for godstransportene som fraktes langt». (Riksrevisjonen, 2018)
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Store deler av Norges godsimport blir fraktet til Oslo med bat og videre pa lastebiler. Av gods
som importeres til Sverige blir 60% fraktet videre pa vei, der mye gar gjennom tidligere @stfold
og Oslo (Riksrevisjonen, 2018). Ifalge en delrapport til NTP godsanalyse blir importert gods
fraktet til sentrallageret i Oslo-regionen for det blir distribuert videre til landets endelige
destinasjon. Dette kan forklare hvorfor andelen innlands transport er sa hgy. Det kan oppfattes
som en negativ logistikktrend som medfarer stor trafikk i transportkorridorene pa vei og gir
eksterne samfunnskostnader (Riksrevisjonen, 2018).

En utfordring i dagens transportsystem er at store deler av transporten ikke har retningsbalanse:
Det vil si at mange lastebiler kjarer uten, eller med lite last tilbake. Et eksempel er mellom Oslo
og utlandet, der importen er stgrre enn eksporten (Riksrevisjonens, s.52, 2018). Mye eksport
knyttet til naturresurser blir produsert langs kysten, mens det store forbrukermarkedet er
lokalisert pa @stlandet. At lite eksportvarer produseres pa @stlandet kan forklare hvorfor

importen til @stlandet er starre enn eksporten til utlandet (Persson, 2011).

Oppsummert er transport en viktig del av naringslivets verdikjeder og er essensielt for kunne
drive handel med andre land. Transportsystemet er et resultat av en historisk utvikling pavirket
av endringer og innfasing av ny teknologi, og dagens transportinfrastruktur kan dermed
betraktes som en arv fra fortiden som er utviklet for & mgte datidens fremtids
infrastrukturbehov. Transport har pa mange mater gjort verden mindre, og det har aldri far

veert enklere a forflytte gods og mennesker pa tvers av land og kontinenter.
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3.0 Teori

Dette kapitlet presenterer oppgavens teoretiske rammeverk som blir benyttet til & analysere og
konkludere forskningsspgrsmalene. Kapitelet bestar av fem underkapitler: Klimapolitikk.
Framskrivninger, utslipp fra transportsektoren, lav- og nullutslippsteknologi og

Logistikkorganisering.

3.1 Klimapolitikk

Dette delkapitlet gir en forklaring pa hva klimapolitikk er og omfatter, og ser naermere pa den
internasjonale-, europeiske- og norske klimapolitikken. Transportsektoren star for en stor del

av Norges totale klimautslipp og er derfor en viktig del av klimapolitikken

Klimapolitikk er enkelt forklart politikk som omhandler klima og klimaendringene. Politikken
tar for seg mal og virkemidler som skal bidra med & redusere klimagassutslippene. Malene

utformes nasjonalt, regionalt i EU og internasjonalt (Energi Norge, 2020).

Formalet med et lands klimapolitikk er & bidra til & begrense menneskers pavirkning pa klima
og hjelpe samfunnet med 4 tilpasse og leve med klimaendringene som skjer (SNL, 2020).
Klimapolitikken arbeider pa tvers av sektorer og nivaer for a oppna reelle kutt av klimagasser
(Regjeringen, 2019).

3.1.1 Internasjonal klimapolitikk

Det er en felles enighet om at et globalt samarbeid er ngdvendig dersom man skal kunne lgse
klimaproblemene. Gjennom tidene har det eksistert flere klimaavtaler. | dag styres den globale
klimapolitikken av Parisavtalen, som bestdr av kollektive og nasjonale utslippsmal. De
kollektive malene i avtalen er & begrense global oppvarming til under 2 grader og a vere et
karbonngytralt samfunn innen 2050 (Regjeringen, 2020).

Selv om skipsfarten star for en relativt stor andel av de globale klimautslippene har den i liten
grad veert en del av de globale klimaavtalene (KMD, 2016). Parisavtalen nevner hverken
internasjonal transport eller skipsfart, men kan likevel vaere med a pavirke skipsfartens utslipp

ved underliggende politiske endringer.
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3.1.2 Kvote og ikke-kvotepliktig sektor

Den internasjonale klimapolitikken deles i to dimensjoner; kvotepliktig og ikke kvotepliktig
sektor. Klimakvoter er en tillatelse til & slippe ut en bestemt mengde klimagasser, og handel av
kvotene gar under kvotesystemet (Regjeringen, 2020). Kvotesystemet setter et tak for hvor store
utslipp som er tillatt totalt innenfor et bestemt omrade, og bedriftene ma ha et kvoteantall som
samsvarer med utslippene sine (Anders Bartnes, 2015). Norske bedrifter har veert en del av det
Europeiske kvotesystemet siden 2008, som dekker rundt 50% av Norges totale klimagassutslipp
(Regjeringen, 2020).

Fastlandsindustrien, olje- og gassvirksomhet og luftfarten (innenfor E@S-omradet) er
kategorier som ifglge miljgdirektoratet gar under kvotepliktig sektor og omfattes i EUs
kvotesystem. Kategoriene som gar under ikke-kvotepliktig sektor er transport, jordbruk, avfall
og avlep, bygg og anlegg, samt deler av industri- olje og gass og energiforsyning
(Miljedirektoratet). Sektorene som gar under ikke-kvotepliktig fordi utslippene er vanskelige a
regulere gjennom kvoter. Istedenfor blir utslippene regulert gjennom skatter, avgifter, subsidier

og andre ordninger som bidrar til kutt av utslippene (Regjeringen, 2002).

3.1.3 Europeisk klimapolitikk

EU (Europaunionen) har forpliktet seg til flere klimaavtaler gjennom Parisavtalen,
Kyotoavtalen, UNFCCC og i nyere tid European Green Deal. Den Europeiske Kommisjonen
(2020) sier falgende om sin klimapolitikk; «EU bekjemper klimaforandringer gjennom en

ambisigs politikk i Europa og et tett samarbeid med internasjonale partnere».

EU har forpliktet seg gjennom Parisavtalen til & redusere klimagassutslippene med 50 til 55
prosent. Selv om transportsektoren ikke er en del av avtalen, har EU ambisjoner og a redusere
utslippene i ikke-kvotepliktig sektor. Klimamalet er & redusere utslippene innenfor ikke-
kvotepliktig sektor, som inkluderer transportsektoren, med minst 40% innen 2030
sammenlignet med 2005 (Miljgstatus, 2020).
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EUs gjeldende klima- og miljgpolitikk® skal bidra til nedskalering av klimagassutslipp i trad
med malet om a vare klimangytrale i 2050 og legge til rette for investering i forskning av grann
teknologi for fremtiden (EU-kommisjonen, 2020). Avtalen skal bidra til en mer beerekraftig
utvikling og presenterer flere strategier, lover og tiltak for & nd malet om et klimangytralt
samfunn i 2050. Arbeidet skal videre heftes i en klimalov med overordnet mal om a vere

klimangytrale i 2050.

3.1.4 Norsk klimapolitikk

Norge har forpliktet seg til flere klimaavtaler og klimamal. Parisavtalen, klimaloven,

klimaforliket, klimameldingen og klimastrategien, legger alle faringer for norsk klimapolitikk.

| Stortingsmeldingen (2015) «Ny utslippsforpliktelse for 2030- en felles lgsning med EU», la
regjeringen frem malene for Norsk klimapolitikk. Regjeringen vil «viderefare en ambisigs
nasjonal klimapolitikk, redusere nasjonale utslipp fram mot 2030 og ha et langsiktig mal om at

Norge skal bli et lavutslippssamfunn i 2050».

Norsk klimapolitikk er fastsatt ut fra de to klimaforlikene: Klimaforliket (St.meld. nr. 34 (2006-
2007)) og klimameldingen (Meld. St. 21. (2011-2012)) som begge tar for seg klimamal og
virkemidler for & na malene. Klimaloven (2017) inneholder klimamal som skal bidra til
utviklingen av Norge som lavutslippssamfunn innen 2050: For 2030 er malet & redusere
utslippene med minst 45% og i 2050 redusere utslippene med 80-95%. | senere tid har Norge
vedtatt nye nasjonale utslippsmal gjennom Parisavtalen om a redusere klimagassutslippet med
50 til 55 prosent innen 2030 (Regjeringen, 2020).

Regjeringens prioriterte innsatsomrader i klimapolitikken blir lagt frem i Stortingsmeldingen
(Meld. St. 13 (2014-2015)) som fglgende: 1.) Reduserte utslipp i transportsektoren, 2.) utvikling
av lavutslippsteknologi i industrien og ren produksjonsteknologi, 3.) CO2-handtering, 4.) styrke

Norges rolle som leverandgr av fornybar energi og 5.) utvikling av miljgvennlig skipsfart.

Norsk klimapolitikk styres i dag etter klimastrategien fra 2017. Strategien skal sikre at Norge
oppfyller utslippsmal for perioden 2021-2030 og har konkrete mal for utslipp innen hver sektor

3 European Green Deal blir i notatet Meddelelse fra kommisjonen til Europa-parlamentet (2019) presentert som: «En
vekststrategi som skal omstille EU til et rettferdig, velstdende samfunn med en moderne, ressurseffektivt og konkurransedyktig
gkonomi, hvor det i 2050 er netto-nullutslipp av drivhusgasser, og der den gkonomiske veksten er avkoblet ressursforbruket»
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som ikke gar under kvotepliktig sektor (Klimastrategi for 2030 — norsk omstilling i europeisk
samarbeid (2017). Norge har, som nevnt over, forpliktet seg til & redusere utslippene innenfor
ikke-kvotepliktig sektor med minst 45% innen 2030. Skal transportsektoren bidra til det
overordnede malet om 50-55 % reduksjon av klimagasser, ma det siktes mot en hgyere
utslippsreduksjon en 45 %. Norge har tatt i bruk flere virkemidler for & kutte ned pa utslipp i
bade kvotepliktige og ikke-kvotepliktige sektorer. @konomiske avgifter og deltakelse i EU sitt
kvotesystem regnes som hovedvirkemidlene i norsk klimapolitikk (S.20, Meld. St. 13, (214-
2015)).

Over 80 prosent av klimagassutslippene i Norge er dekket av kvoteplikt og/eller CO, avgift og
er saledes bergrt av hovedvirkemidlene. Videre benyttes direkte regulering, standarder, avtaler
og subsidier til utslippsreduserende tiltak innenfor ulike sektorer for a redusere utslipp (s.20,
Meld. St. 13, (2014-2015)).

Det pagar ogsa en ytterligere forsterkning av virkemidlenene innenfor flere sektorer, herunder
transportsektoren (s.21, Meld.St.13, (2014-2015)) med fokus pa a redusere utslipp og gi
insentiver for teknologiutvikling. Tilsvarende som for EUs Green Deal som er redegjort

neermere for over.

| tillegg til gkonomiske virkemidler og kvoteregulering benyttes ogsa virkemidler som
lovreguleringer og stetteordninger for a redusere klimagassutslippene. Det har blant annet blitt
opprettet flere statteordninger som skal bidra til null- og lavutslippslgsninger: Enova og

Klimasats er to av ordningene som blir trukket frem (Regjeringen 2020).

Klimapolitikkene har et universalt mal & redusere klimagassutslippene. Norge har forpliktet
seg til flere klimamal gjennom internasjonale og nasjonale avtaler. Utslippsmalene er
ambisigse, og pavirker flere sektorer inkludert transportsektoren. Klimamalene kan derfor

betraktes som en forutsetning for utviklingen av et baerekraftig transportsystem.

3.2 Framskrivninger - trafikkutvikling frem mot 2030 og 2050

Dette delkapitlet presenterer framskrivninger for trafikkutviklingen pa kortsikt i 2030 og
langsikt i 2050, og tar for seg utviklingen i godsmengde og transportarbeid og

transportmiddelfordelingen av disse.

Transportekonomisk Institutt (T@I) utarbeider nasjonale framskrivninger for godstransport

gjennom bruk av nasjonal godsmodell. Modellen dekker godstransport til og fra og innen
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Norge. Det er flere mater a betrakte utviklingen av transportvirksomheten blant annet ved a

analysere gkning av godsmengde og/eller transportarbeid (Regjeringen, 2019).

Framskrivningene som benyttes i oppgaven ser pa transportarbeid og hvordan dette fordeles i

transportmiddelfordelingen.

3.2.1 Framskrivninger for utvikling i transportarbeid

Framskrivningene er utarbeidet av T@1 (2019) og omfatter det samlede transportarbeid i Norge.
Tallene inkluderer innenriks transport, import og eksport som bruker norsk infrastruktur, samt
transportarbeid som utfgres mellom to norske distanser, men som bruker svensk eller finsk
infrastruktur. Transitt av malm via Narvik er inkludert, raolje og naturgass er ekskludert fra
tallene. Transportarbeid er godsmengde i tonn multiplisert med transportavstand i kilometer.
Tallene vil derfor naturligvis veere hgyere for godstransportene som fraktes langt.
(Riksrevisjonen, 2018)

Tabell 1 under viser transportveksten frem mot 2050 fordelt pa transportformene og totalt:

TABELL 1: BEREGNET UTVIKLING | TRANSPORTARBEID, OPPGITT | MILLIONER TONN KM (KILDE: T@| RAPPORT
1718/2019)

Vei Sjo Bane SUM
2018 ‘ 21844 89 233 4921 115998
2030 ‘ 28 142 113 865 5964 147 972

2050 ‘ 40 208 137 910 7 462 185 580

Tabellen over viser at transportarbeidet pa vei nesten dobles frem til 2050 og at mye av veksten
skal komme frem til 2030. Sjgtransporten har ogsa vekst, men lavere enn for veitransporten.

Transporten pa bane gker ogsa vesentlig, men har lavere vekst enn veitransporten.
Tabell 2 under viser arlig vekst i transportarbeidet for transportformene og totalt. Vei har en

hayere vekst enn sjg og bane, noe som tilsier at veitransporten vil gke andelene sine av det

totale transportarbeidet.
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TABELL 2: BEREGNET ARLIG UTVIKLING | TRANSPORTARBEID, OPPGITT | ARLIGE VEKSTRATER | PROSENT (KILDE:
T@I RAPPORT 1718/2019)

Arlig vekst, % Vei Sjo Bane SUM
2018-2030 | 2,13 2,05 1,62 2,05
2030-2050 | 1,8 0,96 1,13 1,14
2018-2050 | 1,92 1,37 1,31 1,48

Framskrivningene beregner at den arlige veksten i samlet transportarbeid, pa norsk omrade i
perioden 2018-2050, er 1.5 prosent. Vei beregnes en arlig vekst pa 2 prosent, mens sjg og bane
regnes a ha en arlig vekst pa rundt 1.4 prosent.

