
   

 

   

 

Vista Analyse rapport 2019/23  |    For Møre og Romsdal fylkeskommune 

 

 

 

Energistasjoner i Møre og Romsdal 

Tilrettelegging for produksjon, levering og fylling/lading av null- og lavutslipps-
energi for transportsektoren 

Eric Lyche Rambech, Orvika Rosnes, Valentin Vandenbussche, Silje Sørlie Hammershaug, 
Julia Obrovac, Tor Homleid 

 



   

 

   

 

 



Energistasjoner i Møre og Romsdal 
 

Vista Analyse  |  978-82-8126-419-9 3 
 

Dokumentdetaljer 
Tittel Energistasjoner I Møre og Romsdal 

ISBN 978-82-8126-419-9 

Rapportnummer 2019/23 

Forfattere Eric Lyche Rambech, Orvika Rosnes, Valentin Vandenbussche, Silje Sørlie Ham-
mershaug, Julia Obrovac, Tor Homleid 

Prosjektleder Tor Homleid 

Kvalitetssikrer John Magne Skjelvik 

Oppdragsgiver Møre og Romsdal fylkeskommune 

Dato for ferdigstilling 29.8.2019 

Tilgjengelighet Offentlig 

 

 

 
 

 

Om oss 
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Forord  
På oppdrag for Møre og Romsdal fylkeskommune har Vista Analyse, i samarbeid med WSP og Endrava, vurdert behov 

for tilrettelegging for produksjon, levering og fylling/lading av null- og lavutslippsenergi for transportsektoren i Møre 

og Romsdal. Fylkeskommunen er en viktig aktør på flere områder innen samferdselssektoren. Et viktig formål med 

oppdraget er å etablere kunnskapsgrunnlag om hvilke endringer som er nødvendig for å realisere målsettinger om 

nullutslipp (lavutslipp) i transportsektoren, identifisere tiltak som kan lette overgangen og gi anbefalinger om priori-

tering basert på tiltakenes effektivitet og mulighet for finansieringsbidrag. 

Denne rapporten er utarbeidet av Julia Obrovac og Silje Sørlie (WSP), Valentin Vandenbussche og Eric Lyche Rambech 

(Endrava) samt Orvika Rosnes og Tor Homleid (Vista Analyse), med sistnevnte som prosjektleder.  Kvalitetssikrer har 

vært John Magne Skjelvik.  Kontaktperson hos oppdragsgiver har vært Lina Vassdal.  

29. august 2019 

Tor Homleid 

prosjektleder 

Vista Analyse AS 
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Ordliste 
Energistasjon Leveringssted for energi til transportsektoren.  Energistasjoner kan være offentlige (dvs. til-

gjengelige for alle brukere) eller private (dvs. reservert for definerte brukere) 

Ladestasjon Leveringssted for elektrisk energi til transportsektoren. Kan være offentlig eller privat.  Kan in-
neholde et eller flere ladepunkter. 

Ladepunkt Leveringspunkt for elektrisk energi til et kjøretøy.  En ladestasjon (energistasjon) kan ha flere 
ladepunkter 

LBG Flytende biogass (kvaliteter tilsvarende flytende naturgass ς LNG)  

CBG Komprimert biogass (kvaliteter tilsvarende komprimert naturgass ς CNG) 
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Sammendrag  
Vei- og sjøtransporten omstilles fra fossile drivstoff til lav- og nullutslippsteknologi.  Nasjonale målset-

tinger tilsier at utslippene av klimagasser fra disse sektorene skal være vesentlig redusert innen 2030.  

Utviklingen har kommet lengst innen lette kjøretøy og ferjedrift, hvor batteridrift er i ferd med å bli et 

økonomisk konkurransedyktig alternativ.   

Teknologien for batteridrift er i rask utvikling, men det vil ς i overskuelig framtid ς være behov for sup-

plerende lav- og nullutslippsteknologier. Biogass representerer en relativt moden teknologi, men med 

høyere kostnader enn fossile drivstoff og batteridrift (for transport over korte avstander).  Hydrogen kan 

på sikt spille en viktig rolle for å få ned klimautslipp i segmenter hvor batteridrift ikke vil kunne bli et 

konkurransedyktig alternativ (sjøtransport og langdistanse tungtransport på vei), men begrenses fore-

løpig av høye kostnader.  

Møre og Romsdal fylkeskommune ønsker å være en pådriver for utvikling og bruk av miljøteknologi og 

bærekraftige løsninger for utslippsfrie kjøretøy og fartøy.  Som en stor kjøper av transporttjenester på 

vei og til sjøs, kan fylkeskommunen særlig bidra til omstillingen ved å stille krav til og/eller belønne bruk 

av lav- og nullutslippsteknologi. Krav/belønning som innarbeides i transportkjøpene bør være teknologi-

nøytrale og stimulere til utnyttelse av synergier innenfor distribusjon (og produksjon) av lav- og nullut-

slippsenergi til transportsektoren. 

Bakgrunn 

Transportsektoren står for omtrent en tredjedel av norske klimagassutslipp.  Sammenliknet med andre 

fylker ligger Møre og Romsdal over gjennomsnittet målt i klimautslipp per innbygger.  Dette skyldes 

hovedsakelig stasjonære utslipp og prosessutslipp knyttet til industri, men også utslippene fra vei- og 

sjøtransport ligger relativt høyt.  Både ferje- og veitrafikken I fylket har økt sterkere enn landsgjennom-

snittet de senere år.  Dette øker utfordringene knyttet til å redusere klimautslippene fra vei- og sjøtrans-

porten I fylket. 

Møre og Romsdal fylkeskommune ønsker å være en pådriver for utvikling og bruk av miljøteknologi og 

bærekraftige løsninger for utslippsfrie kjøretøy og fartøy.  I dette arbeidet ser vi på muligheter og ut-

fordringer ved overgang til null- og lavutslipp for vei- og sjøtransporten I fylket og hvordan fylkeskom-

munen kan bidra. 

Reisestrømmer og energietterspørsel 

Fylling/lading av energi til kjøretøy og fartøy tilrettelegges med sikte på at det skal kunne gjennomføres 

med lave kostnader og lite tidsbruk.  Når det er raskt å fylle, gjøres det helst i tilknytning til reise/trans-

port, tar det lengre tid er det bedre å fylle på energi i forbindelse med lengre opphold.  Hovedbildet i 

dag er derfor at mindre brukere (lette kjøretøy og en andel av tyngre kjøretøy) fyller energi ved offent-

lige energistasjoner (bensinstasjoner), mens større brukere (flåter av tyngre kjøretøy) og fartøy ofte får 

levert energi til egne fyllestasjoner eller direkte til fartøyet. 

Både transporten med tunge og lette kjøretøy er størst i volum rundt de største byene i fylket samt på 

hovedveiene.  E136 har en viktig rolle for transport inn og ut av fylket, mens E139 har størst betydning 

for transport innenfor fylket.   
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Det er i dag et velutbygd distribusjonsnett for fossile drivstoff til vei og sjøtransport i fylket, mens distri-

busjonen av elektrisk kraft til vei- og skipstransport (særlig ferjer) er under oppbygging.  Per utgangen 

av april 2019 var det 423 offentlig tilgjengelige ladepunkter i Møre og Romsdal. Av disse var det 120 

ladepunkter for hurtiglading (minst 50 kW), hvorav 30 med over 100 kW.  21 av 35 kommuner i fylket 

har ladepunkt for hurtiglader. 

