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Norges ledende yrkesbilblad
YrkesBil er Norges største uavhengige spesialblad for 
 yrkesbilnæringen. Vi har vært ledende på dette feltet i 
over 40 år, og det vil vi fortsette å være. 
Med en redaksjon bestående av høyt kvalifiserte 
 journalister har YrkesBil som ambisjon å være den mest 
seriøse publikasjonen rettet mot last-, 
vare- og bussmarkedet.
 
YrkesBil kommer ut 11 ganger i året og formidler nøytral, 
uavhengig informasjon ved å gi kommentarer og dybde-
reportasjer om yrkesbilnæringen og dens aktører. 
Vi har tabeller du ikke finner andre steder, og gjør våre 
egne prøvekjøringer av lastebiler, busser og varebiler.

Vi tar for oss temaer som biladministrasjon, forsikring, 
distribusjon, regelverk og økonomi. Du vil også få  nyheter 
innen påbygg, dekk, verksteds-utstyr,  hengere og alt som 
hører til under transportnæringen.

Til sammen gjør dette YrkesBil til en objektiv,  
spennende og ikke minst nyttig informasjonskanal.
 
YrkesBils lesere er flåteeiere, bileiere og yrkessjåfører, 
håndverkere og påbyggere. En stor del av leserne har 
ansvaret for innkjøp, drift og vedlikehold både i privat 
og offentlig sektor. Leserne kommer fra store bedrifter 
så vel som enkeltmannsforetak. Felles for dem alle 
er en genuin interesse for næringen.

OPPLAG:
20.370

LESERE PR UTGAVE:
59.100

ANTALL LEDERE:
24.000 (Ipsos MMI Fagpresseundersøkelsen)

Blant YrkesBils 24 000 ledere har:
83 % endelig, innstillende eller rådgivende myndighet ved 
kjøp av varebiler, lastebiler eller andre transportmidler.

90 % har avgjørende myndighet eller innflytelse på  
innkjøp i bedriften.

77 % sier de mener det er nødvendig å hente informasjon 
fra aviser og fagblader for å følge med i bransjen.
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Continentals nye «punkteringsfrie» varebil-dekk skal automatisk reparere 80 prosent av 
alle punkteringer.

«PUNKTERINGSFRITT»: I første omgang er det sommerdekket Continental VanContact100 i di-mensjonen 215/65 R 16 C 106/104 T som nå tilbys med ContiSeal.

FORKLARINGEN: En klebrig, tykt-flytende tetningsmasse er påført på innsiden av dekket i slitebanen. Massen reparerer ifølge Continen-tal 80 prosent av alle punkteringer.

Brede Høgseth Wardrum 

Det er teknologien ContiSeal som skal sørge for punkte-ringsfri kjøring, ved at hull i dekket på opptil fem millimeter automatisk forsegles uten tap av dekktrykket. 
Dette gjøres ved at en klebrig, 
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med ContiSeal-dekk når de leveres fra fabrikk. Blant annet har den nye elbilen Volkswagen ID.3 dekk med ContiSeal-teknologi fabrikkmontert på noen modeller. – En ting er å unngå punkteringer for å spare tid, og i mange yrkessjå-førers tilfelle penger. Noe annet er sikkerhet. Vi vet at punkteringer er en sikkerhetsrisiko, og vi i Continen-tal jobber mot en fremtid med null ulykker, null skadde og null drepte på veiene gjennom vår Vision Zero. Det å unngå punkteringer er et viktig tiltak for å begrense ulykker, poeng-terer Knudsen.Hankook satser tyngreAt Hankook er store på dekk til tung-bil er ingen nyhet. Derimot er det nytt at produsenten nå også vil satse på dekk til tunge nyttekjøretøy med sin andre merkevare, Laufenn. Planen er å vise både Hankook og Laufenns fulle bredde av dekk til lastebiler, busser, tilhengere og varebiler på en og samme stand under Commercial Vehicle Show i Birmingham 28. til 30. april (der-

som ikke COVID-19 setter en stop-per for utstillingen som fortsatt ikke var avlyst i skrivende stund).Bakgrunnen for at den globale lanseringen ble lagt til denne mes-sen, er angivelig fordi Hankook har en spesielt sterk markedsposisjon i nyttekjøretøymarkedet i Storbri-tannia. 
Helt konkret hvilke dekktyper for lastebil som skal tilbys under 