Alle transportformene har en hgyere vekst i transportarbeid enn transportmengde (transporterte
tonn), som kan bety en gkning i gjennomsnittlig transportdistanse (T@I, 2019).

3.3 Utslipp fra transportsektoren

Dette delkapitlet presenterer for utslippene fra hvert transportmiddel; vei, sjg og bane. Videre

ser oppgaven pa de totale utslippene fra transportsektoren.

Forflytning medfarer, i dag, utslipp, med unntak av transport pa nullutslippslgsninger. Diagram
1 under synliggjer transportsektorens andel av Norges totale utslipp av klimagasser.
Transportsektoren star for 42% av de totale utslippene i Norge, eksklusive olje og gass, og er
dermed vesentlig a betrakte i klimapolitikken.

Utslipp av klimagasser i 2019. Millioner tonn Co2-ekvivalenter

Jordbruk, 4,4

Energiforsyning, 1,6

Cppvarming i andre

nesringer og

husholdninger, 1

DIAGRAM 1: NORGES TOTALE UTSLIPP AV KLIMAGASSER 12019, EKS. OLJE- OG GASSUTVINNING. KILDE: (SSB,
2020)

Industri og
bergverk, 11,19

Norges nasjonale utslippsmal er & redusere klimagassutslippet med 50 til 55 prosent innen 2030
(Regjeringen, 2020). Ifglge Anders Bjartnes, redaktgr i Energi og Klima, (2015) er
transportsektoren den starste utfordringen ved kutt av norske CO2-utslipp som ikke gar under

EUs kvotesystem. Dersom norske utslipp skal ned, ma en stor reduksjon skje i
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transportsektoren. Utslippene fra transportsektoren har siden referansearet 1990 gkt med 27%,
ifglge tall fra SSB (2019) illustrert i diagram 2 under.

Utslipp av klimagasser fra transport i Norge i perioden 1990- 2018. CO.-ekvivalenter

1000 tonn
20 000

17 500
15 000

12 500

10 000

O N2 D o N N v > o o QS 2 X o \J
> 2 > D > O O O O N N N N N N
B S NS A T P S M M M M S

-8~ Transport -~ 2030-mal: Minst 35 % nedgang sammenlignet med 2005
DIAGRAM 2: UTSLIPP AV KLIMAGASSER FRA TRANSPORT | NORGE *OMFATTER ALL MOBIL FORBRENNING,
UNNTATT UTENRIKS SJ@- OG LUFTFART. (SSB)

Diagrammet over viser at det har veert en vekst fra 1990 og frem til dag. Likevel har det veert
en positiv trend fra 2012 hvor utslippene sank frem til 2017. Ifglge SSB var nedgangen basert
pa utslippskutt fra sjg og veitrafikk, som kan ha en sammenheng med innfasing av ny teknologi.
Siden 2017 har utslippene fra transport fortsatt & gke, og veitrafikken skal, ifglge SSB, vere

arsaken for oppgangen.

Tabell 3 under viser utslipp per tonnkilometer for godstransport fordelt pa de ulike
transportformene. Veitransporten har et betydelig hgyere klimagassutslipp enn bane- og

sjatransport.

@n 10 g. CO2/tkm

ﬁ 657 g. CO2/tkm
* 121 g. CO2/tkm

TABELL 3, UTSLIPP AV CO, PER TONNKILOMETER. KILDE: (RIKSREVISIONEN, 2018)

Veitransporten star ifalge SSB (2019) for hoveddelen av utslippene fra transport, og som tallene
fra riksrevisjonen (2018) viser, har bane- og sjetransport lavere utslipp enn transport pa vei.

Ifalge riksrevisjonens undersgkelse (2018) sto norsk veitransport, i perioden 2010-2015, for

omtrent 550 000 tonn COz—ekvivalenter per ar. Dersom de lange veitransportene hadde veert
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overfart til sjg og bane ville utslippene veert redusert med nare 400 000 tonn CO2—ekvivalenter

hvert ar for perioden.

3.4 Null- og lavutslippsteknologi

Dette underkapitlet redegjar for natidens og fremtidens null- og lavutslippsteknologi, hvilke
transportmidler og transportarbeid som er best egnet, modningsgrad og tiltak for innfasing.
Oppgaven ser nzrmere pa lavutslippsteknologiene batteriteknologi, hydrogen, biogass og

LNG, samt muligheten for hybridlgsninger.

Alternative lgsninger til fossilt drivstoff er negdvendige for & kunne redusere
klimagassutslippene. Det innebzrer a finne de teknologiske lgsningene, som til lavest kostnad,
best fyller kravene til hver transportform (Vartdal mfl., 2020).

| en studie gjennomfagrt av THEMA (2019) ble det kartlagt status og utvikling for de ulike
lavutslippsteknologiene biogass, LNG, batterielektrisk og hydrogen. Tabell 4 under vises status
for de ulike teknologiene i dag og i 2030 og utdypes videre i de pafglgende avsnittene. Grgnn
farge symboliserer at teknologen i stor grad er mulig & ta i bruk, gul symboliserer at teknologien

kan brukes i noen grad og rgd at teknologien ikke er aktuell.

Staus og utvikling for lokal transport Staus og utvikling for langdistanse-transport
- B e o M.
- - e Wb S = o

B ~es ~-~ [N

TABELL4: STATUS OG UTVIKLING FOR TEKNOLOGI TIL LOKAL- OG LANGDISTANSE-TRANSPORT (KILDE: THEMA, 2019)

Under utdypes de ulike null- og lavutslippsteknologiene:
Batterielektriskteknologi har stort potensial i transportsektoren, herunder spesielt for
mindre transportmidler eller transportmidler som kjgrer korte eller faste ruter. I

godstransporten er bruken av batterielektriske kjgretgy best egnet varebiler, lastebiler
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og mindre skip. Investeringskostnaden av batterielektriske Kjgretgy og infrastruktur
regnes som hgy, men energikostnaden er lavere enn ved fossilt drivstoff (THEMA,
2019). Den starste utfordringen ved batterielektrisk transport er rekkevidde, men med
en rask teknologisk utvikling vil energitettheten i batteriene gke og batterikostnaden
synke. | fremtiden vil batteriene kunne brukes pa starre kjgretgy, men THEMA (2019)

presiserer at det frem mot 2030 vil veere bedre alternativer for tung langtransport.

Hydrogen som drivstoff kan i teorien benyttes av alle transportmidler, men dagens
teknologi er umoden, har hgye kostnader og lite tilgjengelighet pa markedet. | Norge
finnes det kun et fatall hydrogentankestasjoner langs veiene, og infrastrukturen er ikke
moden for hydrogendrevne kjgretay. Hydrogen gir lenger rekkevidde enn batterier og
vil derfor vaere bedre egnet for tungtransport. THEMA (2018) beskriver en
teknologiutvikling innen hydrogendrevne transportmidler, men at modellene ikke vil

veere tilgjengelige for etter 2030.

Biogass og LNG har mange av de samme teknologiske problemstillingene, pa tross av
at produksjonsprosessen er forskjellig. Sma lastebiler, varebiler og skip er
transportmidler som er godt egnet a ga pa biogass og LNG. Investeringskostnadene er
hayere enn ved diesel, men regnes a ha lavere driftskostnader. Utviklingen fram mot
2030 er avhengig av at transportmidlene tilgjengeliggjeres og at det bygges ut
infrastruktur. Dersom barrierene lgses kan biogass og LNG bli rimelige og gode
alternativer for transportsektoren (THEMA, 2019).

Hybridlgsninger blir i Klimakur 2030 (2020) beskrevet som moden teknologi.
THEMA (2018) beskriver hybridlgsninger som interessante alternativer fordi de gir
reduserte utslipp, samtidig som de unngar mange barrierer. Batteriene som benyttes i
Plug-in er mindre enn ved helelektriske kjaretay som gir kortere elektrisk rekkevidde,
men til gjengjeld mindre begrensninger (Menon, 2019). Vartdal m.fl. (2020) forteller at
det finnes lgsninger for utslippsfri godstransport, men i svert liten grad for tyngre
kjeretgy. En hybridlgsning kan bidra til at deler av tungtransport kan utfgres med

lavutslippsdrivstoff.
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3.4.1 Innfasing av null- og lavutslippsteknologi i transportsystemet

Lavutslippsteknologiene ma gjennom en invensjon®, innovasjon® og diffusjonsfase.
Diffusjonsfasen er nar lavutslippsteknologien gradvis tar over for fossilt drivstoff og fases inn
i markedet (Vartdal mfl., 2019).

Markus Steen (2017) beskriver en overgang til bruk av ny teknologi som vanskelig og
tidskrevende. Han forklarer at utfordringene ofte ikke ligger pa teknologien selv, men ytre
faktorer som etablerte konvensjoner, behovet for «beskyttede nisjer», en sviktende ettersporsel
og usikkerhet rundt teknologivalg. EU-kommisjonen sin SINTRAS rapport (s.8, 2017)
konkluderer at barrierene for innfasing av lavutslippsteknologi er mer knyttet til andre
forhold/ytre faktorer enn selve teknologien: «Det er fortsatt utfordringer ved teknologien, men
barrierene til innfasing av ny teknologi er mer knyttet til gkonomi, politikk og andre sosiale

faktorer enn teknologien selv».

Rapporten forteller at ytre faktorer gjgr at markedet ikke modent til 4 ta i bruk teknologiene.
Vartdal mfl. (s.37, 2020) presiserer at en teknologisk innfasing krever langt mer enn at bare
teknologien er pa plass og trekker frem dimensjonene; tilgjengelighet, infrastruktur, regelverk,
kapitalintensitet og energikostnad.

En utfordring ved innfasing av null- og lavutslippsteknologi er at alternativene til fossilt
drivstoff er kostbare. Rederier og lastebileiere holder igjen investeringer i null- og
lavutslippsteknologi pa grunn av en usikker framtidsutvikling, samtidig som aktarene ikke vil
utvikle infrastruktur det ikke finnes brukere til (SINTEF, 2019).

Gjennomsnittslevetiden for et godsskip er 17 ar, som gjer at en flatefornyelse tar lang tid
(Miljgdirektoratet, 2020). Men kan forvente at den teknologiske innfasingen pa sjg vil skje mer
gradvis enn for veitransporten. Skipsfarten i Norge er imidlertid et foregangsland nar det
kommer til utvikling av null- og lavutslippsteknologi, noe som kan akselerere innfasing innen
norsk nerskipsfart (Ey, 2019).

4 «betegner selve «oppfinnelsen» av et nytt produkt (eller prosess)» - Vartdal mfl. (2019)
5 «kommer til anvendelse nar nyvinningen er tilstrekkelig moden til & kunne introduseres i markedet» - Vartdal
mfl. (2019)
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Ifelge Christian Bjgrnes (2010) vil en implementering av teknologiske lavutslippslgsninger
forutsette at klimagassutslipp koster. Karbonprising trekkes frem som et essensielt virkemiddel
for at transportsektoren skal kunne na klimamalene. Ifglge Godstransport - et oppdatert
kunnskapsgrunnlag (s.1, 2020) vil prisen for a slippe ut CO2 gke, fra i dag, & veere 500kr tonnet
til & bli mellom 8 500-35 000 kr tonnet i 2100. Karbonprising gjar at de transportmidlene som
forurenser mest ma betale for de kostnadene det pafarer samfunnet. Det farer til at det mest
miljgvennlige transportmidlet og lavutslippsteknologi far bedre konkurransekraft pa markedet.
Ved & gradvis fase inn karbonprising vil lavutslippsteknologi kunne vise seg & veere en

gkonomisk lgnnsom investering.

Norge priser inn klimagassutslipp i samfunnsgkonomiske analyser, men Oslo kommune (2020)
mener prissettingen er for lav. Norge har ingen anbefalt karbonpris, men Statens Veivesen
bruker 945 nok. Til sammenligning har Sverige en karbonpris pa 7000 SEK/tonnet. Oslo

kommune presiseres at dersom karbonprisen gker vil risikoen for feilinvesteringer reduseres.

| de neste delkapittel redegjegr oppgaven for innfasing av null- og lavutslippsteknologi for de

enkelte transportformene.

3.4.1.1 Innfasing av null- og lavutslipp til sjgtransport

Det er i dag fa skip som drives pa lavutslippsteknologi. DNV-GL (2018) har beregnet
utslippsreduksjoner og kostnader knyttet til tiltak pa skip mot 2030. Undersgkelsen tok bl.a. for
seg LNG, elektrifisering, hybridisering, hydrogen og innblanding av LBG (biogass) i LNG.
Resultatene i undersgkelsen indikerte at alle teknologiene, utenom innblanding av LBG i LNG,

ga kostnader som antyder en teknologisk og gkonomisk umodenhet.

Undersgkelsen til DNV-GL viser imidlertid at biogass er modent som drivstoffsubstitutt pa skip
som i dag driftes pa LNG. Ifglge DNV-GL (2018) har 61 skip som arbeider i norske farvann

motor som kan benytte biogass.

Klimakur 2030 (2020) beskriver LNG som moden teknologi som drivstoff pa skip, og ifglge
DNV-GL (2020) skal LNG vere det beste overgangsdrivstoffet for skip, pa vei mot nullutslipp.
Drivstoffet har begrenset CO2-reduksjon, men er et bedre alternativ til fossilt drivstoff mens
man venter pa at nullutslippsteknologiene modnes. THEMA (2019) forventer en gkning i bruk
av LNG i sjgtransporten.
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| Klimakur 2030 (2020) har miljedirektoratet analysert potensialet for a redusere utslipp innen
ikke-kvotepliktig sektor og presenterer utslippskutt som fglge av innfasing av.ammoniakk,
plug-in og LNG pa godsskip frem mot 2030. Det ble beregnet en innfasing pa 11,5 prosent av
alternativt drivstoff pa godsskip i Norge i 2030.

3.4.1.2 Innfasing av null- og lavutslipp til veitransport

Antall nullutslipp-lastebiler i Norge er lav, men har det siste aret gkt. 1 2020 har det sa langt
blitt solgt 13 utslippsfrie lastebiler i Norge, som er like mange som ble solgt mellom 2016-2019
(Sweco, 2020). De elektriske lastebilene har opp mot 200km rekkevidde og muligheter for
hurtiglading, men er ikke konkurransedyktige pa pris, rekkevidde eller nyttelast (Stglen, 2020).
Miljadirektoratet (2018) anslar at andelen elektriske sma og mellomstore lastebiler vil vare
ikke-eksisterende fram mot 2022-2023. Teknologien for elektriske- og hydrogenlastebiler
nermer seg moden, men har i liten grad blitt testet. Nullutslippsteknologien i tungtransport
ligger lang bak ved bade teknologisk og gkonomisk modenhet. Menon (2018) beregner at
elektriske kjaretay for tungtransport over lengre distanser ikke vil vere tilgjengelige far 2025-
2030. For 2025 har miljgdirektoratet (2018) beregnet en oppslutning pa 15 prosent av
mellomstore elektriske lastebiler og 9 prosent av store elektriske lastebiler. 12030 anslar de en

gkning til 50 og 27 prosent, forutsatt dagens finansielle stgtteordninger og avgiftsregime.