En stor andel av ladingen av elbiler foregår i dag ved private ladepunkter (hjemme eller på arbeidssted) 

og bare 15 pst. av elbileierne lader ofte ved hurtigladestasjoner. 

Flere store transportører (blant annet Tine og Asko) arbeider aktivt med å legge om fra diesel til null- og 

lavutslippsalternativer.  Begge velger elektrisk drift for distribusjonstransport/transport over kortere 

distanser.  For langtransport har aktørene ulike tilnærminger, både hydrogen og biogass er aktuelt.   

Utvikling i kjøretøypark og energiforsyning 

Nasjonal transportplan (Samferdselsdepartementet, 2017) legger til grunn en omfattende omlegging til 

lav- og nullutslippsteknologi i årene framover.  Ambisjonene forutsetter både en omfattende utvikling 

av kjøretøy og fartøy og utbygging av energiforsyning tilpasset de teknologier som vinner fram.  I noen 

segmenter er det mulig å tegne et relativt klart bilde av utviklingen, i andre segmenter er det betydelig 

usikkerhet både knyttet til teknologivalg og løsninger for energiforsyning. 

Elektriske motorer er mer energieffektive enn forbrenningsmotorer, samtidig som det er økende tilgang 

på elektrisk energi produsert uten klimagassutslipp.  Batterikapasitet og ladetid er de viktigste barrie-

rene for utbredelsen av elektrisk drevne fartøy og kjøretøy, men rask teknologisk utvikling på disse om-

rådene gjør at elmotorer vil få en dominerende posisjon for lette kjøretøy, tunge kjøretøy i nærtransport 

og fartøy som trafikkerer i faste ruter over korte strekninger.   

For tunge kjøretøy og fartøy vil det utvikles dedikert ladeinfrastruktur, mens ladeinfrastrukturen for 

lette kjøretøy i større grad er avhengig av utvikling i etterspørsel og offentlig tilrettelegging.  Med ut-

gangspunkt i at en betydelig andel av ladingen av elbiler foregår ς og antakelig vil foregå - utenom ener-

gistasjoner med hurtiglading, vil det være økonomisk grunnlag for færre hurtigladestasjoner enn tallet 

på bensinstasjoner i fylket i dag.  Det vil være best dekning av ladestasjoner langs hovedveiene og nær 

de større byene, mens det i utkantene kan være utfordrende å drive hurtigladestasjoner kommersielt.  

Det er betydelig usikkerhet knyttet til hvilke roller hydrogen og biogass vil spille i framtidens energifor-

syning.  Biogass (CBG og LBG) kan erstatte tilsvarende fossile drivstoff (CNG og LNG) og benytte eksiste-

rende motorteknologi.  Utfordringene er primært knyttet til kostnader ved produksjon av biogass, dvs. 

at utbredelsen avhenger av offentlige insentiver som gjør biogass attraktivt.  Gitt at insentivene er til-

stede, er det muligheter til å utvikle både produksjon og distribusjon av biogass basert på lokale initiativ. 

For hydrogen er det usikkerhet både knyttet til teknologi og kostnader. I tillegg til identifisering av seg-

menter hvor hydrogen kan tas i bruk og være konkurransedyktig på lengre sikt, forutsetter etablering 

av et fungerende marked for hydrogen med større volumer derfor en betydelig nasjonal (og internasjo-

nal) satsing på utvikling av teknologi og marked.  
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Energistasjoner ς synergier 

Det kan være synergier i energiforsyningen til transportmidler både mellom ulike typer drivstoff og mel-

lom ulike kjøre- og fartøysegmenter. Utnyttelse av synergier kan bidra til å gjøre overgangen til null- og 

lavutslippsenergi enklere. 

Eksisterende bensinstasjoner er gunstig lokalisert i forhold til veitransport og flere aktører etablerer nå 

kombinerte stasjoner med lademuligheter for elkjøretøy, biogass og/eller hydrogen i tillegg til salg av 

bensin og diesel.  Begrenset plass på dagens energistasjoner og begrenset etterspørsel er de viktigste 

barrierene for en omstilling av dagens energistasjoner. 

Synergier mellom ulike kjøre- og fartøysegmenter er særlig aktuelt i forbindelse med introduksjon og 

utvikling av biogass og hydrogen, hvor lokal produksjon og/eller lokale storbrukere (flåter av tunge kjø-

retøy, ferjer/skip) kan ha stor betydning i en etableringsfase.  Når slike etableringer gjennomføres, vil 

det være en stor fordel om infrastrukturen som etableres også kan benyttes til å forsyne andre typer 

kjøretøy/fartøy enn de fartøy/kjøretøy som etableringen primært legges til rette for. 

Etablering av strømforsyning til ferjer og havner er et annet område hvor det kan være mulig å utnytte 

synergier mellom ulike segmenter, f.eks. ved at det legges til rette for hurtiglading for kjøretøy på/nær 

ferjeleier.  

Produksjonsmuligheter for hydrogen og biogass 

Hydrogen kan produseres fra ulike energikilder med ulike prosesser, men det meste som produseres i 

dag (96 pst.) er basert på fossile energikilder.  Equinor produserer hydrogen på Tjeldbergodden basert 

på naturgass.  Mesteparten av dette inngår i metanolproduksjonen samme sted. 

Hydrogen produsert på elektrisitet har vært / er under vurdering flere steder i Møre og Romsdal.  På 

Smøla vurderes hydrogenproduksjon basert på vindkraft med sikte på forsyning av hurtigbåtrute, i Hel-

lesylt vurderes produksjon fra småkraftverk med mulig levering til båtruten Geiranger ς Hellesylt.  Hy-

drogen kan, i prinsipp, produseres mange steder i fylket, mest aktuelt er det å utnytte «overproduk-

sjon», dvs. vindkraft og vannkraft som produseres i perioder med lave strømpriser. 

Elektrifisering av transporten og kraftnettet 

Elektrifisering av transportsektoren gir økt etterspørsel etter elektrisk kraft, men Statnett og NVE vur-

derer, på overordnet nivå, at kraftbehovet som oppstår kan dekkes.  Enkelte steder i distribusjonsnettet 

vil konsekvensene kunne være større.  Dette har sammenheng med at transportsektoren ofte etterspør 

høy effekt over korte tidsrom og at deler av etterspørselen kommer i utkantene hvor el-nettet er sva-

kest. Nettselskapene  

Effektbaserte nett-tariffer og anleggsbidrag oppleves i noen sammenhenger som en barriere for utvik-

ling av elektrisitetsforsyning for transportsektoren, og kan til en viss grad virke styrende på hvor nye 

ladestasjoner etableres.  Nett-tariffene og krav om anleggsbidrag skal være basert på nettselskapenes 

faktiske kostnader ved å produsere tjenestene.  Tariffene gir derfor også energistasjonene insentiver til 

å jevne ut etterspørselen ved å installere batteripakker og/eller velge fleksible tariffer med mulighet for 

utkobling. 
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Energistasjoner i Møre og Romsdal med nullutslipp 

Omfanget av ladestasjoner med hurtiglading og andre lademuligheter vil utvikles i takt med overgangen 

til nullutslippskjøretøy.  Langs hovedveinettet og i byområdene vil energistasjonsstrukturen utvikles 

uten at det er nødvendig med offentlige insentiver for å etablere et tilstrekkelig finmasket distribusjons-

nett.  Mye av ladingen forventes fortsatt å foregå privat (hjem, arbeidsplass) eller offentlige lademulig-

heter med lavere effekt (kjøpesentra, offentlige og private parkeringsplasser, hoteller mv.).  Dette vil 

sikre et finmasket nett av lademuligheter over hele fylket, men begrenser samtidig muligheten for kom-

mersiell drift av hurtigladestasjoner i utkantområdene. 