Laufenn-navnet er foreløpig ikke kommunisert. Per i dag har Lau-fenn kun dekk til personbiler og lette varebiler. 
Modermerket Hankook skal på sin side vise frem nye styredekk, dekk for drivaksel og tilhenger-dekk i SmartWork 11-serien. Et nytt «all season» dekk for varebiler er også på gang, under navnet Vantra ST AS2 (RA30). 

Slanket varebildekkVekt er viktig, også for dekk. Michelin har derfor satt sine 
sommerdekk for varebiler, Agilis 3, på en real slankekur. 

Ifølge den franske produsenten er det nye dekket i 
snitt en kilo lettere enn sin forgjenger, og opptil 1,7 kilo 
lettere i enkelte dimensjoner. Dette innebærer blant 
annet mindre forbruk av råvarer under produksjon, og 
mindre å kvitte seg med etter endt bruk. Vektreduksjonen hevdes å gi utslag i 0,12 liter lavere 

drivstofforbruk per 100 kilometer kjørt for en dieselbil. 
Michelin lover samtidig at dekkets bruks- og sikker-

hetsegenskaper er i toppklasse, og trekker spesielt frem 
bremseegenskapene på våt vei og lav rullemotstand. 
Produsenten mener dekket derfor også passer ypperlig 
for varebiler med elektrisk drift.

Nettbutikk satser på lastebildekkWeeGruppen kjører nå i gang en større satsing på dekk, der merkene Windpo-wer og Aeolus står sentralt. 
WeeGruppen har de siste ti årene solgt små volum av 
spesialdekk, men nå startet selskapets nettbutikk Wee.no 
det de beskriver som «en omfattende satsing på dekk og 
felger for lastebiler, traktorer, ATV, hjullastere og truck». 

Det er i hovedsak dekk fra merkene Windpower og Aeolus 
nettbutikken vil fokusere på – både av typen styredekk, 
tralle-, boggi- og hengerdekk. Satsingen innebærer også salg 
av dekkomleggere til lastebil-, traktor- og industridekk.

Den tidligere transportbedriftseieren og lastebil-
sjåføren Nils Kristian Saltveit – som har 35 års fartstid i 
bransjen – ble 1. september i fjor hentet inn for å lede 
dekksatsingen hos utstyrsleverandøren i Tysvær. 

Han kan fortelle at nye europeiske krav til lastebildekk er 
med på å sette rammene for dekksatsingen hos WeeGruppen.

– EU stiller nye krav til vinterdekk for lastebiler fra 2020, 
den mye omtalte 3PMSF-merkingen. Dermed er dekkmer-
kingen M+S ikke lenger tilstrekkelig for lastebildekk i Norge, 
men vi ønsker likevel å fokusere på dekk med dobbel merking 
da vi mener dette øker sikkerheten, sier Nils Kristian Saltveit.