Ifalge Zero (2020) ble det lansert fire hydrogenlastebiler i begynnelsen av 2020, som er de
farste i Norden. Menon (2018) forklarer imidlertid at brenselceller for tungtransport ikke anses
som teknologisk modent far 2025-2030, og ikke vil vaere konkurransedyktig far etter 2030.

Bruken av hybridlastebiler kan vere et fornuftig steg mot nullutslippskjeretay, men har fatt
darlig oppslutning i Norge. Produsentene forteller at det ikke forventes noen stor gkning pa

grunn av manglende insentiver (Menon, 2019).

Ifalge Menon (2018) blir biogass lite brukt for kjgretgy, pa grunn av darlig infrastruktur og
distribusjon av biogass. Teknologien er moden, men ikke konkurransedyktig pa markedet for
lastebiler per i dag, men kan bli det i fremtiden om ytterligere faktorer, som gkt tilgjengelighet,

infrastruktur og virkemiddelbruk, legger til rette for det.

| rapporten Muligheter og barrierer for gkt bruk av biogass til transport i Norge (2017) tar
Sund Energy for seg to scenarioer for innfasingen av biogass for lastebiler i 2030. Det farste

scenarioet legger dagens politikk og teknologi til grunn, mens det andre scenarioet legger gkt
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satsning pa utslippskutt og virkemiddelbruk til grunn, med forutsetning om fokus pa
langdistansetransport der elektrisitet er mindre aktuelt. Det farste scenarioet far en 10%
innfasing av biogass for lastebiler, mens det andre scenarioet far en beregnet innfasing pa 50%.
PwC (2019) har i senere tid kommentert rapporten og anser det ferste scenarioet som mest
sannsynlig mot 2030. PwC sine antagelser er likevel at biodrivstoff og biogass vil veere

dominerende innen alternative drivstoff for lastebiler i 2030.

I en undersgkelse gjennomfert av Norges Lastebileier-forbund (NLF) (2020) svarte ¥4 av
lastebileierne som planla anskaffelse av lastebil i 2020 at de ikke var avvisende til & teste et
annet drivstoff enn diesel. 9 % svarte at de vil vurdere bio-/naturgass/etanol, 5% vil vurdere
batteri-elektrisk og 4 % vil vurdere hydrogen-elektrisk. I NLF (2019) sin miljgrapport presiserer

de imidlertid at det for de fleste lastebileiere ikke er aktuelt & investere i umoden teknologi.

3.4.1.3 Innfasing av null- og lavutslipp til banetransport

Jernbanen er det transportmidlet med lavest COz-utslipp. Ifelge Tor Wisting (2020) er 60,4
prosent av norsk jernbane elektrisk. Bratsbergbanen, Saltenpendelen, Nordlandsbanen,
Reroshanen, Solgrbanen, Merakerbanen og Raumabanen gar fortsatt pa diesel, men flere er
under planlegging for & bli elektrifisert (Banenor). Ved a elektrifisere strekningene kan man
redusere utslippene fra jernbanen som allerede er lave. En elektrifisering av dagens diesel

strekninger vil gi godstransport pa jernbane et nullutslipp.

Det er liten tvil om at teknologi utvikler seg raskt og at mulighetene er store nar det kommer til
nullutslippsteknologi i transportsektoren. Dette kan bidra til utviklingen av et mer baerekraftig
transportsystem. Men dagens alternativer er umodne og lite tyder pa stor oppslutning i nar
framtid, eller frem mot 2030. Det er fortsatt mange barrierer ved implementering og utvikling:
Hoye kostnader, darlig infrastruktur, fa insentiver og usikkerhet rundt framtidsutviklingen, som
gjer at fa tar & investere og ta i bruk alternativene. Teknologiene har ulike fordeler og ulemper,
og delkapitlet har kartlagt hva som er reelt & forvente innen 2030.

3.5 Logistikkorganisering

Dette delkapitlet ser pa endringer av logistikkorganisering og tar for seg godsoverfgring fra

vei til sjg og bane gjennom effektivisering, mer direktesendinger og endring av rutenett i Norge.

Side 25 av 65



3.5.1.1 Transportmiddelfordeling

Transportmiddelfordelingen forteller oss hvor store andeler av gods som fraktes under de
forskjellige transportformene.

| mange ar har stortinget hatt som mal & overfare godstransport over 300km fra vei til sjg og
bane (Riksrevisjonen, 2018). Hensikten med godsoverfaringen er 1) bedre fremkommelighet,

2) redusere klimagassutslippene og 3) gke trafikksikkerhet pa veiene.

Ifalge Riksrevisjonen (2018) har veitransporten gkt like mye eller mer enn bane- og sjgtransport
pa strekninger over 300 kilometer og riksrevisjonen papeker:
«... dersom veitransportene som ble utfgrt i denne perioden pa disse strekningene hadde
veart utfert pa sjg og bane i stedet, ville det betydelig redusert eksterne kostnader som

falge av ulykker, forurensning, stay, veislitasje og keger».

Ifelge undersgkelsen har veitransport starst markedsandeler av innenlandsk godstransport malt
i godsmengde, mens sjgtransporten utfgrer stgrst transportarbeid®. Under i diagram 5 er
transportmiddelfordelingen for innenriks transportarbeid og innenriks transportmengde

illustrert.

Transportmiddelfordeling: innenriks Transportmiddelfordeling innenriks

transportarbeid malt i transportmengde

9% 13%
43%

48 %

84 %

mVeg =Sjp = Jernbane Sjotransport = Jernbanetransport ® Vegtransport

DIAGRAM 3: TRANSPORTARBEID OG TRANSPORTMENGDE INNENRIKS EKSKLUSIVE RAOLIE OG NATURGASS.
KILDE: T@I RAPPORT 1555/2017

Diagrammet over viser at vei star for mesteparten av transportarbeidet innenriks med 48 %. Sjg
har noe lavere med 43%, mens bane kun utgjer 9%. Ser man hen til fordelingen i
transportmengde utgjer vei n&ermest det meste med 84 %, men sjg og bane har henholdsvis 13%
0g 3%.

6 Transportarbeid er godsmengde i tonn multiplisert med transportavstand i kilometer, og viser dermed en hgyere
andel for godstransportene som fraktes langt. (Riksrevisjonen, 2018)
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Diagram 6 under viser utviklingen for transportarbeidet frem mot 2050.

Utvikling i transportmiddelfordelt transportarbeid innenriks
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DIAGRAM 4: UTVIKLING | TRANSPORTMIDDELFORDELT TRANSPORTARBEID INNENRIKS EKSKLUSIVE
RAOLJE OG NATURGASS. MILLIONER TONN KM. KILDE: T@I-RAPPORT 1555/2017

Diagrammet over synligjgr utviklingen i transportmiddelfordelingen av innenriks
transportarbeid. Diagrammet viser en utvikling der vei i 2030 blir ledende i det innenrikske

transportarbeidet.

| delrapporten Kartlegging og problemforstaelse for NTP Godsanalyse (2015) argumenterer
Kystverket for at endringer i transportmiddelfordelingen er et resultat av transportmidlenes
konkurransefortrinn og synkende priser pa veitransport i forhold til sjg- og bane.
Samtidig som Norske Havner (2020) peker til bedre rammevilkar for veitransporten de siste

arene som falge av store investeringer i utbedring av veinettet.

Selv om lavere transportkostnader for naringslivet er bra, er en gkning av transport pa vei ikke
ngdvendigvis bra for storsamfunnet. En overfering av gods fra vei til sjg og bane er
samfunnsgkonomisk lgnnsomt og har lavere tiltakskostnader per tonn COz enn innfasing av
null- og lavutslippsteknologi. | tillegg bringer en godsoverfering flere eksterne
samfunnsvirkninger: Mindre gods pa veiene vil redusere stay, ulykker, kg og slitasje (Menon,
5.6, 2019). En gkning i transport pa vei vil derfor pavirke flere faktorer som samfunnet ikke

gnsker.

Jernbane og sjetransport har lavere klimagassutslipp enn veitransport i dag, og en
godsoverfaring vil redusere utslippene. | rapporten Reducing COzemissions from freight (s.124,
2018) legges det imidlertid frem at en godsoverfaring vil gi en begrenset reduksjon av

klimagassutslipp pa bakgrunn av null- og lavutslippsteknologi. Dette poengterer ogsa Menon
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(s.7, 2019) at klimagevinstene av godsoverfaring vil reduseres i framtiden, pa bakgrunn av at
veitransporten vil ga over til lavutslippsteknologi.

Norges godsoverfaringspotensial beregnes & vere 5-7 millioner transporterte tonn, der 2,4
millioner av disse regnes som realistiske a fa overfgrt. Det utgjgr rundt 7 prosent av innenriks
transportarbeid og vil gi en CO2 reduksjon pa rundt 0.2 mill. tonn CO,. Riksrevisjonen (s.61,
2018) anslar at tiltakene for godsoverfgring vil kunne gi en arlig reduksjon pa 200 000- 400 000
tonn COo—ekvivalenter, som tilsvarer 2-4 prosent av malet for utslippsreduksjoner fra

transportsektoren.

Arlig transporteres det rundt 17-20 millioner tonn gods som skal lenger enn 300km pa vei, og
som skal mindre enn 25km fra en havn i Norge. DNV GL (2016) anslar at rundt 30% av denne
mengden kan overfares til sjg. DNV GL peker pa en utvikling i befolkningen som tyder pa at
godstransporten kan gke med rundt 50% i de stgrre byregionene i Segr-Norge i 2040.
Sentralisering av befolkningen kan ogsa i stor grad sentralisere godsvolum som kan pavirke

transportmiddelfordelingen.

Behovet for utslippsreduserende tiltak og mer effektivt energiforbruk gker. Framskrivningene
fra TAI rapporten viser stor vekst i godstransport, som gjar at overfgringspotensiale kan gke.
Nar godset fraktes pa sjg, reiser det «kollektivt» i den forstand at 12 skip kan erstatte 300 000
lastebiltransporter i aret (DNV GL, 2016).

3.5.1.2 Direktesendelser

Dette delkapitlet ser pa hvordan gkte direktesendelser fra Europa kan effektivisere dagens

godstransport, bidra til gkt godsoverfgring fra vei til sjg, reduserte utslipp og kostnader.

Transportsektoren er i dag en stor forbruker av energi, og med forventninger om reduksjon av
fossile brennstoffer er det lite sannsynlig at transportsektoren kan gke sitt forbruk av tilgjengelig
energi. Transportsystemet og dagens logistikk ma derfor effektiviseres pa en mate som gir

kortere distanser og mindre tomkjgring (Miljedirektoratet, 2020).

Norge har skjevhet i retningsbalanse innlands og til og fra utlandet, som har betydning for
godstransportens effektivitet. Det medferer at man ikke far utnyttet kapasiteten til
transportmidlet begge veier, og transportmidlene ender opp med & kjere med ledig tonnasje
(Persson, 2011).
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Beskrevet i delkapitlet Det norske transportsystemet blir hoveddelen av godset som fraktes til
Oslofjorden videre distribuert pa vei. Utfordringene i logistikkorganiseringen er at store andeler
av godset som fraktes til Oslo skal til helt andre steder i landet, som er lite gnskelig pa bakgrunn

av de samfunnsgkonomiske kostnadene veitransporten har (Riksrevisjonen, 2018).

Under i diagram 7 og 8 er import og innenlands distribusjon i Norge illustrert med startomrade

og mottaksomrade. Det gir oss et bilde av dagens varestremmer og hvor godset beveger seg.

Inn til Norge - 7,5 mt/ar Innenlands distribusjon — 9 mt/ar

Startomrade Mottaksomrade Startomrade Mottaksomride

Danmark Vestlandet Midt-Norge
. 14 69

@stlandet
4

Serlandet

DIAGRAM 5: IMPORT TIL NORGE (DNV GL, 2020) DIAGRAM 6: INNENLANDS DISTRIBUSION — (DNV GL, 2020)

Diagram 7 over, synliggjer at store deler av Norges import kommer fra Danmark, Tyskland,
Nordsjgen, Sverige og Dstersjgen, der 71% av godset fraktes til Dstlandet.

Hvert ar fraktes 2,2 millioner tonn gods som skal videre i landet, inn via @stlandet. | diagram
8, innlands distribusjon, kommer det frem at 65% av distribusjonen skal videre fra @stlandet
og at 44% av innlands distribusjon gar til Vestlandet, 31% gar til Midt-Norge og 15% gatr til
Nord-Norge.

| dag importeres gods til nasjonalt knutepunkt eller hovedlager pa @stlandet, der det distribueres
videre med lastebil. En ny logistikk- og terminalstruktur med overgang fra veitransport
gjennom @stlandet, til direktetransport til resten av landet via sjgveien, vil veere en mer
baerekraftig transportlgsning (DNV GL, 2020). | figur 1 er dagens veitransport i Norge ved
import og eksport. | figur 2 er varestrammene ved direktesendelser fra Europa pa sjg og ved

transport pa vei illustrert.
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FIGUR 1, VEITRANSPORT | NORGE (RIKSREVISJONEN, 2018) FIGUR 2, DIREKTESENDELSER FRA EUROPA (DNV GL, 2020)

Figur 1 og 2 over viser at en endring i logistikkorganisering med mer direkte transport via sjg
vil gi store endringer i veitransporten fra avreise-destinasjon til endelig mottaker. Dette vil
redusere trafikken til @stlandet og avlaste godskorridorene fra gst og videre ut i landet

betraktelig.

En direkte sjgtransport mellom Europa-Vestlandet og Europa-@stlandet i begge retninger vil
ha flere positive gevinster. Det vil gi feerre kjeringer, kortere transportdistanser og lavere
kostnader. Samtidig som klimagassutslippene vil reduseres og retningsbalansen vil bedres. De
samfunnsgkonomiske gevinstene er store, som felge av at lastebiltransporten blir redusert
(DNV GL, 2020). Ifglge DNV GL sin rapport Ny logistikkstruktur mellom Norge og Europa i
2030 vil en direktetransport via sjgveien fra mottakspunkt i Rotterdam kunne ga direkte til

distriktslager, og redusere 13.000 kr hver kjgring.

| rapporten Gods fra vei til sjg (2016) gjeres det rede for gevinstene ved en overgang fra
transport med kun lastebil til et intermodalt transportsystem med skip. Ifglge studien kan
overgangen gi et redusert energiforbruk pa 41-74% og en utslippsreduksjon pa 39-73% ved
bruk av  MGO’-skip. Analyser gjort av DNV GL (2020) antyder 10-30% lavere
transportkostnader, og 70-80% reduksjon i klimagassutslipp ved direkteforsendelser via
sjoveien, med transport pa vei i begge ender. En kombinasjon av import og eksport gir god
retningsbalanse og utnyttelsesgrad. Klimaeffektene er hgyere til og fra Ser-Norge der

godsvolumene er starst.