Møre og Romsdal fylkeskommunes anskaffelsesstrategi inneholder delmål om klima- og miljøvennlige 

anskaffelser.  Gjennom utøvelse av ansvaret for kollektivtilbud og ferjetjenester kan fylkeskommunen 

bidra til å legge til rette for lading av kjøretøy ved ferjeleier og (kanskje mindre aktuelt) ladesteder for 

busser.  Mange ferjeleier er lokalisert langs viktige ferdselsårer i områder med begrenset trafikk.  Sam-

tidig vil det være attraktivt å benytte ventetid på ferjeavgang til lading av kjøretøy.    

Brukergrupper som utnytter kjøretøy intensivt rammes i større grad enn andre av begrensninger i lade-

tilbudet.  For tungtransport og kollektivtransport vil det være naturlig å løse disse behovene med å 

bygge dedikerte lademuligheter.  Mangel på lademuligheter vil derfor, i større grad, ramme drosjenæ-

ringen og mindre transportselskaper som tradisjonelt fyller energi på offentlige energistasjoner. Mulig-

het for reserverte ladeløsninger for drosjer nær sentraler og holdeplasser kan bidra til å redusere prob-

lemene for drosjenæringen. 

Etablering av energistasjoner som leverer hydrogen og biogass vil antagelig begrenses til et mindre an-

tall stasjoner ved de viktigste hovedveiene og rundt byene.  Omfanget vil i stor grad avhenge av hvilket 

gjennomslag hydrogen får som drivstoff i ulike segmenter og av om det lykkes med å etablere biogass 

som drivstoff i noen segmenter.  I begge tilfeller gjelder at noen store brukere (fartøy, flåter av kjøretøy) 

som tar i bruk drivstoffene både er nødvendig for å etablere energistasjoner og vil påvirke hvor fyllemu-

lighetene lokaliseres. 

Som tjenestekjøper har fylkeskommunen en viktig rolle i omstillingen til null- og lavutslipp i transport-

sektoren.  Tilrettelegging for andre kjøretøy evt. fartøy på steder hvor offentlig kjøp bidrar til finansiering 

av levering av nullutslippsenergi er et område hvor fylkeskommunen kan bidra.  Gjennom omstillingen 

bygges også kompetanse som kan anvendes til å introdusere null- og lavutslippsteknologi til nye grupper 

av fartøy og kjøretøy.   

Plan for tilrettelegging 

Et mål med dette arbeidet er å bidra til en plan for hvordan det kan tilrettelegges for produksjon, leve-

ringslogistikk og fylling/lading av ulike former for lav- og nullutslippsenergi til transport i hele fylket. 

Nasjonale målsettinger tilsier at det vil skje en rask omlegging av leveringslogistikken i årene framover, 

men i flere sektorer er det betydelig usikkerhet knyttet til teknologivalg og distribusjonsløsninger. 

Vi mener at fylkeskommunen best kan bidra ved å stille krav til og/eller belønne bruk av lav- og nullut-

slippsteknologi ved kjøp av tjenester innenfor kollektivtransport, ferjer og hurtigbåter.  Krav/belønnings-

mekanismene som innarbeides bør: 

a) Være teknologinøytrale 

https://mrfylke.no/Intranett/Stoetteseksjonar/Innkjoep/Anskaffingsstrategi
https://mrfylke.no/Intranett/Stoetteseksjonar/Innkjoep/Anskaffingsstrategi
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b) Være fleksible slik at fylkeskommunen har mulighet til å velge løsninger med lavere måloppnå-

else i tilfeller hvor krav om lav- eller nullutslipp utfordrer fylkeskommunens økonomiske ram-

mer 

c) Stimulere til at mulige synergier (særlig energiforsyning til ulike typer kjøretøy og fartøy) utnyt-

tes når det etableres energistasjoner i forbindelse med leveransene til fylkeskommunen 

På denne måten vil fylkeskommunen indirekte kunne bidra til etablering av lokal produksjon og distri-

busjon av hydrogen og/eller biogass og til at ladetilbud for kjøretøy etableres tidligere på steder med 

begrenset markedsgrunnlag. 
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1 Innledning  

1.1 Bakgrunn og hensikt 

Møre og Romsdals fylkeskommunes Regionale delplan for klima og energi (Møre og Romsdal 

fylkeskommune, 2015) har som hovedmål at klimagassutslippene i fylket skal være 10 prosent lavere i 

2020 enn i 2010. Planen forutsetter at klimagassutslippene fra transportsektoren skal reduseres i takt 

med dette. 

I forbindelse med behandlingen av Nasjonal Transportplan (NTP) for perioden 2018-2029 

(Samferdselsdepartementet, 2017) ble det vedtatt målsettinger om innfasing av null- og lavutslippstek-

nologi innenfor sjø- og veitransport som i perioden fram mot 2030 vil gi betydelige kutt i utslippene av 

klimagasser fra transportsektoren, men som samtidig stiller sektoren overfor flere store utfordringer.  

Tilstrekkelig tilgang til og effektiv distribusjon av null- og lavutslippsenergi er en forutsetning for å gjen-

nomføre teknologiskiftet i kjøretøyparken. Formålet med denne rapporten er å etablere et bedre kunn-

skapsgrunnlag om hvordan energiforsyningen til transportsektoren i Møre og Romsdal vil kunne utvikles 

og hvordan fylkeskommunen kan bidra til å påvirke utviklingen i ønsket retning. Møre og Romsdal fyl-

keskommune har mottatt støtte til gjennomføring av prosjektet fra Miljødirektoratet. 

1.2 Metode 

Arbeidet er hovedsakelig gjennomført som en dokument- og litteraturstudie, hvor vi sammenstiller ek-

sisterende kunnskap om transportstrømmer og teknologisk utvikling for fartøy og kjøretøy.  I tillegg er 

det innhentet informasjon gjennom workshop arrangert av Møre og Romsdal fylkeskommune 20. mars, 

gjennom intervjuer med utvalgte transportselskaper og fokusmøte med operatører innenfor lade- og 

fyllestasjoner (inkludert Ionity, St 1 og Uno-X) og Norsk Hydrogenforum. 

Informasjonsinnhentingen danner grunnlag for vurdering av mulighetsrom for framtidig utvikling i kjø-

retøy-/fartøyteknologi og utvikling i energiforsyning tilpasser dette.  