Han avviser at det er grunn for skepsis mot «kinadekk».
– Økonomidekkene Windpower leveres for eksempel fra 

en kinesisk fabrikant som produserer andre kjente dekkmer-
ker for det europeiske markedet. Tilbakemeldingene vi får er 
gode, noe som gir oss tro på vår dekksatsing, sier Saltveit.

tyktflytende tetningsmasse i pro-duksjonsfasen påføres på innsiden av dekket i slitebanen. Massen reparerer ifølge Conti-nental 80 prosent av alle punkte-ringer og reduserer dermed risikoen for et flatt dekk. ContiSeal-dekk er tydelig merket med et symbol på si-deveggen og er kompatible med alle typer vanlige felger. – Vi har hatt ContiSeal for person-bildekk en stund, og tilbakemeldin-gene fra de som bruker teknologien er strålende. At det nå også blir til-gjengelig på varebildekket ContiVan-Contact100 er en kjempefordel for yrkessjåfører. De vet at en punkte-ring tar tid og betyr ekstra kostnader i form av tapt arbeidsinntekt, sier Knut Knudsen. 
Det er i første omgang sommer-dekket Continental VanContact100 i dimensjonen 215/65 R 16 C 106/104 T som nå tilbys med ContiSeal, og produksjonen startet i februar. Ifølge Continental er dette et «robust dekk med høy lasteevne som er designet for tøffe underlag». Flere og flere biler tilbys nå også 

STYRER SATSINGEN: Nils Kristian Saltveit, med 35 års 
fartstid som lastebilsjåfør og eier av transportbedrift, 
leder dekksatsingen for nettbutikken Wee.no.

LETTERE: Michelin har redusert vekten betydelig på 
de nye sommerdekkene Agilis 3, spesielt beregnet på 
varebiler. 

TUNGE DEKK: Hankook har flere nye tungbildekk på gang, og skal satse i dette markedet også med sitt 

andre merke, Laufenn. 

Gjør et kupp på volvotrucks.no
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Bli en av de første på veien med ny Volvo!
Uansett hvilken modell du skal ha, våre fire største  modeller er helt nye. Nytt, moderne og eksklusivt  interiør, med et utseende som er tøffere enn noen gang, på toppen av en motor- og gir- kombinasjon som overgår alt.

Trenger du bil raskt? Gjør årets deal nå!
Med helt nye biler på vei inn kan du gjøre årets deal på velkjente Volvo Classic. Tippbil, trekkvogn, skap- eller spesialbil – NÅ kan du gjøre markedets beste kjøp!

Uansett hva du velger, får du en vinner!
Bestill bil, Classic eller ny modell, og bli med i trekningen av en tur til fabrikken med eget opplegg og overlevering av ny bil.

Bilgummilageret er en av landets eldste privateide faghandler innen dekk og felg. Men endringer i dekk-bransjen gjør at eierne lurer på hva som blir skjebnen for fag- handlerne. 

Knut Moberg d.e. 

I 57 år har selskapet Rulle Salo-monsen etablerte for salg av dekk vært en institusjon i Rogaland. Selskapet var tidlig ute med «bil-ligdekk» og det ble importert dekk fra alle verdensdeler. Målet var at dekk ikke skulle koste en krone mer i Norge enn i resten av Europa. Kundene strømmet til bedriften ved Haugesund og Bilgummilageret satte en standard for priser og service på dekk i store deler av landet.Men tidene har endret seg. Nå funderer dagens hovedeier og sty-releder Jarle Salomonsen og daglig leder og medeier Gunvald Aadland om det i fremtiden er plass til privat-eide faghandlene. – «Alle» selger jo dekk i dag. Bil-forhandlere, bilverksteder, rekvi-sita-kjeder og nettselskaper selger alle dekk i skarp konkurranse med faghandelen som bare driver med dekk og felg. Noen bruker dekk som «lokkemiddel» for annen omsetning, sier de to.
– Produsentene er på salgsleddet med store, nasjonale dekkjeder. Og dekkjedene driver også som bilverk-steder og konkurrerer direkte med bilforhandlere og kjedeverksteder som også selger dekk.