" Marin gas oil
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Det er videre verdt & merke seg at en overgang til null- og lavutslippsteknologi for lastebiler vil
veere enklere ved intermodale transportlgsninger da veistrekningen blir vesentlig kortere (DNV
GL, 2020).

En endring i dagens logistikkorganisering gjennom gkte direktesendelser fra Europa og
godsoverfgring fra vei til sjg og bane kan effektivisere transportsektoren og bidra med flere
besparelser i form av lavere utslipp, mindre slitasje pa vei og faerre ulykker.

3.6 Oppsummering

Teorikapittelet har gjort rede for dagens klimapolitikk, utslipp, framskrivninger, utslipp fra
transportsektoren, null- og lavutslippsteknologi og logistikkorganisering for transportsektoren.

Under oppsummeres disse kapitlene kort.

| underkapitlet om klimapolitikk kom det frem at det er et universalt mal a redusere
klimagassutslippene, og at Norge har forpliktet seg til flere klimamal gjennom internasjonale
og nasjonale avtaler. Deriblant malet om a redusere Norges totale klimagassutslipp med 50-
55% innen 2030.

| delkapitlet om utslipp fra transportsektoren kom det frem at: Transportsektoren star for 42%
av Norges totale klimagassutslipp, eks. olje og gassutvinning, at veitransporten er den
transportformen med hgyest utslipp og at transportsektoren er den sterste utfordringen ved kutt

av ikke-kvotepliktige utslipp, med en gkning pa 27% siden 1990.

| framskrivningene kom det frem at godstransporten vil ha stor vekst frem mot 2030, med en
beregnet arlig gkning pa 2% for vei, og 1.4% for sjg og bane.

Null- og lavutslippskapittelet avdekket egenskaper, muligheter og barrierer, modenhetsgrad og
tiltak for innfasing innen batteriteknologi, hydrogen, biogass og LNG og hybridlgsninger. Det
kom frem at de fleste av alternativene er umodne og ulgnnsomme frem mot 2030.
Teknologiene meater pa flere barrierer i bade utvikling og innfasing av teknologien, der en stor
barriere har vist seg a vaere kostnadene. Teknologiene har forskjellige egenskaper som egnes til
ulike transportmidler og transportarbeid, og man ma finne de lgsningene, som til lavest kostnad,

best fyller kravene til hver transportform Det kom frem at for lang tungtransport er biogass og
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LNG best egnet for lastebil og bat, mens for regional transport kunne batterielektrisk veere et

mulig alternativ.

Godsoverfaring til sjg og bane er samfunnsgkonomisk lgnnsomt og har lavere tiltakskostnader
per tonn CO2, sammenlignet med kostnadene ved innfasing av null- og lavutslippsteknologi.
En godsoverfgring vil redusere de eksterne samfunnskostnadene som veitransporten har.
Likevel har veitransporten gkt like mye eller mer enn bane- og sjetransport pa strekninger over
300 kilometer, som kan vaere pa grunn av synkende priser, utbygging og utbedring av veinettet

og bedre rammevilkar for veitransporten de siste arene.

Dagens logistikk ma effektiviseres pa en mate som gir kortere distanser og mindre tomkjering.
Hoveddelen av godset som fraktes til @stlandet blir distribuert videre ut i landet med lastebil.
En ny logistikk- og terminalstruktur med overgang fra veitransport gjennom @stlandet, til
direkte sjgtransport, med et intermodalt transportsystem, mellom Europa-Vestlandet og
Europa-@stlandet i begge retninger vil ha flere positive gevinster og er en mer barekraftig
transportlgsning. Det vil gi feerre kjoringer, kortere transportdistander, lavere kostnader og
lavere eksterne samfunnskostnader. Samtidig som klimagassutslippene vil reduseres og
retningsbalansen vil bedres.
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4.0 Metode

Dette kapitlet presenterer og beskriver metoden som har blitt brukt i undersgkelsen. Kapittelet

er delt i to underkapitler som tar for seg bruk av metode og forskningsprosessen til oppgaven.

Sigmund Grgnmo (2004) forteller at metoder kan sees pa som systematiske og planmessige
prosesser for & fa palitelighet i en undersgkelse. Vitenskapelige metoder gir retningslinjer som
skal sikre at forskningen er forsvarlig og nar et bestemt mal. En annen definisjon av metode ble
definert av Geir Gripsrud (2020) som: «En planmessig framgangsmate». Det fordrer at man vet

malet og hva man gnsker & oppna i undersgkelsen nar man velger metode.

Sigmund Grgnmo (2004) beskriver metodologi som leren av metoder. Det omhandler
forstaelsen av hvordan man skal samle inn og organisere data, bearbeide analyser og tolke fakta,
samt forsta hvilken metode som er hensiktsmessig a bruke ved gitt undersgkelse. Larsen (2012)
presiserer at valg av metode har stor betydning for forskningsopplegget, tilneerming og resultat

av en undersgkelse. Valg av metode ma derfor velges ut fra undersgkelsens formal og ressurser.

Det skilles mellom to typer metodikk: Kvantitativ- og kvalitativ metode. De to metodene gir
ulik data og valg av metode avhenger derfor av hvilken type informasjon oppgaven gnsker a
samle inn for & kunne besvare problemstillingen (Larsen, 2007). Larsen (2012) presenterer
kvantitativ metode som undersgkelser som gir malbare data. Denne type data kalles for harddata
0g systematiseres gjennom tall, tabeller og andre statistiske modeller. Harddata samles ofte inn
gjennom spgrreskjema, men kan, ifglge Sigmund Grgnmo (2020), ogsa samles inn gjennom

kilder som offentlig statistikk, databaser og registre.

| kvantitative metoder benytter man seg av mange enheter og fa variabler. Fordelen med dette
er at det lar oss undersgke et fenomen ovenfra og gir bredde i dataen som lar oss teste hypoteser
og teorier. Data fra kvantitative undersgkelser gir ett bredt overblikk over et forskningsomrade.
Larsen (2012) forklarer imidlertid at en svakhet ved den kvantitative metoden er at resultatene
fort kan bli overfladiske, ved at metoden ikke gir god nok dybde eller klarer a dekke for
handlingsmgnstre og prosesser.

Kvalitativ metode blir forklart av Sigmund Grgnmo (2020) som forskningsmetoder som
benyttes for & samle inn og analysere kvalitative data. Kvalitative data er ofte i tekstformat og
betegnes som myk-data.
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Dataen som blir samlet inn i den kvalitative undersgkelsen sier noe om egenskaper hos
undersgkelsesenhetene. En kvalitativ undersgkelse har fa enheter med mange variabler, og
dataen som samles inn gir dybdekunnskap. Fordelen ved kvalitative undersgkelser er ifglge
Larsen (2012) at man kan fa utfyllende og utdypende svar som gir forskeren en bedre forstaelse
for fenomenet som undersgkes. Kvalitative undersgkelser kan gjennomferes gjennom
dybdeintervju, observasjoner, etnografi eller fokusgrupper. Sigurd Grgnmo (2020) beskriver
hensikten med kvalitative undersgker som: «A oppné dybdekunnskap og helhetlig forstaelse av

spesifikke kontekster, eller & utvikle begreper, kategorier og typologier».

Validitet blir av Larsen (2012) definert som gyldighet og relevans. Larsen (2012) beskriver
relabilitet som noe som viser palitelighet og ngyaktighet. Hay relabilitet i en oppgave fordrer

at informasjonen har blitt behandlet pa en ngyaktig mate i hele forskningsprosessen.

I neste delkapittel blir oppgavens forskningsprosess presentert og forklart trinnvis.

4.1 Forskningsprosessen

Forskningsprosessen i undersgkelsen:

1. Valg og formulering av tema og problemstilling
Innsamling av data

Tallfeste og analysere data

Drgfting og tolkning av resultatene

Utarbeiding av rapport

ok~ own

De pafalgende underkapitlene vil beskrive punktene i forskningsprosessen med et serlig fokus

pa tallfesting og analyse av lavutslippsteknologi og logistikkendringer.

4.1.1 Valg og formulering av tema og problemstilling

Fase en av forskningsprosessen er valg og formulering av problemstilling. En problemstilling
skal ifelge Hellevik (s.36, 1995) angi hvilke fenomener skal undersgkes. Tema og
problemstilling for undersgkelsen ble utarbeidet i samarbeid med veileder og valgt pa bakgrunn

av interesse rundt utviklingen av et barekraftig transportsystem.
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4.1.2 Innsamling av data

Da oppgavens tema var definert gikk arbeidet videre til & fa oversikt over forskningsomradet
gjennom & undersgke litteratur og tidligere forskning. | denne arbeidsprosessen ble det samlet
inn data som skulle brukes i oppgavens analyse.

Data som er benyttet i analysen ble hentet fra flere transportgkonomiske- og statistiske
rapporter. Underveis i undersgkelsesprosessen ble det vurdert for hvilke tall som var

hensiktsmessige a benytte seg av for a kunne sikre validitet og relabilitet i undersgkelsen.

Framskrivningene for innenriks transportarbeid (norsk territorium) ble valgt pa bakgrunn av at

man kan analysere og sammenligne tallene med nasjonale mal for utslippsreduksjoner.

En overforing av gods fra Europa til ulike destinasjoner i Norge vil gi en starre
utslippsreduksjon i realiteten, enn det som fremkommer i oppgaven. Oppgaven analyserer kun
transportarbeidet pa norsk omrade, saledes er den samlede klimaeffekten stgrre nar man

vurderer hele transportkjeden fra selger til kunde.

4.1.3 Tallfeste og analysere data

Oppgaven bruker beregningsmetodikk gjennom en scenarioanalyse som simulerer utviklingen
av transportsektoren i henhold til klimaforpliktelsene. Oppgaven har tatt stilling til tre ulike
scenarioer. Utslipp fra transportsektoren ved: 1) Innfasing av lavutslippsteknologi. 2) Endringer
av logistikkorganisering 3) En kombinasjon av begge. Innenfor de ulike scenarioene for
utslippsreduksjoner er det vurdert tre former for maloppnaelse; hgy, medium og lav.

Analysen brukte framskrivninger fra T@I rapport 1718/2019 for a beregne den totale
trafikkutviklingen innen vei, sjg og bane frem mot 2030. Man fikk transportarbeidet frem mot
2030 ved & multiplisere utvikling i transportarbeid med arlig vekst i transportarbeid. Utslippstall
for transportformene, fra Riksrevisjonen (2018) ble brukt for a regne ut arlige utslipp frem mot
2030. For a forenkle ble 2018 brukt som referansear for klimaforpliktelsene. Ut ifra dette ble
en graf som viste utslipp fra godstransporten innlands i Norge med dagens trender, og utslipp i
henhold til klimaforpliktelsene fra 2018 til 2030.

4.1.3.1 Null- og lavutslippsteknologi

For & simulere utslippskutt fra lavutslippsteknologi ma graden av innfasingen for hver teknologi

frem mot 2030 tallfestes:
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For innfasing av veitransport anslar oppgaven en innfasing pa 10% ved lav-, 20% ved
medium- og 30% ved hgy innfasing i 2030. Det begrunnes med miljedirektoratets
beregninger for 2030, den store satsingen pa batterielektrisk-teknologi og -utvikling,
samt virkemiddelbruk. Det er imidlertid fortsatt tvil om teknologien vil veere egnet for
tung langtransport som legges frem i THEMA og Menon rapportene. For innfasing av
hydrogen anslar oppgaven en innfasing pa 0,5% ved lav-, 2% ved medium- og 10% ved
hgy innfasing i 2030. Det begrunnes med at modellene ikke vil veere tilgjengelige,
konkurransedyktige eller serlig modne far etter 2030, men at man kan forvente en
gradvis introduksjon til markedet. For innfasing av biogass anslar oppgaven en
innfasing pa 5% ved lav-, 10% ved medium- og 25% ved hgy innfasing i 2030, som
begrunnes med at teknologien er moden og introdusert til markedet, men at
infrastrukturen og tilgjengeligheten av biogass, i dag, er en barriere. For plug-in hybrid
er det ikke tilstrekkelig data for & kunne gjere vurderinger for innfasing innen
veitransport, men produsentene forventer en svert begrenset gkning pa grunn av

manglende insentiver.

Tallfesting av innfasing for sjetransport er basert pa Klimakur 2030 (2020) sine
beregninger. Tallene fra Klimakur ga en sammenlagt innfasing pa 11,5 % for 2030 som
oppgaven anslar som medium grad av innfasing. Oppgaven anslar videre 14,2 % ved
hay-, og 6 % ved lav innfasing i 2030. Tallene begrunnes med en flatefornyelse som tar
lang tid og krever store investeringer, og som resulterer i en gradvis innfasing. Samtidig

som man ser en rask teknologiutvikling, der Norge er et foregangsland.

Ved tallfesting av jernbanen tok oppgaven stilling til at 60% av jernbanen er
elektrifisert, og at flere av diesel-strekningene er under planlegging av a bli elektrifisert.
Ved hgy innfasing ble det vurdert at jernbanen vil veere 100% elektrifisert innen 2030
og ha et nullutslipp. For lav innfasing anslar oppgaven 80%, som falge av

samfunnsgkonomiske vurderinger og prioriteringer i utbygging av jernbanen.

4.1.3.2 Endringer i logistikkorganisering

Ved gkte direktesendelser regnet oppgaven ut andelen av godsmengden som gar til @stlandet

og skal videre ut i landet, som kan ga direkte med sjgveien fra Europa. Deretter kunne oppgaven

finne ut hvilke utslippskutt det ville gi.

Side 36 av 65



DNV GL anslar at ca. 2,2 mill. tonn som arlig ankommer @stlandet skal videre ut i landet. Siden
godsvolum og befolkningsmengde falger hverandre, brukes befolkningsfordelingen i Norge til
a beregne hvor mye som kan ga direkte med sjgveien. Gods som skal til Oppland og Hedmark
(dagens Innlandet) og Sgrlandet er utfordrende a overfare til sjg. Derimot har Vestlandet, Midt-
Norge og Nord-Norge, med en total befolkning pa 2.3 mill., stort potensial for & ga direkte med
sjoveien. Beregningene viser at 1.7 mill. tonn kan fraktes pa sjg, men ytterligere faktorer
pavirker hvor stor andel som er reelt & forvente at kan overfares, bla. fordi sjg ikke mater
kravene vareeierne stiller til transport. Man forventer derfor et lavere overfgringspotensial, og
far at 1,2 mill. tonn kan ga direkte fra Europa til Vestlandet, Midt-Norge og Nord-Norge.