1.3 Rapportens oppbygging 

Dagens situasjon gjennomgås i kapittel 2 og 3 hvor vi gir en oversikt over hovedstrømmer i vei- og sjø-

transporten i fylket og ser på eksisterende fylle- og lademuligheter.  Formålet med gjennomgangen av 

dagens situasjon er å identifisere steder hvor det er ønskelig å lokalisere energistasjoner. 

I kapittel 4 vurderes mulig utvikling i kjøretøy- og fartøyteknologi og vi drøfter hvilke konsekvenser ut-

viklingen vil kunne ha for energiforsyningen.  Kapittel 5 belyser mulige synergier mellom ulike energi-

bærere og mellom ulike typer transport. 

Det kan også være aktuelt og øke lokal produksjon av lav- og nullutslippsenergi. I kapittel 6 gjennom-

gås initiativ og muligheter for produksjon av biogass og hydrogen, mens vi i kapittel 7 ser nærmere på 

hvilke utfordringer elektrifisering av transportsektoren kan innebære for kraftnettet. 

Kapittel 8 gir en beskrivelse av en mulig utvikling i nettet av energistasjoner i fylket ved overgang til null- 

og lavutslippsteknologi innenfor vei- og sjøtransport.  I kapitlet drøftes også muligheter og behov for 
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tilpasninger for ulike brukergrupper, vi ser også nærmere på hvordan fylkeskommunen kan påvirke ut-

viklingen av energiforsyningen i ønsket retning. 

Enova har en rekke støtteordninger innrettet med sikte på reduserte klimautslipp fra transportsektoren, 

i kapittel 9 omtales et utvalg av disse. 
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2 Reisemønster - hovedstrømmer  
I dette kapitlet gjennomgås hovedstrømmer for transport på vei og sjø i Møre og Romsdal. Hensikten er 

å identifisere strekninger og steder hvor det er viktig å legge til rette for energiforsyning. Gunstig loka-

lisering av energistasjoner er der hvor det er store transportstrømmer og/eller på steder hvor fartøyer 

og kjøretøy har opphold/pauser. Eksempler på dette er i forbindelse med lasting/lossing av varer, ven-

ting på ferjer, mens ærend utføres eller mens fartøy/kjøretøy ikke er i bruk. 

2.1 Samferdselssystemet 

Europaveiene E39, E136 og riksvei Rv70 utgjør ryggraden i transportsystemet i Møre og Romsdal (se 

Figur 2-1). Transportsystemet inkluderer også Avinor-lufthavnene i Kristiansund, Molde, Ålesund og 

Ørsta-Volda, jernbanestrekningen ÅndalsnesςDombås, samt de mange ferjestrekningene i fylket. 

Figur 2-1 Samferdselssystemet i Møre og Romsdal. 

 

Kilde: https://mrfylke.no/Tenesteomraade/Samferdsel/Fylkesveg/Kart-og-trafikkdata. 

To av åtte nasjonale transportkorridorer går gjennom Møre og Romsdal (Figur 2-2). Disse korridorene 

håndterer de viktigste lange transportene i Norge og er strategisk viktig for konkurransekraften til norsk 

næringsliv (NTP 2018-2029) 
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Transportkorridor 4 

Fra Stavanger til Trondheim er E39 hovedferdselsåre for vegtransport, og korridoren binder sammen 

viktige byer langs Vestlandskysten. Denne forbindelsen er en indre sør-nord-rute som har betydning for 

regionalt næringsliv og turisme. Korridoren inkluderer også Avinor-lufthavnene Haugesund, Bergen, Åle-

sund, Molde og Kristiansund. Lange personreiser i korridoren foretas i stor grad med fly og bil (hhv. 60 

pst. og 36 pst.), bare 4 pst. tas med tog. Årlig godsmengde i korridoren blir dominert av sjøtransport 

med 59 pst., og vegtransport med 39 pst. (NTP 2018-2029). 

Figur 2-2 Oversikt over de nasjonale transportkorridorene i Norge. 

 

 Kilde: www.regjeringen.no 

Transportkorridor 6  

Transportkorridor 6 en viktig nasjonal godskorridor (NTP 2018-2029). Rv 15, E136 og Rv 70 er forbindel-

sene mot Nord-Vestlandet, og er viktige for eksport av bl.a. fisk, fiskeprodukter og møbler. Vegtransport 

er den dominerende transportformen for gods. 70 pst. av de totale tonnmengdene fraktes med lastebil, 

29 pst. fraktes med jernbane og 1 pst. med sjøtransport. For transport av stykkgods har jernbanetrans-

porten en høy markedsandel (60 pst.). Retningsbalansen er skjev, slik at andelen er lavere motsatt veg 

(om lag 40 pst.). Godstransporten mellom Oslo og Møre og Romsdal går hovedsakelig med lastebil. 

Jernbanen tar opp mot en femtedel av godstransporten på den mellomliggende relasjonen mellom Oslo 

og Åndalsnes. Varestrømmen går i større grad ut fra Oslo enn til Oslo. 
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2.2 Veitransport 

2.2.1 Størst trafikkvolumer rundt byene  

De mest trafikkerte veistrekningene er rundt tre store byregionene Kristiansund, Molde og Ålesund, 

samt strekningen Ørsta-Volda (Figur 2-3). Årsdøgntrafikken (ÅDT) er en gjennomsnittsberegning for tra-

fikkmengde per dag og omfatter både lette og tunge kjøretøy. De fleste av strekningene med høy ÅDT 

er forholdsvis korte. 

Figur 2-3 Oversikt over trafikkmengde/årsdøgnstrafikk lette og tunge kjøretøy. 

 
Kilde: https://mrfylke.no/Tenesteomraade/Samferdsel/Fylkesveg/Kart-og-trafikkdata). 

2.2.2 Feriereiser gir variasjon i trafikkvolumer over året 

Nær de store byene er det ikke store variasjoner i trafikkvolumene over året. På mange av hoved-

veistrekningene i fylket er det store variasjoner i over året, med vesentlig høyere trafikkvolumer om 

sommeren og i tilknytning til andre ferier enn resten av året. Et eksempel på dette er vist i Figur 2-4: 

trafikken på E136 ved Bjorli (ved grensen mellom Oppland og Møre og Romsdal) tredobles i sommer-

månedene sammenliknet med nivået på vinteren. Vi ser også at det er markerte topper i forbindelse 

med blant annet vinterferie og påske. Det er også store variasjoner over året på deler av E39 og enda 

større på enkelte av fylkesveiene (f.eks. Fv60 og Fv63). 

Mens trafikken utenom ferietid består av en blanding av korte og lange reiser, er det særlig omfanget 

av lange ferie- og fritidsreiser som bidrar til trafikktoppene. Dette er ofte lange reiser, hvor det er behov 
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for å fylle energi underveis. Energistasjonene langs hovedveiene vil derfor kunne få enda sterkere varia-

sjoner i etterspørselen over året enn det som reflekteres i Figur 2-4. 

Figur 2-4 Døgntrafikk E136 Bjorli vest. Variasjon over året 

 
Kilde: Vista Analyse, basert på vegvesen.no\trafikkdata 

2.2.3 Arbeidspendling 

For arbeidstakere med lang avstand mellom bosted og arbeidsplass utgjør arbeidsreisene ofte en stor 

andel av samlet kjørelengde med bil. Det er da viktig at det er energistasjoner på aksen mellom hjem og 

arbeid. 