Tungbil og landbrukBilgummilageret har tatt konse-kvensen av utviklingen i bransjen og satser nå mer enn noen gang på tungbildekk og ikke minst dekk til anlegg og landbruk. – Der er det fortsatt marginer vi kan leve av. Når det gjelder per-sonbildekk så er det en priskamp som bare øker og øker. Fortsatt er det kunder som ikke bare kjøper dekk — men som vil ha kvalitet og fagservice. Men dekk er blitt et pris-produkt. 
– Det er ikke enkelt for en fri dekk-forhandler å konkurrere med dekk-jeder som eies av produsentene. Det kan enkelte ganger virke som om de handler dekk til internpriser, mener Salomonsen.

Forhandler og lagerBilgummilageret leier ut lagrerlo-kaler til Nordisk Dekkimport (NDI). – En perfekt match. Vi har tilgang til alle typer dekk fra NDI og kan derfor betjene kunder som slipper å komme tilbake. Vi kan hente dekkene rett fra NDIs lager vegg-i-vegg. Det betyr lavere kostnader for alle parter, sier Aadland.– Dere har ingen planer om å bygge en egen kjede?

Gult lys for faghandelen?
MER TUNGBIL: Bilgummilageret og daglig leder Gunvald Aadland satser mer og mer på dekk til lastebiler og ikke minst til land-bruket. Storparten av dekkene leveres av NDI.

– Vi har vurdert det mange ganger, for eksempel å starte egne dekkutsalg i Stavanger og Bergen og andre steder. Utfordringen er å skaffe dyktige ansatte. Derfor har vi bestemt oss for å være best der vi har vår virksomhet. Vi satser på mobile tjenester og yter våre kunder som kjøper tungbildekk service hvor hen de kjører.

20212021

Nr 1 2 3 4 5 6/7 8 9 10 11 12

Bestillingsfrist 4/1 28/1 25/2 6/4 29/4 27/5 5/8 2/9 30/9 28/10 18/11 

Materiellfrist 8/1 5/2 5/3 9/4 7/5 4/6 13/8 10/9 8/10 5/11 26/11 

Utgivelse uke 4 8 12 17 21 25 35 39 43 47 50

Utgivelsesplan
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Aldri før har Norsk Scania levert ut flere 
 lastebiler enn i 2019. – En fantastisk prestasjon 
av organisasjonen, sier Scania-toppene Frode 
Neteland og John Lauvstad. Her forklarer de 
hva som ligger bak den formidable veksten på 
35 prosent fra året før. 

Brede Høgseth WardrumJon Winding-Sørensen 

–Det er klart vi må ha gjort mye riktig. Scania er mar-kedsleder i hele Europa. Men årsakene er sammensatt i en stor palett. Mange faktorer spiller inn sam-tidig, sier Frode Neteland nøkternt. Joda, vi skimter et lite smil hos den administrerende direktøren i Norsk Scania, når vi ber ham fortelle hva som ligger bak tidenes storeslem i Norge for det svenske lastebilmer-ket. Men ingen kan beskylde den 

sindige vestlendingen for å ta av. Her er det ingen hoverende gester å spore, kun et forsiktig pirk i skulde-ren til konkurrentene: – De vi slåss mot hadde vel kanskje litt dårligere prestasjoner i fjor, antyder han.De seneste årene har Scania og Volvo kjempet som hund og katt om å bli markedsvinner innen tunge las-tebiler. Flere ganger har det vært kun en håndfull registreringer som skilte ved årsskiftet, i 2018 vant Scania med 21 biler. Denne gangen skilte det 726 biler, og Scania står for hele økningen i totalmarkedet. 

«Vi har press fra våre kunder, som  lurer 
på hva som kommer og når de ulike teknologiene er tilgjengelige»  Frode Neteland, administrerende direktør i Norsk Scania

«Den største usikkerheten hos kundene opplever vi handler 
om hvor lenge de ulike subsidieordningene vil vare» 
 

John Lauvstad, direktør for kommunikasjon og branding i Norsk Scania

SCANIA

Norsk Scania ASScania-importøren har hoved-kontor på Skøyen i Oslo.Administrerende direktør: Frode Neteland. 
Cirka 1.100 ansatte og omsatte i 2019 for cirka 5,9 milliarder kroner. 