Basert pa dette, ble potensialet for hvor mye gods som kan fraktes pa kjel regnet ut. Anslagene
for hvor mye gods som fraktes til de ulike havnene er basert pa innbyggertall. Man far 0,7 mill.
tonn gods til Vestlandet, 0,3 mill. tonn gods til Midt-Norge og 0,2 mill. tonn gods til Nord-
Norge. Oppgaven antar at godset skal til Stavanger, Bergen, Alesund, Tromsg og Bodg. For &
beregne utslippskutt ved overfgring multipliseres godsmengde, distanse og utslipp per
kilometer. Det viser at denne andelen av transportarbeidet pa vei star for et beregnet utslipp pa

0,093 mill. tonn CO- ekvivalenter.

Ifalge Gods fra vei til sjg (2016) vil CO2-utslippene reduseres med 39 - 73 %. Man regner 39%
ved lav, 60% ved medium og 73% ved hgy utslippsreduksjon av de 1.2 mill. tonn som ordinart
ville fraktes pa vei. Pa scenarioet for hgy utslippsreduksjon tar man forbehold om returlast som
gir ytterligere 55% utslippsreduksjon, 30% for medium og 0% ved lav. Oppgaven tar
forutsetning i Gods fra vei til sjg (2016) sitt scenario som anslar at 300 000 tonn laks eksporteres
fra Hitra/Frgya og 300 000 tonn fra Midt-/Sunnhordaland, der totalt 240 000 tonn kan overfares
til sjg. Oppgaven regner med en returlast pa 0,12 mill. tonn laks fra Bergen og 0,12 mill. tonn

laks fra Trondheim pa sjg.

At folk flytter til tettsteder og samler seg i byene vil gke potensialet for direktesendelser fra
Europa. Ifglge gods fra vei til sjg (2016) vil befolkningen i byomradene i Sgr-Norge gke med
30-40% i 2040, der man kan forvente 50% vekst i godsmengden. Fram mot 2030 kan man
forvente 25% gkning i godsmengde. Den nye logistikkstrukturen med gkte direktesendelser pa
sjg mellom Norge og Europa skal realiseres i lgpet av 3-4 ar, med storskalaimplementering i
lgpet av 5 -10 ar. Oppgaven forutsetter at innen 2030 har utslippskuttene fra direktesendelser
gkt med 25% fra 2022 niva.
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En godsoverfaring forutsetter en desentralisert terminalstruktur og intermodale lgsninger, som
i stor grad ogsa gjelder for direktesendelser fra Europa via sjgveien. Oppgaven forutsetter
fremtidens logistikkstruktur, med en gkende godsmengde frem mot 2030. Da kan en ytterligere

godsoverfaring, i tillegg til mer gods pa sjg fra gkte direktesendelser, veere realistisk a forvente.

Isolert anser riksrevisjoner en godsoverfaring pa 7% av innenriks transportarbeid som realistisk.
NTP sin godsanalyse kartla at 5-7 millioner tonn transportert gods kan overfares til sjg og bane,
der 2.4 mill. tonn anses som reelt & fa overfart. For lav beregner oppgaven 1.2 mill. tonn som
realistisk. Det gir en total godsoverfgring, med gkte direktesendelser, pa 2.4 mill. tonn som var
det riksrevisjonen (2018) ansa som reelt. Videre vurderer oppgaven 5 mill. tonn ved medium
og 7 mill. tonn ved i hgy godsoverfering i tillegg til de 1.2 mill. tonn som kommer fra
direktesendelser. Det gir en utslippsreduksjon pa rundt 0.096 mill. tonn ved lav, 0,4 tonn ved
medium og 0,56 mill. tonn ved hgy godsoverfgring. Videre regner oppgaven med vekst i
befolkning og godsmengde. Framskrivningene til T@I forutsetter en vekst i transportmengde,
men en vekst i befolkningen der flere og flere flytter til byene vil i sterre grad oke
godsoverfagringspotensialet frem mot 2030. Oppgaven forutsetter derfor en gkning i

godsoverfaring fra vei pa 25% i 2030.

4.1.4 Drgfting og tolkning av resultatene

| drgftingen ble teori og analyse lagt til grunn. Gjennom & se sammenhenger og tendenser ved
dagens utvikling diskuterte oppgaven utfordringer, barrierer, tiltak og muligheter frem mot
2030. Oppgaven synliggjorde flere sider ved pastandene og argumentere for og imot. Ved

oppgavens konklusjon ble funnene fra analysen lagt til grunn.

4.1.5 Utarbeiding av rapport

Gjennom utarbeidelse av rapporten fokuserte oppgaven pa a holde en rgd trad og kun inkludere

teori og data som var ngdvendig for & besvare oppgavens problemstilling.

Utarbeidelse av rapporten var en trinnvis prosess gjennom de fire punktene som har blitt
beskrevet: 1.) Valg og formulering av tema og problemstilling, 2.) Samle inn data, 3.) Tallfeste

og analysere data, 4.) Drgfting og tolkning av resultatene.

| utarbeidelse av rapporten ble det ogsa redegjort for hvilke avgrensninger som gjelder for
oppgaven, og det ble foreslatt anbefalinger til videre forskning.
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5.0 Analyse

Kapitlet er delt inn i tre underkapitler. Det forste underkapitlet analyserer hvordan de ulike
scenarioene, ny teknologi og endrede varestrgmmer, vil bidra til utslippskutt frem mot 2030.
Videre ser de to neste underkapitlene pa forskningsspgrsmal 1 og 2, og vurderer disse opp mot
simuleringen av de ulike scenarioene. Oppgaven vil i underkapitlene; forskningsspgrsmal 1 og

forskningsspersmal 2, presentere resultatene fra den kvantitative analysen.

5.1 Ny teknologi og endringer i logistikkorganisering

| analysen er det gjort beregninger for innfasing og gevinst av lavutslippsteknologi og

gevinstene ved gkte direktesendelser frem mot 2030. Disse vil bli presentert i tabellene under.

Lavere utslipp gjennom innfasing av null- og lavutslipp

Tabell 6, 7 og 8 viser innfasingen av lavutslippsteknologi ved jernbane, veitransport og
sjgtransport. Gul farge symboliserer lav grad av innfasing, bla symboliserer medium grad av
innfasing, og grenn symboliserer hgy grad av innfasing.

TABELL 5: UTSLIPPSREDUKSJONER FRA ELEKTRIFISERING AV JERNBANE
Jernbane

Tiltak 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Elektrifisering

60% 60% | 61% | 63% |65% |67% |70% |73% |75% | 78% | 80%
60% 60% | 63% |67% |70% | 75% |80% |85% | 90% | 95% | 100%
Utslippsreduksjon | - - 0,001 | 0,002 | 0,003 | 0,004 | 0,006 | 0,007 | 0,009 | 0,011 | 0,012
(mill. tonn CO2-ekv.) 0,002 | 0,004 | 0,005 | 0,008 | 0,011 | 0,014 | 0,017 | 0,021 | 0,06

| tabell 6 viser beregnede utslippsreduksjoner fra jernbanen, som falge av elektrifisering. 1 2025
har elektrifisering av jernbane ved hgy innfasing gkt med 15%, fra & i 2020 vaere 60%
elektrifisert til & bli 75% elektrifisert. Innfasingen ved lav og medium er den samme. | 2030 har
jernbanen blitt 100% elektrifisert og har et nullutslipp. For medium og lav anslas det 80 %
elektrifisering i 2030.

Tabell 7 pa neste side viser utviklingen i utslipp ved innfasing av nullutslippsteknologi for

veitransporten.
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TABELL 6: UTSLIPPSREDUKSJONER FRA INNFASING AV NULLUTSLIPPSTEKNOLOGI FOR VEITRANSPORT
Veitransport

Tiltak 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Batteri- 0% 0% 0% 0% 0%
elektrisk 10% 11% 13% | 15% 18% | 20%
15% 17% 19% | 24% 28% | 30%
Hydrogen 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
1% 2%
5% 10%
Biogass 0% 0%
2% 2,5% 3% 5% 5% 6% 7% 8% 10%
3% 4% 5% 7% 10% 15% | 20% 23% | 25%
Utslippsreduksjon | 0% 0%
2% 25% | 3% 15% 16% 19% | 22% 27% | 32%
3% 4% 5% 32% | 37% | 43% | 52% 56% | 65%

Over, i tabell 7, er innfasing av lavutslippsteknologi for veitransport tallfestet. Oppgaven
forutsetter at lavutslippsteknologiene vil gi et nullutslipp®, som betyr at en 65% innfasing i 2030
vil redusere veitransportens klimagassutslipp med 65%. Tallfestingen har vurdert teknologiene
isolert som gjar at innfasingen kan veere hgyere enn det som kan veere realistisk & forvente.
Eksempelvis kan en teknologi foretrekkes av markedet og ta salgsandeler fra de andre
teknologiene.

Tabell 8 viser utviklingen i utslipp ved innfasing av lavutslippsteknologi for sjgtransporten.

TABELL 7: UTSLIPPSREDUKSJONER FRA INNFASING AV LAVUTSLIPPSTEKNOLOGI FOR SI@TRANSPORT

Sjgtransport
Tiltak 2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Batteri 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
elektrisk
Hydrogen/ | 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0% 0%
ammoniakk 2,08% 5,21% 8,75%
3,13% | 6,25% | 10,42%

Hybrid/ 0%
plug-in 0,21% | 0,42% | 0,63% | 0,83% | 0,83% | 0,83% | 0,83% | 0,83% | 0,83% | 0,83%

042% | 063% | 0,83% | 1,04% | 1,04% | 1,04% | 1,04% | 1,04% | 1,04% | 1,25%
LNG 0%

0,63% | 1,04% | 1,46% | 167% | 167% | 167% | 1,88% | 1,88% | 1,88% | 1,88%
1,04% | 146% | 167% | 167% | 167% | 188% | 1,88% | 188% | 2,08% | 2,5%

Utslippsredu | 0

ksjon 0,004 0,007 0,01 0,012 0,012 0,012 0,013 0,023 0,038

(mill. tonn 0,007 0,01 0,012 0,013 0,013 0,014 0,014 0,029 0,045 11,5%

CO2-ekv.) 0,055
14,2%
0,068

Over, i tabell 8, er utslippsreduksjoner fra innfasing av lavutslippsteknologi for sjgtransport
tallfestet. 1 2030 anslar oppgaven 6% innfasing ved lav, 11,5% innfasing ved medium og 14,2%

ved hgy innfasing som gir en utslippsreduksjon pa 0,068 mill. tonn CO; ekvivalenter.

8 Oppgaven analysere kun operasjon av selve kjgretgyet. Utslipp knyttet til bygging og avhending av kjaretgyet
er ikke beregnet.
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Overfgring av gods til lavutslippsalternativer og baerekraftig logistikkorganisering

En bearekraftig logistikkorganisering og godsoverfgring vil gi mindre transportarbeid, bedre

retningsbalanse og utslippsreduksjon.

Tabell 9 under viser overfgringspotensiale av gods fra vei til sjg som kommer fra Europa.

TABELL 8: OVERF@RINGSPOTENSIALE TIL SJ@ AV 2.2 MILL. TONN GODS SOM | DAG GAR TIL @STLANDET

Omrade Sammenlagt Overfgringspotensiale Overfgringspotensiale med ytre
befolkning faktorer og krav til transport

Innlandet og Sgrlandet 0.7 mill. 23% - 0,5 mill. tonn vil 1 mill. tonn vil fortsette pa vei
(tall fra 2019) fortsette pa vei

Vestlandet, Midt-Norge | 2.3 mill. 77% - 1,7 mill. tonn kan 1.2 mill. tonn kan overfares til

og Nord-Norge (tall fra 2019) overfares til sjg sjo

Tabellen over viser at 1.2 mill. tonn av det som fraktes til @stlandet kan overfares til sjg. Det
som skal til Innlandet og Sgrlandet forutsettes at fortsatt vil ga pa vei i analysen.

Tabell 10 viser utslippet fra lastebil som transporterer gods fra @stlandet og tilbake, som kan
ga direkte med sjeveien fra Europa.

TABELL 9:UTSLIPP FRA VEITRANSPORT SOM KAN GA DIREKTE MED SI@VEIEN

Transport til havn ved direktesendelser
1.2 mill. Havner Befolkningi | Gods til Utslipp ved import pa vei | Utslipp ved eksport pa
tonn mill. havnaimill. | som kan gé direkte vei som kan gé pé sjg
Vestlandet Stavanger Havn 05 0,27 mill. 0,014 mill. tonn co, -
0,7 mill. tonn (Rogaland) 38% tonn
59% Bergen Havn 0,5 0,27 mill. 0,015 mill. tonn co, 0,007 mill. tonn co,
(Hordaland) 38% tonn
Alesund Havn 0,3 0,16 mill. 0,011 mill. tonn co;,
(Mgre og Romsdal) 23% tonn
Midt-Norge Trondheim Havn 05 0,3 mill. tonn | 0,018 mill. tonn co, 0,007 mill. tonn co,
0,3 mill. tonn (Trendelag) 100%
23%
Nord-Norge Tromsg (Troms) 0,2 0,1 mill. tonn | 0,021 mill. tonn co,
0,2 mill. tonn 50%
18% Bodg (Nordland) 0,2 0,1 mill. tonn | 0,014 mill. tonn co,
50%
Utslippved 0,093 mill. tonn co 0,014 mill. tonn co;
transport pa vei:

| tabell 10, over, kommer det frem at 0,107 mill. tonn CO- slippes ut ved bruk av
lastebiltransport i dag.
| tabell 11 under, beregnes utslippsreduksjonene ved at godset fraktes direkte med sjgveien.

Ved hgy utslippsreduksjon reduseres utslippene med 0,075 mill. tonn CO..

TABELL 10: @KTE DIREKTESENDELSER: CO>-UTSLIPPENE REDUSERES MED 39 - 73 % (GODS FRA VEI TIL Si@, 2016)

Utslippsreduksjon fra gkt direktesendelser Import direkte fra Returlast, Total

Europa eksportvarer utslippsreduksjon
Utslipp fra veitransport av 1.2 mill. tonn til 0,093 mill. tonn co, | 0,014 mill. tonn
Vestlandet, Midt-Norge og Nord-Norge COz

Lav: Ved import: 39% Ved returlast: 0%
Medium: Ved import: 60% Ved returlast: 30%

0,036 mill. tonn coz 0
0,056 mill. tonn coz

0,036 mill. tonn coz

0,004 mill. tonn co2 | 0,06 mill. tonn co2

Hoy: Ved import: 73% Ved returlast: 55% 0,068 mill. tonn co2 0,008 mill. tonn co2 | 0,075 mill. tonn co:
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Den nye logistikkstrukturen med gkte direktesendelser pa sjg mellom Norge og Europa skal
realiseres i lgpet av 3-4 ar. Man kan dermed ikke forvente store utslippsreduksjoner far den tid.
DNV GL forventer storskalaimplementering med betydelig godsoverfaring fra vei til sjg i lapet
av 5 -10 ar. Oppgaven forutsetter at innen 2030 har utslippskuttene fra direktesendelser gkt med

25% fra 2022 niva som synliggjort i tabell 12 under.