Tre av fire arbeidstakere i Møre og Romsdal har arbeidssted innenfor egen kommune og mesteparten 

av arbeidspendlingen foregår mellom nabokommuner og i tilknytning til de største byområdene. Figur 

2-5 viser arbeidsplassdekning (antall arbeidsplasser i forhold til sysselsatte med bosted) i kommunene.  

Av figuren går det fram at Ålesund, Molde og Sunndal er kommunene med høyest arbeidsplassdekning, 

mens nabokommuner rundt Ålesund (Sula, Giske, Skodje og Ørskog) og Molde (Fræna, Gjemnes, Eide 

og Nesset) er blant kommunene med lavest arbeidsplassdekning. 

Kommunene lengre unna de større byene har gjennomgående høy arbeidsplassdekning og lite omfang 

av ut- og innpendling. I kommunene Stranda, Rauma, Sandøy, Sunndal, Surnadal og Smøla har mer enn 

85 pst. av de sysselsatte arbeidssted innenfor egen kommune. 

Av gjennomgangen går det fram at tyngden av arbeidspendlingen foregår til/fra og nær de største byene. 

Behovene for energistasjoner tilpasset arbeidsreiser vil derfor i liten grad avvike fra behovene knyttet 

til andre reiseformål. 
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Figur 2-5 Antall arbeidsplasser i forhold til antall sysselsatte bosatt I kommunen 

 
Kilde: Vista Analyse (basert på pendlingsdata fra SSB, 2017) 

2.2.4 Veitransport ς tunge kjøretøy 

Dagens godstransport i Møre og Romsdal 

I samarbeid med Statens vegvesen har fylkeskommunene på Vestlandet gjennomført en godsundersø-

kelse for Vestlandet og arbeidet er oppsummert i fylkesvise rapporter (Asplan Viak og NORCE, 2018) 

Målet med arbeidet var å gi en oversikt over status og utvikling for godstransporten i fylket og gjennom 

dette et grunnlag for arbeidet med å legge til rette for en mer effektiv og miljøvennlig godstransport.  

Kartleggingen viste at sjø og veg er de klart viktigste transportmidlene for frakt av gods i fylket, men 

med store variasjoner mellom regionene. Til/fra og gjennom Romsdal og Nordmøre fordeles godsmeng-

den jevnt mellom vei og sjø.  Til/fra Ålesund og Sunnmøre Nord er andelen med båt ca. 30 pst. og an-

delen på vei ca. 70 pst mens   under 10 pst. av godsmengden til/fra Ørsta/Volda og Sunnmøre Sør fraktes 

med båt og mer enn 90 pst. på vei.   

I undersøkelsen utgjorde jernbanetransport om lag 5 pst. av godstransporten til/fra Ålesund og Sunn-

møre Sør. Godstransport på Raumabanen er nå nedlagt, ifølge operatøren som en konsekvens av gjen-

tatte stengninger av strekningen pga. fare for ras fra fjellet Mannen1.  

 
1 smp.no 12.10.2018 
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Figur 2-6 Godsundersøkelse Møre og Romsdal. Registrert godstransport over to døgn. 

 

 
Kilde:(Asplan Viak og NORCE, 2018) 

E136 og E39 er de viktigste transportårene for veitransport av gods i fylket. De to veiene har noe ulike 

roller: E136 er den viktigste transportåren til/fra Møre og Romsdal for godstransport på vei, mens E39 

er den viktigste åren for godstransport innenfor fylket. Som E136 har også Rv70 har størst betydning for 

transport til/fra fylket. 

Av figuren går det også fram at det er betydelig godstrafikk på Fv64 på strekningen Åndalsnes ς Molde 

ς Kristiansund og at Fv60 er en viktig forbindelse mot sør for indre deler av Sunnmøre (Stranda). De 

viktigste ferjeforbindelsene for godstransport på vei er Molde-Vestnes, Halsa-Kanestraum og Festøya-

Solevågen på E39 samt Hareid-Sulesund (Fv61) Sølsnes-Åfarnes (Fv64) og Stranda-Liabygda 

(Fv60/Fv650).  

Figuren viser også de viktigste opphavs- og avsendersteder for gods i fylket. Av figuren går det fram at 

Ålesund er klart størst, fulgt av Molde og Kristiansund, men det er også betydelige godsvolumer til/fra 

Ørsta, Volda, Stranda, Skodje, Vestnes, Åndalsnes, Averøy og Sunndal. 
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2.2.5 Distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter 

Mange transportbedrifter har i dag lagt til rette for energiforsyning ved terminaler og depoter eller fyller 

energi ved offentlig tilgjengelige bensinstasjoner i nærheten. En strategisk plassering av energistasjoner 

hvor tunge kjøretøy (lastebiler) kan lade eller fylle med hydrogen eller flytende biogass vil derfor være i 

nærheten av distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i de tre store byene. Dette vil kunne vil 

kunne utgjøre en stabil grunnetterspørsel (base load) som kan bidra til å sikre lønnsomhet for lav- og 

nullutslippsenergi. 

Sentrale distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i Ålesund er Moa, Vegsund, Digernes og sen-

trum/kaia (Figur 2-7). Tilværende knutepunkter i Molde er Bolsønes og Årødalen (Figur 2-8) og i Kris-

tiansund Løkkemyra og sentrum/kaia (Figur 2-9). 

Figur 2-7 Distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i Ålesund. 

 
 Kilde: Intervju med transportaktører. 

Figur 2-8 Distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i Molde. 

 
Kilde: Intervju med transportaktører. 

  

Løkkemyra og sentrum/kaia (figur X). 

 

Figur X Distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i Ålesund.  

Moa 

Vegsund 
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Digernes 

 

Årødalen 

Bolsønes 
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Figur 2-9 Distribusjonsknutepunkter for transportbedrifter i Kristiansund.  

 
 Kilde: Intervju med transportaktører. 

2.3 Fartøy 

Det er 13 forskjellige skipssegment med tilhørende underkategorier som trafikkerer norske farvann. En 

kort beskrivelse av type fartøyer med bilder finnes i vedlegg 1.  

Reisemønstrene til disse skipene varierer også betraktelig. Figuren nedenfor illustrerer samlet trafikk i 

januar 2018 i Møre og Romsdal, for alle typer skip. Informasjonen om skipstrafikk nedenfor baserer seg 

på AIS-data (Automatic Identification System) som logger posisjon, hastighet og retning, typisk for skip 

over 15 meter. Det innebærer at vi har lite informasjon om skip under 15 meter.  
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 Figur 2-10 Skipstrafikk langs kysten av Møre og Romsdal 

 
Kilde: Endrava, basert på data fra Havbase.no for januar 2018 

Ålesund (over 12 000 skipsanløp per år) og Kristiansund (nærmere 8 000 anløp per år) er de to havnene 

som har klart flest anløp i Møre og Romsdal. Molde (nærmere 2 000 anløp per år), Frei og Averøy (over 

1 000 anløp per år), Herøy, Fræna og Haram er andre havner med et betydelig antall skipsanløp. Figur 

2-11 gir en oversikt over havnene i fylket. 