Norsk Scania AS ble etablert i 1945, og er i dag en Scania-eid (Scania CV AB) salgs- og servi-ceorganisasjon for det norske markedet. Selskapet håndterer salget av Scanias lastebiler, busser og industrielle moto-rer – med tilhørende brukt- og ettermarked. Med veigående produkter er Scania til stede i de tyngste sektorene, med lastebi-ler over 16 tonn og busser over 25 seter. 

Forhandlere: Scania lastebiler og busser er i Norge represen-tert gjennom 45 forhandlere og servicepunkter. Herav er 42 enheter Scanias egeneide.

BILSALG SPESIAL

BILSALG SPESIAL

Rekord med god margin

vi kommer opp i tidligere nivåer. Til-budet av de sekssylindrede motorene med mer effekt er også blitt større og aktuelt for flere, blant annet med den nye 540-hesteren.– I hvilken grad spiller ny tek-nologi med målbarhet på drivstof-forbruk og kjørestil inn i denne be-visstheten?
– I stor grad. Når vi kommer inn til kunder nå har de store skjermer på veggen, der de overvåker alle bilenes posisjon og utnyttelse. Det er en ny generasjon på vei inn i driften hos kundene våre, som har en ny tilnær-ming og annen kompetanse. – Hva skjer med alternative driv-stoff?

– Det hjelper ikke med mange gode alternativer når politikerne 

ikke legger mer til rette. At regjerin-gen nå har besluttet å vente et halvt år med å innføre veibruksavgift på biodiesel, betyr minimalt for våre kunder. De har investeringsperspek-tiv på mellom tre og ti år. Om ved-taket står seg, så er alternativer som HVO, biodiesel og bioetanol dødt. Det blir en TCO-økning som ingen klarer å håndtere. – Vi opplever stor vegring rundt dette i markedet, supplerer John Lauvstad, direktør for kommuni-kasjon og branding i Norsk Scania. – Hvor mange av kundene deres har valgt å kjøre på alternative drivstoff?
– Tar du med HVO og biodiesel er det ganske mange. Blant annet i anleggssegmentet blir man premi-

for våre kunder. Når er teknologien moden nok og volumet høyt nok til at kostparitet er mulig å oppnå? Dette henger fremdeles i lufta, sier Neteland, og legger til:– Norsk Scania er faktisk med på å pushe på fabrikken i det grønne skiftet, vi er en av dem som «maser» mest. 
– Hva etterlyser dere da?– Vi har press fra våre kunder, som lurer på hva som kommer og når de ulike teknologiene er tilgjengelige. – Er det norske markedet mer progressivt enn for eksempel det tyske?

– Det er nok mer trykk i Norge fra det politiske systemet på å få frem nullutslippsløsninger, et trykk som igjen overføres til våre kunder og derfra over til oss. Elektrifisering er det vi hører mest om, selv om det ikke nødvendigvis vil bli det helt store i tungtransporten i nær fremtid. 
– Hva er deres råd til rådville kunder oppe i denne usikkerheten?– Vi må både veilede og tilrette-legge så godt vi kan for kundenes langsiktige investeringer. – Den største usikkerheten hos kundene opplever vi handler om hvor lenge de ulike subsidieordnin-gene vil vare. Hvis ikke kundene våre tar med seg den usikkerheten inn i kalkylen til den de skal transportere for, vil de få et problem. Vi sier til kundene at man må tegne kontrakter som er langsiktige. Man må legge mer ansvar for usikkerheten over på oppdragsgiver, sier John Lauvstad.– Så det blir flere «klimakonfe-ranser» i Scania-regi, som den dere hadde i 2018?