TABELL 11: UTSLIPPSREDUKSJON FRA @KTE DIREKTESENDELSER

Direktesendelse 1.2 | Utslippsreduksjon fra gkte direktesendelser

mill. tonn 2020 | 2021 [ 2022 [ 2023 [ 2024 [ 2025|2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030
Utslippsreduksjon
(mill_tonnCOZ-ekv,) 0,056 0,058 0,06 0,062 0,064 0,064 | 0,068 | 0,069 | 0,071 | 0,073 | 0,075
0,070 0,073 0,075 0,077 0,08 0,082 | 0,085 | 0,087 | 0,089 | 0,092 | 0,094

Tabell 13 under viser utslippsreduksjoner som fglge av godsoverfaring fra vei til sjg og bane.

TABELL 12: UTSLIPPSREDUKSJON SOM F@BLGE AV GODSOVERFORING FRA VEI TIL SI@ OG BANE
Utslippsreduksjon som falge av godsoverforing fra vei til sjg og bane

2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Utslippsreduksjon
(mill. tonn CO2-ekv.) 04 0,41 0,42 0,43 0,44 0,45 0,46 0,47 0,48 0,49 0,5
0,56 0,574 | 0,588 | 0,602 | 0,616 | 0,630 | 0,644 | 0,658 | 0,672 | 0,686 | 0,7

| tabell 13 over, regner oppgaven med en godsoverfaring pa 1,2 mill. tonn ved lav, 5 mill. tonn
ved middels og 7 mill. tonn ved hgy godsoverfaring, og far en utslippsreduksjon 0,96 mill. tonn
for lav, 0,4 mill. tonn for middels og 0,56 mill. tonn for hgy utslippsreduksjon. Reduksjonene
gker gradvis ettersom etterspgrselen etter transport og vekst i godsmengde. Innen 2030 har

andelen gods som er beregnet a kunne overfgre gkt med 25%.

Tabell 14 under viser anslagene for totale utslippsreduksjoner gjennom godsoverfgring og ekte
direkte forsendelser.

TABELL 13: TOTAL UTSLIPPSREDUKSJON FOR GODSOVERF@RING OG @KTE DIREKTESENDELSER
Utslippsreduksjon fra godsoverforing og gkte direktesendelser

2020 | 2021 | 2022 | 2023 | 2024 | 2025 | 2026 | 2027 | 2028 | 2029 | 2030

Utslippsreduksjon
(mill. tonn CO2-ekv.) 0,456 | 0,468 | 0,480 | 0,492 | 0,504 | 0,514 | 0,528 | 0,539 | 0,551 | 0,563 | 0,575
0,630 | 0,647 | 0,663 | 0,679 | 0,696 | 0,712 | 0,729 | 0,745 | 0,761 [ 0,778 | 0,794

| tabell 14 over, kommer det frem at man i 2030 far en sammenlagt utslippsreduksjon pa 0,165
ved lav, 0,575 ved medium, og 0,794 mill. tonn CO2-ekvivalenter ved hgy godsoverfaring og

direktesendelser fra Europa.
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5.2 Presentasjon av analyse

Oppgavens forskningssparsmal ble presentert i kapittel 1.1 og lyder som falgende:
- Er transportsektoren, med en forventet vekst, i stand til & bidra med at Norge
imgtekommer sine klimaforpliktelser?
- Erlavutslippsteknologi og logistikkendringer nok for a legge til rette for en baerekraftig

utvikling i norsk godstransport innen 2030 og for & na klimaforpliktelsene?

5.2.1 Forskningsspgrsmal 1

Delkapitlet svarer pa forskningsspgrsmal 1: «Er transportsektoren, med en forventet vekst, i
stand til & bidra med at Norge imgtekommer sine klimaforpliktelser?» ved & presentere
analysen og beskrive en graf for utviklingen av klimagassutslippene fra godstransport i Norge

med dagens teknologi og logistikkorganisering.

For at transportsektoren skal kunne bidra til at Norge nar klimamalet om 50-55 prosent
utslippsreduksjon innen 2030, ma det komme store utslippskutt som falge av en sterk

transportvekst.

Diagram 11 under viser utviklingen av COz-utslippene innen godstransport i Norge og utslipp

i henhold til klimaforpliktelsene.

DIAGRAM 7: FRAMSKRIVNINGER AV KLIMAGASSUTSLIPP BASERT PA DAGENS TEKNOLOGI

Framskrivninger av klimagassutslipp basert pa dagens teknologi
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Diagrammet viser en uheldig utvikling der utslippene fra transportsektoren fortsetter a stige.
Innen 2030 skulle utslippene vaert redusert med 55 prosent og ligget pa 3500 tusen tonn CO,-
ekvivalenter, men grafen viser en gkning fra 7779 1 2018 til 9952 tusen tonn CO2-ekvivalenter

i 2030.
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Grafen viser tydelig at transportsektoren med dagens vekst ikke er i stand til & bidra til at Norge
imgtekommer sine klimaforpliktelser basert pa dagens teknologiske lgsninger®. Med allerede
haye utslipp, og en gkende transportvekst, vil utslippene fortsette & gke dersom ytterligere tiltak
ikke blir iverksatt.

5.2.2 Forskningsspgrsmal 2

Dette delkapitlet svarer pa forskningsspersmal 2: «Er lavutslippsteknologi og
logistikkendringer nok for & legge til rette for en beerekraftig utvikling i norsk godstransport
innen 2030 og for & na klimaforpliktelsene?» ved & presentere og beskrive scenarioanalysen
for utviklingen av klimagassutslippene fra godstransport i Norge med innfasing av

lavutslippsteknologi og endringer i logistikkorganisering.

Diagrammet under viser utviklingen i utslipp fra innenriks godstransport med innfasing av null-

og lavutslippsteknologi.

DIAGRAM 8: UTSLIPP VED INNFASING AV NULL- OG LAVUTSLIPPSTEKNOLOGI
Innfasing av null- og lavutslippsteknologi
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Basert pa gkende vekst i transportsektoren, vil ikke tiltakene rundt lavutslippsteknologi og

logistikkendringer bidra med gode nok utslippsreduksjoner.

| alle scenarioene utenom hgy innfasingen er funksjonen av tiltakende forebyggende, i den
betydning at det kun minimerer den drastiske gkningen frem mot 2030. Kun ved hgy innfasing
ser man faktiske utslippsreduksjoner fra 2018 til 2030, men reduksjonen er ikke pa langt neer

det de skulle veere i henhold til klimaforpliktelsene.

9 Med dagens teknologiske lgsninger menes at kjgretayparken, flateparken og togparken er lik i dag som i 2030
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Diagrammet under viser utviklingen i utslipp ved gkte direktesendelser og godsoverfaring.

DIAGRAM 9: UTSLIPP VED @KTE DIREKTESENDELSER OG GODSOVERF@RING

Okte direktesendelser og godsoverfaring
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Godsoverfgring og direktesendelser er det tiltaket med lavest utslippsreduksjon. Kombinerer
man innfasing av lavutslippsteknologi og endringer i logistikkorganisering far man hgyere

utslippsreduksjon. Men igjen; ikke gode store nok reduksjoner for & kunne na klimamalene.

Diagrammet under viser utviklingen i utslipp ved innfasing av nullutslippslagsninger, gkte

direkteforsendelser og godsoverfaring.

DIAGRAM 10: UTSLIPP VED INNFASING AV NULL- OG LAVUTSLIPP, @KTE DIREKTESENDELSER OG GODSOVERF@RING

Innfasing av null- og lavutslippsteknologi, gkte direktesendelser og

odsoverfgrin
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Scenarioanalysene viser at ingen av scenarioene nar klimaforpliktelsene vedtatt i Parisavtalen.
Kun en hgy innfasing av nullutslippsteknologi og endringer av den nasjonale logistikk
organiseringer med hgy innfasing av direkte forsendelser og hgy grad av godsoverfgring vil
bidra til reduksjon av utslipp. Funksjonen av tiltakende er skadereduserende, men ikke en

Igsning alene frem mot 2030.
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6.0 Drgfting

| dette kapittelet draftes utviklingen av et baerekraftig transportsystem, dagens transportsektor,
tiltak, muligheter og barrierer frem mot 2030. Oppgavens problemstilling ble definert i kapittel
1.1 som fglgende: Kan transportsektoren bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser frem mot
20307

Oppgavens formal er a se pa utvikling av et barekraftig transportsystem for godstransporten
med utgangspunkt i de internasjonale klimaavtalene Norge har forpliktet seg til.

Transport bergrer bade gkonomiske, sosiale og klima- miljgmessige sider ved
baerekraftbegrepet og skal sikre livsgrunnlaget for mennesker, na og i fremtiden, innenfor

planetens talegrenser.

| underkapitlene vil problemstillingen dreftes ut ifra fglgende perspektiver; berekraftig
transportsystem, utslippskutt, transportmengde, null- og lavutslippsteknologi, godsoverfgring

0g bedre utnyttelse av transportformene, innkjep og anbudsprosesser, og avgifter og subsidier.

6.1 Et beerekraftig transportsystem

Definisjonen av barekraft setter klare krav til hva som ma til for at noe skal vare barekraftig.
Beerekraft skal ivareta gkonomiske, sosiale og klima- og miljgmessige parametere. Samtidig vil
beerekraftbegrepet kunne oppleves ulikt eksempelvis i ulike regioner, situasjoner og endre seg
over tid. For eksempel vil utviklingsland mest sannsynlig ha et starre fokus pa a sikre
gkonomiske og sosiale forhold enn & sikre klima- og miljgmessige forhold. En konsekvens av
at klima og miljgforholdene ikke prioriteres er at det kan skape utfordringer knyttet til de gvrige
parameterne i bearekraftbegrepet. Et eksempel er gkning av ekstremveer som skader
lokalsamfunn nar det inntreffer gjennom stormer, flom, jordskred, m.m. som pafarer

gkonomiske og sosiale utfordringer.

Dersom klimahensyn gar pa bekostning av gkonomiske og sosiale forhold, vil ikke resultatet,
ut ifra hvordan beerekraft er definert, veere baerekraftig. Hvis en eksempelvis legger ned norsk
olje og gassindustri i dag, sa vil man ende opp med 200 000 ansatte som ma finne arbeid i andre
sektorer. Det vil medfgre store gkonomiske tap og kan gi gkte utfordringer knyttet til sosiale

forhold i forbindelse med arbeidsledighet.
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Det kan derfor argumenteres med at jobben for en baerekraftig utvikling er et langsiktig arbeid.
Slik sett spiller myndighetene en viktig rolle gjennom prioriteringer og reguleringer.
Myndighetenes satsninger og investeringer vil legge til rette for hvordan samfunnet utvikler
seg. Elbil-politikken kan trekkes frem som et eksempel der man har prioritert for & oppna en
gnsket atferd og resultat. Et annet eksempel er hvordan store investeringer i veiinfrastruktur har
styrket tungtransporten pa vei sin konkurransekraft. Der elbil-politikken har bidratt til bedre
lokalmiljg og reduserte utslipp, et positivt bidrag i en barekraftig utvikling, kan en styrket
konkurransekraft for tungtransporten anses som det motsatte ved at det transportmidlet som
forurenser mest blir mer konkurransedyktig. Myndighetene legger ogsa premissene og
rammeverket som industri og naringsliv operer under. Gjennom reguleringer kan de stimulere
det som anses som berekraftig, og forby eller avgiftsbelegge det som ikke er gnsket. Et
eksempel pa regulering som bidrar til mindre negativ pavirkning fra tungtransport pa vei, er
innfgring av krav til reduserte eksosutslipp, som reduserer veitransportens klima- og
miljgavtrykk. Saledes er det viktig at myndighetene regulerer transportsektoren slik at aktarene

velger klimavennlige lgsninger.

Klimapolitikken er med andre ord viktig for at man skal kunne klare & oppna et bearekraftig
samfunn. At klimapolitikken har tilstrekkelig pavirkning pa andre politiske omrader, er
vesentlig for & oppna ensket resultat og for a veere virkningsfull. Som for eksempel hvordan

man prioriterer utviklingen av samferdselssektoren.

Et baerekraftig transportsystem ma altsa tilfredsstille dagens behov for transport uten at det gar
pa bekostning av kommende generasjoners mulighet til & tilfredsstille sine behov. Selv om
oppgaven har fokus pa klimaperspektivet av barekraft, er det verdt & bemerke at
transportsektoren bergrer flere sider ved bzrekraftbegrepet, som for eksempel arealbruk, natur-

og artsmangfold m.m.

Klimapolitikk setter derfor krav til at myndigheter ma utvikle et baerekraftig transportsystem ut
ifra klimaperspektivet i baerekraftbegrepet. Dette synliggjeres ved f.eks. malene i EUs strategi
for utslippskutt - European Green Deal. Det legger premisser for hvordan myndighetene skal
prioritere & investere i samferdselsinfrastruktur og hvordan transportsektoren skal reguleres for
a stimulere gnsket utvikling. Det medferer igjen en annen utfordring: Om prioriteringer
innenfor klima svekker lgnnsomheten til bedrifter, kan det diskuteres om klimaprioriteringer i

de tilfellene er beerekraftig ut ifra skonomiske og sosiale perspektiver. Utviklingen av et
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baerekraftig transportsystem er med andre ord kompleks og transportsektoren kan fort sta i
spagat mellom dimensjonene av barekraftbegrepet. Derfor er det viktig at blant annet klima-,
narings-, distrikts- og transportpolitikk sees i en sammenheng for a kunne utvikle et beerekraftig

transportsystem.