Figur 2-11 Antall anløp per havn i Møre og Romsdal 

 
Kilde: Endrava, basert på data fra Havbase.no for 2018 

Basert på trafikkdata er skipssegmentene med flest anløp til Ålesund og Kristiansund følgende: 

¶ passasjerskip (32 pst. av alle anløp i Ålesund, 22 pst. av alle anløp i Kristiansund) 
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¶ fiskefartøy (16 pst. i Ålesund, 2,6 pst. i Kristiansund)  

¶ άŀƴŘǊŜ ŀƪǘƛǾƛǘŜǘerέ όмп pst. i Ålesund, 11,5 pst. i Kristiansund) 

¶ generelle fraktskip (11 pst. i Ålesund, 5 pst. i Kristiansund). 

Data for Kristiansund er mer usikre dŀ рм ǇǎǘΦ ŀǾ ŀƴƭǄǇŜƴŜ ŜǊ ƪƭŀǎǎƛŦƛǎŜǊǘŜ ǎƻƳ άǳƪƧŜƴǘέΦ tň CǊŜƛ ŜǊ пф 

pst. av anløpene fra offshoreforsyning fartøyer, og på Averøy er 56 pst.  generelle fraktskip. 

Statistikk på godsmengde viser at selv om Ålesund har flest skipsanløp i fylket, er det mye mer gods 

lastet eller losset i Molde og Kristiansund, som illustrert i Figur 2-12. Årsaken er at mange av skipene 

med anløp i Ålesund er passasjerskip og fiskefartøy, som typisk transporterer mindre gods enn andre 

typer skip. 

Figur 2-12 Godsmengde lastet og losset i Ålesund, Kristiansund og Molde i 2017 

 
Kilde: Endrava, basert på data fra SSB for 2017 

Når det gjelder opprinnelse eller destinasjon for gods til/fra fylket, er det en tilnærmet jevn fordeling 

mellom utenlandske og norske havner (inkludert kontinentalsokkelen). 

Figur 2-13 Opprinnelse/destinasjon for gods lastet og losset i Ålesund, Kristiansund og Molde i 
2017 

 
Kilde: Endrava, basert på data fra SSB for 2017 
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Vedlegg 2 presenterer reisemønstre, havner og energiforbruket mer i detalj for hver skipskategori. Vi-

dere analyse for sjøfart vil se nærmere på de skipssegmentene som er mest egnet til overgang mot lav- 

og nullutslippsløsninger: 

¶ Passasjerskip, ytterligere delt inn i bilferjer, hurtigbåter og store passasjerskip  

¶ Fiskefartøy  

¶ Forsyningsskip og andre offshore-serviceskip 

¶ Stykkgodsskip 

¶ Kjemikalie-/produkktankere. 

Passasjerskip 

De fleste passasjerskip seiler faste ruter, med stabile reisemønstre. Bilferjer seiler oftest mellom to eller 

flere stopp, og hurtigbåter seiler til og fra de største byene, med faste stopp underveis. Når det gjelder 

infrastruktur og energibruk, vil passasjerskip og hurtigbåter derfor gi forutsigbare behov som kan gjøre 

planlegging av infrastruktur og energiforsyning lettere. Store passasjerskip (f.eks. Hurtigruten) stopper 

i Ålesund, Molde og Kristiansund mens de seiler langs norskekysten.  

Det er også flere store passasjerskip som seiler til Geiranger. Å tilpasse infrastruktur og energiforsyning 

til disse større passasjerskipene kan være mer krevende, siden ulike aktører typisk har ulike behov, ofte 

bunkrer i utlandet, og siden energimengdene er mye større. 

Fiskefartøy 

For fiskefartøyer finnes det kun data om reisemønstre for de som er utstyrt med AIS. Det betyr at mindre 

båter ikke er inkludert i reisemønsteranalysen, og lite data er tilgjengelig om disse. Ifølge Energigass 

Norge (2015) anslås det at 80 prosent av havfiskeflåten (i Norge) bunkrer i Ålesund. Disse seiler også til 

anlegg langs kysten for å losse fisk. (Asplan Viak, 2018) 

Forsyningsskip 

Forsyningsskip og andre offshore-service-skip seiler hovedsakelig mellom Kristiansund (Vestbase) og 

olje- og gassfeltene nord for byen, som f.eks. Draugen, Kristin, Åsgard og Heidrun. En del andre seiler i 

området rundt Ålesund. 

Mange stykkgodsskip seiler langs kysten og til havner i fylket, med mindre stabile seilingsmønstre enn 

passasjerskip og fiskefartøy.   Ålesund og havnene rundt Kristiansund har flest anløp. Ifølge (Asplan Viak, 

2018) er det fisk, salt og fiskeolje som er de tre godskategoriene mest losset og lastet på stykkgodskaier 

i Ålesund havn (Flatholmen). I Ålesund er det en stor industrivirksomhet knyttet til tørking av torsk, og 

det meste av fisken som losses i Ålesund havn skipes også ut ved stykkgodskaiene. I Kristiansund er det 

også fisk som er stykkgodset mest losset og lastet. Grunnen er at det er tørkeanlegg for fisk i Kristiansund, 

og disse mottar fisk fra Nord-Norge som blir tørket før de skipes ut. Terminaler med flest anløp fra 

stykkgodsskip i Kristiansund-området er Kristiansund, Vestbase og Skretting Averøy. 

Kjemikalie-/produkttankere seiler hovedsakelig langs kysten, og til enkelte steder i fylket. Fire steder i 

fylket skiller seg ut i forhold til anløp fra kjemikalie-/produkttankere:  



Energistasjoner i Møre og Romsdal 
 

Vista Analyse  |  2019/23 27 
 

¶ Elnesvågen, hvor Hustad marmor produserer flytende marmor til bruk i papirindustrien (Asplan 

Viak, 2018).  

¶ Industrianlegget på Tjeldbergodden, der Equinor driver tre fabrikker: metanolfabrikk, gassmottaks-

anlegg og luftgassfabrikk  (Equinor, 2019). Det er metanol som transporteres ved skip fra Tjeldber-

godden, og ifølge Equinor utgjør volumet fra Tjeldbergodden mer enn 25 prosent av den samlede 

europeiske metanolproduksjonen.  

¶ Ålesund: St1 sitt depot for petroleumsprodukter på Larsgården  

¶ Ålesund: Bunker Oil AS sitt tankanlegg på Hessa. 

 

https://www.equinor.com/no/what-we-do/terminals-and-refineries/tjeldbergodden.html
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3 Eksisterende fylle- og lademulig-
heter 

3.1 Landtransport 

Elbiler utgjør nå om lag 3 prosent av personbilparken i Møre og Romsdal. Dette er noe lavere enn lands-

gjennomsnittet (8 prosent) og langt etter de fylkene som har høyest andel elbiler (14 prosent i Oslo og 

Akershus). Elbilandelen er nå høyest i områder hvor det er mulig å spare bompenger. Dette reflekteres 

også i Møre og Romsdal. Ved utgangen av 2018 var Averøy kommune nr. 3 på listen over kommuner i 

landet med flest elbiler per innbygger.  

For tyngre kjøretøy er andelen lav- og nullutslippskjøretøy marginal, både i Møre og Romsdal og i landet 

for øvrig. 