Siden transportsektoren star for en stor andel av Norges totale utslipp av klimagasser er
transportpolitikken avgjgrende for oppnaelse av malene for klimapolitikken. Basert pa det er
det lett & argumentere for at transportpolitikk og klimapolitikken pavirker hverandre tett.
Spersmalet er i hvilken grad klimaprioriteringer blir vektlagt i myndighetenes utvikling av
transportsystemet. Klimapolitikken pavirker tydelig transportpolitikken ved at det ble gjort
politiske vedtak om a redusere nasjonale utslipp med 50-55 prosent i 2030. Pa den andre siden
ma vedtak fglges opp med tiltak som sikrer maloppnaelse. Analysen over utviklingen av utslipp
fra transportsektoren (diagram 11) viser at selv om det er vedtatt utslippsreduksjoner har ikke
myndighetene klart & folge opp vedtaket med konkrete tiltak som sikrer oppnaelse av
klimamalene for transportsektoren. Ut ifra det kan man argumentere klart for at hensynene til
klima i liten grad er vektlagt mot andre hensyn som bedre veier og mer effektiv veitransport.
Sett i forhold til at utslippene gker drastisk kan det diskuteres hvorvidt klimahensyn har
innvirket pa transportpolitikken utover gode intensjoner. Videre kan det argumenteres for at
klimapolitikken per na ikke har gitt noen szrlig stor innvirkning pa transportpolitikken for

godstransport.

Det er tydelig at utviklingen av transportsystemet ma ta innover seg klimautfordringene for a
veere beerekraftig. Hvorvidt transportsektoren kan bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser
avhenger av tiltakene som settes inn. | analysen, diagram 11, som tar utgangspunkt i dagens
trender og transportvekst, kommer det tydelig frem at transportsektoren ikke vil bidra til at
Norge kan imgtekomme klimaforpliktelsene for 2030. Det er saledes vanskelig a argumentere
for at dagens utvikling er beerekraftig. Framskrivningene viser en gkning i transportarbeid,
hayere utslipp og mer godstransport pa vei. Dette er en utvikling av transportsektoren som gjar
at den liten grad kan bidra til at Norge oppfyller klimamalene. Det er derimot ikke sagt at
transportsektoren kan bidra dersom man gjar betydelige systemendringer i dagens logistikk og

drivstoffbruk. Effekten av tiltakene vil gjennomgas videre i drgftingen.
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6.2 Utslippskutt

For & kunne na klimamalene, med forventet transportvekst, ma utslippene fra transportsektoren
reduseres betraktelig. Med utgangspunkt i baerekraftbegrepet fordrer det at tiltakene som bidrar
til utslippskutt ikke gar pa bekostning av de gkonomiske og sosiale forholdene. Dersom
tiltakene gar utover fglgende parameter, vil det vare utfordrende & argumentere for at tiltaket
er beerekraftig. Det er akkurat dette som er den store utfordringen — hvordan kutte utslipp og

sikre gkonomisk utvikling og ivaretakelse av sosiale forhold.

Gjennom oppgaven har det blitt diskutert flere tiltak som kan bidra til utslippskutt, men hvorvidt
de ivaretar de gkonomiske og sosiale forholdene har i liten grad blitt vurdert. | underkapitlene
vil oppgaven drgfte tiltakene null- og lavutslippsteknologi, godsoverfering og bedre utnyttelse

av transportformene, og transportmengde.

6.2.1 Null- og lavutslippsteknologi

En overgang fra fossilt drivstoff til null- og lavutslippsteknologi vil gi gode utslippsreduksjoner.
Dog viser analysen i oppgaven at det det er mye usikkerhet rundt oppslutningen av teknologiene
frem mot 2030 og at det er flere barrierer som ma lgses. Hovedbarrierene for bruk av
lavutslippsteknologi er en teknologisk og gkonomisk umodenhet. Ytre faktorer som politikk,
tilgjengelighet, infrastruktur, regelverk og energikostnad spiller ogsd en sentral rolle i
innfasingen av  teknologiene. Uten en sterkere satsning, herunder  serskilt
myndighetsreguleringer, vil det vare utfordrende & imgtekomme disse utfordringene. At
teknologiene er teknologisk og gkonomisk umodne kan tolkes som at tiltaket per i dag ikke er
barekraftig. Det vil si at det vil medfarer gkonomisk usikkerhet for bedriftene a ta i bruk og
veere kostnadsdrivende som sannsynligvis vil pavirke bedriftens inntjening. Pa den andre siden
vil kanskje forbrukernes ettersparsel etter «grgnne» lgsninger vaere med & gi et
konkurransefortrinn. Allerede i dag er det en trend at sterre virksomheter bidrar til denne
utviklingen ved & satse pa grgnne transportlgsninger for & oppna et konkurransefortrinn.

Eksempelvis Yara Birkeland og bruk av sykler for mindre vareleveranser.

De ulike teknologiene har ogsa ulike forutsetning for innfasing innenfor de ulike
transportsegmentene, og segmentene har ulike forutsetninger for & kunne investere i
teknologiene. En budbil vil enklere kunne drives pa batteri kontra en tung lastebil som opererer

over lengre distanser. Det samme gjelder ferjer som enkelt kan elektrifiseres kontra store
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containerskip som laster tungt og langt. Det kan underbygges ved at ferjene har et fast
operasjonsmgnster som redusere behovet for nettverk, mens containerskip ofte opererer i et
starre nettverk av havner og fordrer energitilgang i et stgrre nettverk. Det ble tidligere presisert
i oppgaven at man ma finne de teknologiske lgsningene som best fyller kravene til de ulike
transportformene og operasjonsmgnstrene. Derunder kan det argumenteres for at innfasingen
av null- og lavutslippsteknologi i sterst grad er moden, og i bruk, ved de segmentene som frakter

mindre last over kortere distanser.

En annen utfordring er at mange lastebileiere er sma aktarer og det er utfordrende a ga til
innkjagp av teknologi som ikke er lannsom eller som har usikkerhet knyttet til den operasjonelle
driften. Det fremstar som at rederier og lastebileiere kvier seg fra a investere i
lavutslippsteknologi  pa bakgrunn av en usikker framtidsutvikling og haye
investeringskostnader. For sjgtransporten, som bestar av en flate med lang levetid, vil en
utfasing av flaten avhenge av alderen pa flate og kan dermed bruke lenger tid pa innfasing.
Utfordringene knyttet til umodne teknologier forsterkes av at transportaktarene kvier seg a
investere i null- og lavutslippsteknologi. Stetteordninger, for eksempel fra Enova, er med a

bryte denne risikoen og bidrar ogsa til & spre kompetanse.

Rammevilkar som ikke stimulerer til omstilling og oppdrag pa korte kontrakter kan gjere det
mer utfordrende for sjgtransporten a investere i teknologiene. Ogsa her, som for veitransporten,
vil offentlige statteordninger som Grgnt Skipsfartsprogram (offentlig-privat samarbeid) og
Enova bidra til raskere omstilling av flateparken. Sjetransporten har hgyere
investeringskostnader enn veitransporten, samtidig som investeringene skjer langt sjeldnere. En
stor andel av skipene arbeider i et spotmarked som kan bidra med ytterligere usikkerhet rundt
arbeidsforhold, infrastruktur og inntjening. Dette hemmer ogsa en grenn omstilling av
flateparken. Det er naturlig a tenke at skip som arbeider over samme linjer og har tryggere
arbeidsforhold, i form av lengre og sikrere kontrakter og kjent infrastruktur, ogsa vil ha enklere
for & investere i null- og lavutslippsteknologi.

For jernbanen, - og hvorvidt den vil bli fullelektrisk, avhenger i stor grad av statlige
prioriteringer og investeringer frem mot 2030. Stgrrelsen pa det gkonomiske handlingsrommet
til Norge frem mot 2030 vil helt sikkert vaere avgjerende for om det vil satses pa a elektrifisere
alt eller kun deler av det gjenstaende banenettverket som bruker diesel.
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Barrierene som er drgftet over synliggjar utfordringene transportmidlene mgter ved innfasing
av teknologiene. Med den grad av innfasing oppgaven forventer frem mot 2030, viser analysen
for utslipp ved innfasing av null- og lavutslippsteknolog (diagram 12) at en innfasing kun vil
ha en skadereduserende effekt. P4 den andre siden betyr det at dersom utfordringene og
barrierene lgses pa en mate som gker graden av innfasingen, vil ogsa virkningen av teknologien
fa starre betydning og effekt pa utslippene. Analysen gir et bilde av hvordan fremtiden ser ut
ifra dagens perspektiver. Det kan tenkes at myndigheter vil sette inn ytterligere tiltak i tiden

frem mot 2030, hvis utslippsgapet fortsetter a vokse.

Overordnet kan man argumentere for at nullutslippslgsningene ikke kommer til & fa en
betydelig oppslutning fer teknologiene blir gkonomisk modne. | det teknologiene blir modne
og konkurransedyktige vil utslippskutt, serskilt innenfor veisektoren, mest sannsynlig skje i
hgyt tempo. Samtidig som inntjening og trygge arbeidsforhold kan ha en medvirkende

betydning i hvordan aktgrene vurderer investeringer av lavutslippsteknologi.

6.2.2 Godsoverfgring og bedre utnyttelse av transportformene

For endringer i logistikkorganisering kommer det frem at tiltakene er lannsomme bade i et
samfunnsgkonomisk aspekt og fra en vareeier og et rederis perspektiv. Godsoverfaring fra vei
til sjg og bane blir beskrevet som det det enkleste tiltaket for utslippsreduksjon med lavest
tiltakskostnad per reduserte tonn COz. En endring i logistikkorganisering, med gkte
direktesendelser og godsoverfaring fra vei til sjg og bane, vil bidra til & redusere utslippet av
klimagasser og eksterne samfunnskostnader. Det er ogsa verdt & merke seg at transport av gods
pa jernbane og sjg er mer energieffektivt der godset i starre grad fraktes «kollektivt». Der
nasjonene i stor grad arbeider isolert for utslippskutt i eget land, bidrar gkte direktesendelser
fra Europa med globale utslippskutt. Utslippskuttene fra hele transportkjeden ved
direktesendelser, er vesentlig sterre enn om man kun regner med transportarbeidet pa norsk
omrade. @kte direktesendelser fra Europa bidrar til globale utslippsreduksjoner, sa vel som
nasjonale, der veinettet gjennom Europa og i Norge avlastes. Det er nettopp dette som er en av
utfordringene med a regulere utslipp fra transportsektoren, da effektene kan veere vanskelig a
male. Det medfarer igjen at tiltak som gir store utslippskutt, som direkte forsendelser, ikke

vurderes pa lik linje som tiltak innenfor de enkelte landegrensene.
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| tiden fremover kan transportsektorens bruk av energi bli en utfordring i det mange av
kjeretayene skal over pa mer klimavennlig energi. Sektoren er allerede er en stor forbruker av
energi og ikke kan gke sitt forbruk av tilgjengelig energi. Det vil med stor sannsynlighet
medfgre at andre sektorer fortsatt ma drives pa konvensjonelle energikilder, f.eks. kullkraft. Det
fordrer at transporten ma bli mer energieffektiv for a vaere baerekraftig i fremtiden. Deriblant
vil en godsoverfgring og bedre utnyttelse av transportformene bidra til en effektivisering av
dagens transportsystem. Retningsbalanse og utnyttelsesgrad av lastbarerne er ogsa viktige

stikkord i denne sammenheng.

Det kan argumenteres for at en godsoverfgring vil ha liten betydning i fremtiden, fordi
veitransporten vil veere null- og lavutslipp. Det stemmer nok at transportmidlene i stgrre grad
vil drives pa karbonngytrale drivstoffer, men det endrer ikke faktumet av at intermodale
transportlgsninger via sjgveien vil bidra til & redusere energiforbruket med 40-73 prosent
sammenlignet med lastebil. Intermodale transportlgsninger kan ogsa effektivisere innfasingen
av nullutslipp for veitransporten da veidistansene blir betydelig kortere. En intermodal
transportlgsning kan gi utslippsreduksjon og effektivisere transportsystemet, samtidig som det
legger til rette for en overgang til lavutslippsteknologi pa vei. | tillegg vil transporten
forekomme pa en kostnadseffektiv infrastruktur. Der veitransporten trenger asfalt og
kontinuerlig vedlikehold, benytter sjgtransport seg av en havet som i mindre grad trenger

investeringer og utbygginger.

Mye gods fraktes til @stlandet pa sjg der det distribueres videre rundt i landet med lastebil. Ved
a utvikle flere huber, og en desentralisert terminalstruktur, kan man redusere innlandstrafikken
og fa mer gods over pa sjg. Dette kan begrunnes ved at mye av det som i dag fraktes til Oslo
kan fraktes lenger pa sjg til en nermere regional hub og at transportdistansen pa vei dermed
reduseres. Det kan vere utfordrende & fa til en endring ved gkte direkte forsendelser, da
transport som oftest kan vurderes som et volumspill. Der stordriftsfordeler gjennom store volum

vil fortsette & pavirke at godset vil fraktes til gstlandsomradet.

Der nullutslippsteknologi i dag er gkonomisk umodent og lite lgnnsomt, kan gkte
direktesendelser fra Europa @i kostnadsbesparelser og redusere de eksterne
samfunnskostnadene. Det kan oppfattes som at det er mer gjennomfarbart & endre dagens
logistikkorganisering enn det i dag er a fase inn null- og lavutslippsteknologi pa bakgrunn av at

teknologiene ikke er gkonomisk modne. Null- og lavutslippsteknologi og logistikkendringer vil

Side 52 av 65



kunne gi utslippskutt, men ikke gode nok frem mot 2030. Uten ytterligere tiltak, vil ikke
transportsektoren ha gode nok utslippskutt for & kunne bidra til at Norge nar klimaforpliktelsene
for 2030. Likevel kan man argumentere for at en godsoverfaring er et baerekraftig tiltak i den
forstand av at det reduserer de eksterne samfunnskostnadene, selv om det ikke vil gi gode nok

utslippsreduksjoner.

6.2.3 Transportmengde

En nedskalering i transportmengde vil veere et effektivt tiltak i arbeidet med & redusere
utslippene, men et utfordrende tiltak & utfere i praksis. Ettersparselen etter transport av gods
genereres i stor grad av handel. En nedskalering av transporttilbudet vil vere beerekraftig i den
del at man oppnar reduserte utslipp fra transportsektoren, men vil ha negative ringvirkninger
som pavirker gkonomi, naeringsliv og arbeidsplasser. Saledes vil en nedskalering ikke ivareta
gkonomiske og sosiale forhold, og dermed ikke kunne vurderes som et berekraftig tiltak.
Eksempelvis dersom lokale hjgrnesteinsbedrifter far dyrere transportkostnader kan det utfordre
bedriftens komparative fordel som bidrar til at de kan omsette sine produkter i andre markeder
med fortjeneste. Videre kan slike ringvirkninger gi store utslag i lokalsamfunnene hvor slike
bedrifter operer i som ogsa ma vurderes ut ifra et beerekraftperspektiv. Det er dermed liten
sannsynlighet at etterspgrselen for transport vil ga ned, og med en slik antakelse blir det enda

viktigere & gjennomfgre andre utslippsreduserende tiltak.