Fossile drivstoff 

Selv om salget av utslippsfrie kjøretøy har økt de siste årene, dominerer fossile drivstoff (diesel og ben-

sin) fortsatt innenfor veitransport. Det er en rekke tilbydere av bensin og diesel. I tillegg til fire store 

nasjonale aktører (Esso, Uno-X, Shell/St1 og Cirkle K) er det en rekke mindre tilbydere, blant disse Bunker 

Oil som er sterkt representert i Møre og Romsdal. Til sammen gir dette om lag 120 bensinstasjoner i 

fylket.2 Dette gir konkurranse om kundene i tettbygde områder og langs hovedveier. I distriktene er 

stasjonstettheten mindre, men det er bensinstasjoner i alle kommuner i fylket.  

Noen av tilbyderne legger vekt på å tilby bilpleie og/eller kioskvarer/hurtigmat ved siden av drivstoff-

salget, andre selger utelukkende drivstoff (automatstasjoner). Salg av drivstoff utgjør over tid en økende 

andel av omsetningen (81 prosent i 2018 mot 72 prosent i 2005), mens salget av dagligvarer og andre 

varegrupper som video og musikk er redusert.3 

I årene framover vil salget av bensin og diesel reduseres etter hvert som andelen utslippsfrie kjøretøy 

øker. Siden biler har lang levetid, vil reduksjonen i salget av bensin og diesel komme gradvis. Figur 3-1 

viser utvikling i salg av bensin og diesel i Møre og Romsdal perioden 2009-2018 og en mulig utviklings-

bane for perioden fram til 2035.4 Utviklingsbanen er basert på en innfasing av nullutslippskjøretøy i tråd 

med «ultralavutslippsbanen» fra framskrivninger Transportøkonomisk Institutt gjorde av sammenset-

ningen av kjøretøyparken i 2016 (Fridstrøm & Østli, 2016). Vi har videre forutsatt at overgangen til ut-

slippsfrie biler i Møre og Romsdal gjennomføres i samme takt som landet for øvrig: en årlig vekst i trans-

portarbeidet på 1,5 prosent for personbiler og 2 prosent for tunge kjøretøy, og 1 prosent reduksjon i 

drivstofforbruk per kilometer per år.  

 
2  Det finnes ingen samlet oversikt over antall stasjoner.  Drivstoff Norge organiserer de fleste større distributørene.  Samlet 

har disse ca. 90 stasjoner i Møre og Romsdal. I tillegg kommer stasjoner drevet av selskaper som ikke er medlemmer i 
Drivstoff Norge, blant annet Bunker Oil.  

3  Kilde: Statistisk Sentralbyrå, Statistikkbanken Tabell 06180 

4  Detaljhandel (bensinstasjoner) utgjør om lag 2/3 av det samlede salget av bensin og autodiesel 
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Av figuren går det fram at det samlede salget har vært stabil i disse årene og at det har vært en overgang 

fra bilbensin til autodiesel. I årene framover vil salget av bensin fases ut raskere enn salget av autodiesel. 

Dette skyldes hovedsakelig at overgangen til utslippsfrie kjøretøy forventes å gå raskere for personbiler 

enn for tunge kjøretøy. 

Figur 3-1 Utvikling i salg av bilbensin og autodiesel i Møre og Romsdal, 2009-2018.  Prognose for 
perioden 2019-2035. 

 
Kilde: Vista Analyse (basert på data fra Statistisk Sentralbyrå, tabell 11185 og ultralavutslippsbanen i  (Fridstrøm & Østli, 

Kjøretøyparkens utvikling og klimagassutslipp. Framsskrivinger med modellen BIG, 2016)) 

Figur 3-1 inkluderer både detaljhandel og engrossalg av drivstoff. Engrossalg, dvs. leveranser av drivstoff 

som benyttes som innsats i vare- og tjenesteproduksjon, utgjør om lag en tredel av det totale salget av 

bensin og autodiesel i fylket. Vi antar at en del av dette er leveranser til større transportbedrifter som 

har egne drivstofftanker, mye av engrossalget går likevel via dagens bensinstasjoner. 

Ladestasjoner for el-biler 

Ved utgangen av april 2019 er det til sammen 423 offentlig tilgjengelige ladepunkter i Møre og Romsdal. 

Av disse er det 120 ladepunkter for hurtiglading (minst 50 kW), hvorav 30 med over 100 kW. Videre er 

det 145 ladepunkter for semihurtiglading (minst 20 kW) og 164 ladepunkter med effekt under 20 kW. 

Tallet på ladestasjoner er vesentlig lavere, siden enkelte av stasjonene har mange ladepunkter. Alle la-

depunkter med effekt over 100 kW er etablert av Tesla og bruken er begrenset til dette bilmerket. 

Figur 3-2 gir en oversikt over dagens lademuligheter i kommunene i fylket, fordelt etter effekt på beste 

ladepunkt. Tilgangen på hurtigladere er best langs hovedveiene (E39, E136 og Rv70) og i byer og større 

tettsteder. Av de 35 kommunene i fylket er det i dag 21 kommuner som har ladepunkt for hurtiglader 

(Sula kommune kun for Tesla), 3 kommuner som har ladepunkt for semihurtiglading, 3 kommuner med 

ladepunkter med effekt under 20 kW og 8 kommuner uten offentlig ladepunkt for elbil. 

Mange av hurtigladestasjonene i Møre og Romsdal er etablert med støtte fra Enova. Søknad om støtte 

til etablering av hurtiglader på Giske er godkjent. Videre er det søkt støtte til etablering av hurtiglade-

stasjoner i Fræna og Stranda.  
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Figur 3-2 Lademuligheter i kommunene 

 
Kilde: Vista Analyse (basert på informasjon fra Nobil (info.nobil.no), uttak 30.4.2019) 

Hydrogen 

Det er foreløpig ingen tilbydere av hydrogen til veitransport i Møre og Romsdal. På landsbasis er det et 

fåtall stasjoner i drift og konkrete planer om noen flere.  

3.1.1 Brukernes behov/krav til lade- og fylleinfrastrukturen 

Lette kjøretøy 

En stor andel av ladingen av elbiler foregår i dag ved private ladepunkter, hjemme eller på arbeidsted 

(se Figur 3-3). Lademulighet med lav effekt kan etableres med en lav kostnad og gir rimeligere lading av 

kjøretøyene enn det som kan oppnås med hurtiglading. En viktig fordel med lading hjemme/ved ar-

beidsplass er at ladingen kan gjennomføres mens eieren gjør andre ting.  

Offentlige ladepunkter (med lav effekt) benyttes også hyppig av enkelte brukere, særlig de som ikke har 

lademuligheter hjemme eller ved arbeidsplass.  

Bare 15 prosent av elbilene lades hyppig (daglig/ukentlig) ved hurtigladestasjoner. Hurtiglading benyttes 

hovedsakelig når det er ønske om å kunne benytte bilen til videre transport så raskt som mulig. Dette 
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gjelder kjøretøy som benyttes intensivt, som f.eks. drosjer og ved lange turer hvor det er nødvendig å 

fylle på batteriet underveis. 

Figur 3-3 Hvor lader elbilistene og hvor ofte benyttes tilbudene? Andel (pst.) som benytter ulike 
ladetilbud. 