6.3 Ytterligere tiltak for & na klimaforpliktelsene

For at transportsektoren skal bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser ma ytterligere tiltak
settes inn. Ifglge norsk klimapolitikk skal transportsektorens utslipp reguleres gjennom skatter,
avgifter og andre subsidier. Man er med andre ord avhengig av en riktig virkemiddelbruk for at
utslippene fra transportsektoren skal reguleres pa god mate. Dagens klimapolitikk skal gi
retning og kommunisere et gnsket mal for fremtiden og har stor betydning for hvordan
transportsystemet utvikler seg frem mot 2030. Dog er politikken avhengig av god
virkemiddelbruk for a kunne regulere og pavirke transportsektoren.

Framskrivningene for utviklingen i transportsektoren kan tolkes dithen at dagens

virkemiddelbruk ikke er tilstrekkelig for a kunne oppna et skifte mot mer baerekraftig transport.
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6.3.1 Innkjgp og anbudsprosesser

Staten bgr stille krav og kriterier for anbud og anskaffelsesprosesser som fremmer beerekraftig
naringsutvikling og bidrar til innkjep av klimavennlige lgsninger. Ved a bruke innkjgpsmakten
som et strategisk virkemiddel i innfasingen av null- og lavutslippsteknologi, kan statlige
innkjgp bidra til at teknologiene blir mer modne og akseptert i samfunnet. Et eksempel er at
regjeringen har begynt a stille miljgkrav for fartay, og gnsker & innfare faste kriterier for null-
og lavutslipp ved anbud av ferger og egne fartay.

Krav til fartay i anbudsprosesser kan bidra til utslippsreduksjoner og ytterligere ringvirkninger,
pa bakgrunn av at offentlige innkjep er sapass stort. Det ble tidligere i teksten gjort rede for at
nullutslippsteknologiene er avhengige av et etablert marked. Statlige innkjgp med krav om
nullutslipp kan bidra til & skape et marked og etterspgrsel av bade teknologi og nedvendig
produksjon av drivstoff. Man kan dermed pasta at klimakrav i anbud og anskaffelsesprosesser
kan effektivisere innfasingen av ny teknologi, ved a etablere et marked og en ettersparsel etter
teknologiene.

6.3.2 Avgifter og insentiver

Avgift og insentiver er viktige virkemidler for myndighetenes reguleringer og kan anses som
pisk og gulrot for & endre atferd i samfunnet. Hvis en betrakter «ungdvendig transport» som et
problem kan myndigheter pavirke dette gjennom regulering. Et eksempel er at mange norske
fiskebedrifter sender fisk til Kina for filetering og tilbake igjen til Norge for salg. Det kan tyde
pa at dagens transport er for billig.

For vareeiere kan det virke som at pris er den viktigste beslutningsfaktoren ved valg av
transport. Det kan ogsa argumenteres at en av hovedgrunnen for dette er at mange vareeier selv
ikke styrer transportoperasjonene i sine bedrifter. Enten om kjgper ordner transport eller om
bedriftene har satt dette ut til en tredjepart. Dette setter et krav til at de miljgvennlige alternative
ma bli konkurransedyktige pa pris for & kunne ta markedsandeler i fremtiden. En strengere
regulering i form av avgifter kan veere et effektivt tiltak, som ved karbon- og veiprising, der
forurensere i stgrre grad ma betale. Da vil de miljgvennlige alternativene bli mer
konkurransedyktige pa pris, og aktgrene kan fa en gkt bevissthet over egne utslipp. En slik
regulering kan bidra til at null- og lavutslippsteknologi tidligere oppfattes av transportkjgpere

som gkonomisk modent. Videre, dersom transporten prises til et niva hvor lgnnsomheten fra a
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outsource®® arbeidskraft til utlandet forsvinner, kan man oppna utslippskutt ved at produksjonen
forblir i Norge og transportmengden kan bli nedskalert. Det kan genere flere norske
arbeidsplasser, men kan pa den andre siden ga utover komparative fordeler som transporten
bringer. Man kan overordnet argumentere for at en strengere regulering av transport kan bidra
til gkt bevissthet rundt klimagassutslipp og gi insentiver for en mer klimavennlig bruk av

transportmidlene.

En annen utfordring transportsektoren mgter i «den grenne omstillingen» er kjent som hgna og
egget problematikken. Flere rederier og lastebileierne vil ikke investere i teknologi det ikke
finnes infrastruktur til. Pa den andre siden vil ikke infrastrukturen bygges dersom det ikke
finnes brukere og kunder til den. Verdens farste hydrogenferje kommer i 2021 og skal ga i
Hjelmeland-sambandet i Rogaland. En utfordring ved den tidlige satsingen er at det ikke finnes
norskprodusert hydrogen, og hydrogenet ma importeres fra utlandet med lastebil. Det kan virke
lite hensiktsmessig, men pa den andre siden kan det argumenteres for at det bidrar til 3 etablere
en ettersparsel etter hydrogen, som kan stimulere og bidra til lokal hydrogenproduksjon.

Et annet eksempel er land- og ladestramsannlegg i norske havner. Infrastrukturen ligger til rette
for at skip kan sla av generatoren nar de ligger til kai, men fa skip benytter seg i dag av tilbudet.
Likevel tror man at en slik satsing pa utbygging av infrastruktur kan ha positive ringvirkninger
nar rederiene ser at de kan spare penger. Og dersom det innfares rabatterte havneavgifter for
skip som kan benytte seg av tilbudet, vil trolig innfasing kunne skje raskere. Anleggene er i all
hovedsak utbygget gjennom statte fra Enova. Sannsynligheten for at disse ville vart bygget
uten statlig statte er liten, pa bakgrunn av at teknologien er for dyr for a sikre hgy bruk. Derfor
er stgtteordninger viktige og effektive tiltak. Man kan hevde at statteordningene bidrar til en
raskere utvikling og innfasing av teknologi som har hgye investeringskostnader og er i en tidlig

markedsfase.

Selv om teknologiene i dag er for kostbare til & sikre hgy bruk, kan man i fremtiden fa en
drastisk utslippsreduksjon i det null- og lavutslippsteknologi blir gkonomisk modent. Dagens
teknologi utvikler seg raskt og mye har skjedd bare fra 2015 til 2020. Det er derfor mulig at
teknologien vil veere moden mye tidligere enn det vi i dag klarer & oppfatte som realistisk.

Eksempler pa dette er innfaringen av el-ferjer og landstremsanlegg i norske havner, som har

10 «Ved la spesialiserte selskaper utfgre operasjoner» (snl, 2020)
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blitt drevet frem av statlige investeringer og stagtteordninger. Man skal ikke langt tilbake i tid
for det var urealistisk a tenke at el-ferjer og landstremsanlegg ville vere utbredt i Norge i 2020.
Det kan tolkes dithen at teknologiene har blitt realisert raskere enn det mange ville anta som
realistisk, pa bakgrunn av statte fra statlige midler. Det underbygger viktigheten av incentiv-
og stegtteordninger, og fremhever betydningen av at Norge statter utvikling og innfasing av null-

og lavutslippsteknologi ved a etablere flere statteordninger frem mot 2030.

For 2030 er det er liten tvil om hva malet er, dog sar det usikkerhet rundt hva som ma til
for & na det. En gkt bevissthet over hvilke barrierer og utfordringer sektoren star ovenfor
kan bidra til en mer konkret virkemiddelbruk. Analysene som har blitt gjort i oppgaven
viser en utvikling som tyder pa at dagens tiltak ikke er gode nok for a na klimamalene, og
at man frem mot 2030 er avhengig av virkemidler som stimulerer til ytterligere

utslippskutt.

Summen av tiltakene er viktig, og man ma kreve tiltak pa flere nivaer. Man er avhengig
av at tiltakene sammen gir ngdvendige utslippskutt, da tiltakene alene ikke er gode nok.
@kte direktesendelser fra Europa, godsoverfagring og null- og lavutslippsteknologi vil ikke

alene bidra til at Norge oppfyller sine klimaforpliktelser for 2030.
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7.0 Konklusjon

Oppgaven har studert hvordan transportsektoren kan oppna utslippskutt, med et formal om &
besvare oppgavens overordnede problemstilling og forskningssparsmal.

Oppgavens overordnede problemstilling er: Kan transportsektoren bidra til at Norge nar sine
klimaforpliktelser frem mot 20307

Ved innfgring av flere statistiske rapporter og flere scenarioanalyser har man fatt en indikasjon
pa hvorvidt transportsektoren i Norge kan bidra til at Norge oppfyller sine klimaforpliktelser.
Dette vil konkluderes rundt i underkapitlene forskningssparsmal 1 og forskningsspgrsmal 2.

7.1 Forskningsspgrsmal 1

- Er transportsektoren, med en forventet vekst, i stand til & bidra med at Norge

imgtekommer sine klimaforpliktelser?

Utviklingen av et baerekraftig transportsystem er et langsiktig arbeid, og det er viktig at blant
annet klima-, narings-, distrikts- og transportpolitikk sees i en sammenheng for a kunne utvikle

et baerekraftig transportsystem.

Klimapolitikken har per nd ikke har gitt noen szrlig stor innvirkning pa transportpolitikken for
godstransport. Dagens utvikling er lite baerekraftig, og virkemiddelbruken er ikke tilstrekkelig
for & kunne oppna et skifte mot mer beerekraftig transport. Framskrivningene viser en gkning i
transportarbeid, hgyere utslipp og mer godstransport pa vei. Dette er en utvikling av
transportsektoren som gjer at den i liten grad kan bidra til at Norge oppfyller klimamalene for
2030.

Dagens utvikling gjer at transportsektoren ikke er i stand til a bidra til at Norge nar

klimaforpliktelsene vedtatt i Parisavtalen.

7.2 Forskningsspgrsmal 2

- Er lavutslippsteknologi og logistikkendringer nok for a legge til rette for en barekraftig

utvikling i norsk godstransport innen 2030 og for a na klimaforpliktelsene?
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Analysen viser at lavutslippsteknologi og logistikkendringer bidrar til & redusere utslipp.
Dessverre er bidraget kun «skadelindrende». Kun ved hgy innfasing av lav- og
nullutslippsteknologi og hay grad av logistikkendringer vil man vere i stand til & redusere
utslippene noe fra dagens utslipp fra godstransporten. Da vil det fortsatt store deler av jobben

vi skal ta fatt pa frem mot 2030 gjensta.

Statteordninger er viktig for en raskere utvikling og innfasing av null- og lavutslippsteknologi.
Det er utfordringer knyttet til at null- og lavutslippsteknologi ikke vil fa oppslutning i naeringen
far den blir gkonomisk moden. Null- og lavutslippsteknologien er i sterst grad moden, og i
bruk, ved de segmentene som frakter mindre last over kortere distanser. Skip som operer i et
fast nettverk kan enklere omstille seg til null- og lavutslippsteknologi.

Utviklingen av flere nasjonale huber i Norge vil redusere innlandstrafikk og resulterer i mer

sjgtransport. Videre er god virkemiddelbruk er ngdvendig for & na klimamalene, og
avgiftsregimet og insentiver er viktig for & legge til rette for et skifte

Strengere regulering av transportsektoren kan bidra til gkt bevissthet rundt utslipp og motivere
til mer klimavennlig transport. Klimakrav til anbud og anskaffelsesprosesser kan effektivisere
innfasingen av ny teknologi, ved a etablere et marked og en ettersparsel etter teknologiene.

Analysen viser at null- og lavutslippsteknologi og logistikkorganisering er ikke gode nok
utslippsreduserende tiltak frem mot 2030. Lavutslipp og logistikkendringer har kun en
skadereduserende virkning pa utslippene. | analysene ser man at utslippene i nesten alle

scenarioene fortsette a gke.
Man er avhengig av at summen av flere tiltak kan gi gode nok utslippskutt. Transportsektoren
vil ikke vere i stand til & bidra til at Norge nar sine klimaforpliktelser frem mot 2030, med kun

innfasing av null- og lavutslippsteknolog og endringer i logistikkorganisering som tiltak.

Auvslutningsvis konkluderer oppgaven med at transportsektoren ikke kan bidra til at

Norge kan oppfylle sine klimaforpliktelser for 2030.
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8.0 Avgrensninger og videre forskning

Kapittelet beskriver oppgavens avgrensninger og gir anbefaling til videre forskning.

Innledningsvis avgrenset oppgaven utslipp fra frakt av gods pa fly eller ferje. Resultatene av
analysen gjelder hovedsakelig for innenriks godstransport pa vei, sjg og bane, ut ifra et
perspektiv frem mot 2030. Det gjer at den fulle effekten av gkte direktesendelser ikke kommer

frem i undersgkelsen da oppgaven kun vurderer utslippsreduksjoner pa norsk omrade.

For at utslippstallene i analysen skal veere presise forutsetter det at nasjonal godsmodell er reell
og treffsikker, men man ma ta stilling til mulige feilkilder ndr man benytter seg av

framskrivninger som datagrunnlag i analysen.

Nasjonal godsmodell har fa variabler. At framskrivningene er basert pa enkle forutsetninger
gjor at man far et innsnevret bilde av virkeligheten og forandringene som fanges opp kan veare
mindre enn det som er realistisk a4 forventende. Modellen tar blant annet ikke stilling til
utvikling av eksisterende trender i sektoren som endringer i logistikkmgnstre, infrastruktur og
produksjon- og lagersted, i tillegg til at modellen stiller krav om retningsbalanse. Svakheter ved
framskrivningene kan gjare at store endringer og utviklinger i transportsektoren ikke blir fanget
opp og framskrivningene derfor gir et feilaktig bilde av framtiden (Norske Havner -
Arbeidspresentasjon NTP, 2020).

Riksrevisjonens utslippstall er gamle og det er ikke funnet oppdaterte studier som bekrefter
eller oppdaterer disse tallene Utslippene fra bade vei, sjg og bane kan vere lavere pga. nye

teknologiske lgsninger.

Det er veldig mange usikre variabler i et estimat pa bruk av null- og lavutslippsteknologi i 2030.
Tallfestingen i oppgaven blir tatt basert pa tidligere statiske rapporter og tall, men det har blitt
gjort fa studier med norske faktorer frem mot 2030. Det likevel grunn til & tro at trendene som

fanges opp i utenlandske studier kan gjelde for utviklingen i Norge ogsa.

Studien har i analysen betraktet utslippene uavhengig av transportmgnstrene og analysene kan
kun betraktes som en indikasjon pa fremtidig utslipp.
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Anbefaling til videre forskning er utarbeidelse av en mer treffsikker modell som i sterre grad
tar hensyn til scenarioplanlegging. Det vil legge til rette for treffsikre prioriteringer fra
myndigheter og muliggjere bedre styring av utviklingen av transportsektoren. En annen
anbefaling til videre forskning er utarbeidelse av transportarbeid pa vei ved direktesendelser fra

Europa gjennom intermodale transportlgsninger.
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