 
Kilde: Illustrasjon fra elbil.no hentet fra undersøkelsen Elbilisten 2018 

Nettverket av hurtigladere er fortsatt dårlig utbygget mange steder i landet. Det kan derfor ventes at 

andelen av ladingene som gjennomføres ved hurtigladestasjoner vil øke noe i årene framover. Likevel 

vil overgangen fra bensin og diesel til nullutslippskjøretøy føre til at andelen av energien til personbiler 

som omsettes via energistasjoner reduseres, og at etterspørselen rettet mot energistasjonene blir mer 

konsentrert til tidsperioder med mange lange turer (helger) og til de viktigste ferdselsårene. 

Tunge kjøretøy 

Store transportaktører fyller i dag ofte drivstoff ved egne anlegg og benytter offentlig tilgjengelige tilbud 

som supplement. Egne anlegg gir mulighet til å kjøpe inn drivstoff til lavere priser, samtidig som det er 

tidsbesparende å fylle ved depot eller terminal. Andelen som fylles ved egne anlegg varierer mellom 

ulike typer transport og størrelsen på transportbedriftene.  

Intervjuer med noen av de store transportaktørene i Norge viser at de ofte har ulike typer av transporter 

med forskjellige kjøremønstre og dermed ulike krav til lade- og fylleinfrastrukturen.  

Tine har for eksempel tre ulike typer av transporter: 

¶ Distribusjonstransport. Denne typen av transport går mellom meieriet og kunden. Her er det viktig 

med energistasjoner nær meierianleggene samt i de store byene ved distribusjonsknutepunkter 

for transportbedrifter. Tine vurderer å etablere ladere på egne anlegg når utviklingen av raskere 

hurtigladere har kommet et stykke lengre.  

¶ Tanktransport skjer ikke etter faste ruter, men styres etter prognoser for melkeproduksjon. For 

denne typen av transport vil det være viktig med et landsdekkende nett med energistasjoner. 
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¶ Innleid transport En del av Tines transport av varer fra de større byene i Norge til mellomstore an-

legg ute i regionene skjer med innleid transport som vanligvis følger de store hovedveiene.  

Tine satser på flytende biogass for lange transporter og da mener de i hele fylket. De satser på helelek-

trisk for kort sentrumsnære bytransporter i de store byområdene i Norge (Oslo, Stavanger, Bergen).  

Asko, som distribuerer matvarer, ser ikke flytende biogass som en endelig løsning for nullutslipp. De 

satser på helelektrisk og hydrogen. Helelektriske lastebiler skal brukes for kort sentrumsnær bytrans-

port. De har bestilt 10 av Tesla Semi. De vurderer at rekkevidden til Tesla Semi er tilstrekkelig for denne 

typen av transporter. De planlegger å plassere egne ladere på sine anlegg slik at lastebilene kan lade når 

de laster på varene (tar ca. 1 time). Hydrogen skal brukes for distriktsruter, dvs. transport ut til daglig-

varekjeder i distriktene utenfor sentrumsområder. Hydrogenstasjonen bør plasseres der det er mest 

trafikk og ikke for langt unna hovedveiene. For Askos del er det ved flyplassen og inn mot Molde sen-

trum, Årødalen, hovedveien mot Ålesund og sørover mot Gudbrandsdalen mot Oslo.  

Krav til energistasjon 

Følgende er kriteriene som transportørene peker på som viktige når man planlegger plassering av ener-

gistasjoner: 

¶ Viktig at det er et nettverk av stasjoner, og at de ikke er for langt unna ruta/hovedveien. 

¶ Hydrogenstasjon bør plasseres utenfor sentrum, i nærheten av ferdselsåra der det er mye trafikk, 

dvs. på hovedveiene. 

¶ Viktig at stasjonen kan tilby et variert spekter av energi. 

¶ Tunge og lette kjøretøy bør ikke fylle på samme pumpe/ladepunkt pga. ulikt fylletempo.  

¶ Viktig med tilstrekkelig svingeradius og god høyde for tunge kjøretøy (mer plasskrevende en 

mange av dagens bensinstasjoner). 

¶ Det er positivt med andre fasiliteter på samme sted, men ikke nødvendig. 

Aktørene peker også på behovet for et nasjonalt nettverk av energistasjoner og at en strategi for ener-

gistasjoner i Møre og Romsdal må ses i en større sammenheng. 

3.2 Fartøy 

I dette avsnittet beskrives eksisterende infrastruktur for bunkring av marin gassolje (MGO) og flytende 

naturgass (LNG) i Møre og Romsdal. Infrastruktur for nye typer energibærere beskrives i avsnitt 4.2. 

Figur 3-4 viser en oversikt av verdikjeden for produksjon, distribusjon og salg av marint drivstoff (Kon-

kurransetilsynet, 2018). 
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Figur 3-4 Verdikjeden for produksjon, distribusjon og salg av marint drivstoff 

 
 Kilde: Konkurransetilsynet, 2018 

Generelt fraktes MGO (marin gassolje, dieselliknende brennstoff) fra raffinerier til tankanlegg ved bruk 

av tankskip. Det finnes mange tankanlegg langs kysten i Norge, med størrelser fra mindre enn 1 000 m3 

til 20 000 m3 MGO. Det finnes ingen fullstendig oversikt av alle tankanleggene som er tilgjengelig, men 

de fire største i Møre og Romsdal fylke er kartlagt i neste avsnitt (Figur 3-5). 

Noen av fartøyene kommer direkte til tankanleggene for å bunkre. Ifølge Konkurransetilsynet (2018) har 

de fleste fartøyene en forhåndsbestemt seilingsplan, og vil normalt ikke bunkre på steder som medfører 

betydelig avvik fra planlagt seilingsrute. Store forbrukere kan også ha egne anlegg, for eksempel forsy-

ningsskipskip med tankanlegg på offshorebaser. Fiskeriaktører søker å kombinere bunkring med andre 

oppgaver på planlagte stoppesteder. 

For en del andre fartøy er det ikke er lønnsomt eller mulig å oppsøke tankanlegg, f.eks. passasjerskip. 

Leveransemetoden er også avhengig av mengde MGO som trengs. De store forbrukerne får drivstoff fra 

bunkersbåt (f.eks. Hurtigruten), mens mindre forbrukere får levert av tankbil (f.eks. ferjer).  

3.2.1 Eksisterende infrastruktur for bunkring  

Marine gassoljer (MGO) 

Ifølge Energigass Norge finnes det i dag fire tankanlegg i Møre og Romsdal: 

¶ Osholmen (Ålesund), opereres av Mørebunkers, 

¶ Larsgården (Ålesund), opereres av Shell og brukes av Statoil, Shell og Esso, 

¶ Hessa Tankanlegg (Ålesund), opereres av Bunker Oil, 

¶ Vestbase (Kristiansund), opereres av Norsea AS og brukes av Statoil. Vestbase også har en LNG ter-

minal, med 400 m3 lagringskapasitet. 

Det finnes også en rekke mindre bunkringsanlegg i fylket. Disse er mest brukt av småbåter. Figur 3-5 

illustrerer plasseringen av de fire store tankanlegg, og av mindre bunkringsanlegg i Møre og Romsdal. 




























































































