– Det kan hende. Informasjon må vi holde på med kontinuerlig, det er tilsynelatende stor usikkerhet der ute. Mange som sitter i viktige posi-sjoner vet fortsatt ikke hvor energief-fektiv en lastebil er. Enkelte tror en lastebil bruker 10-12 liter diesel på mila, men dagens lastebiler bruker mellom 3 og 4 liter per mil med 50 tonn fra Trondheim til Oslo. Det er denne teknologien man skal erstatte, og det er det viktig å være klar over, sier Lauvstad.
– Når kommer Scania med plugg?– Vi får Plug In-hybrid i år. De nye hybridene – både med og uten plugg – har et aktivt hybridsystem. Det gir meget god gassrespons og power-boost i bakkene. Den lille 340-hesteren virker veldig kvikk. De nye hybridene kan kjøres elek-trisk i ti kilometer, altså åtte kilome-ter lenger enn dagens hybrider, og det åpner for eksempel for å bruke mer geofencing. Man kan opprette 

såkalte nullutslippssoner i byene, der bilene tvinges til å kjøre elek-trisk. Du kan også drive ei kran på en byggevarebil helt elektrisk, enten med batteriet eller plugg i veggen, forklarer Lauvstad. – Hva har dere merket i det siste av slike forespørsler?– Alt går veldig fort for tiden, og kundene våre opplever at opp-dragsgiverne deres har lest om en 

eller annen ny teknologi som de tror transportørene kan løpe og kjøpe – men det er ikke alltid sånn. Det vi merker er at våre kunders kunder ofte produserer eller selger et produkt som skal være veldig kli-manøytralt, og da krever de at det også skal fraktes klimanøytralt. Vi ser at transportkjøperne stiller mer og mer krav til bærekraft.– Hva skjer ute på anleggene deres fremover?
– Vi står overfor et teknologiskif-te, og jeg tror vi i årene fremover vil få et raskere teknologiskifte i byene enn i bygdene. Men det blir ingen store endringer hos oss i 2020. – Hva med rekruttering?– Vi må skape de medarbeiderne vi trenger selv, ved å få dem inn tidlig og forme dem. Dette er en utfordring for hele bransjen. Vi må inn i ung-domsskolene og jobbe aktivt med ungdommene og få frem hvilke mu-ligheter som finnes hos oss.– Fornøyd med bussvolumet i 2019?

– Ja, volumet er vi fornøyd med, det er stabilt. Men totalmarkedet har økt med tre-gangeren så markedsan-delen er ikke like god – den gikk fra 40 prosent til 11 prosent – men det lever vi fint med. Vi ville slitt med å få gjennom 40 prosent i fjorårets høye totalmarked samtidig med det høye antallet lastebiler.– Fantes det ikke flere busser?– Når totalmarkedet øker så mye som i fjor får alle utfordringer, samt 

at det er store volumer i andre mar-keder samtidig. 
– Hvordan blir 2020?– Totalmarkedet på buss skal en del ned, til rundt 1.200. Vi skal levere mellom 200 og 300 busser. Lastebilå-ret 2020 blir ikke som 2019, det blir nok nærmere 2018-nivå. Vi anslår drøyt 5.000 biler over 16 tonn.– Ambisjonen? – Vi skal være ledende.

Dette tror Scania om 2020:Over 16 tonn: Totalmarked: Drøyt 5.000 biler. Egne ambisjoner er «vi skal 

være ledende».Busser over 25 seter: Totalmarked på 1.200 enheter. Skal levere mellom 200 

og 300 busser selv.
ert for å kjøre på biodrivstoff, sier Lauvstad.

– Tenker politikerne for mye på elektrisk som eneste løsning også når det gjelder tungbiler?– Vi får stadig høre at «siden elek-trifiseringen har gått så bra på per-sonbil, kan man vel bare gjøre det 

samme på lastebil». Men det er to forskjellige verdener, sier Lauvstad. – Å realitetsorientere politikere og beslutningstakere om dette har vært vår kamp de seneste årene. Det er forskjell på hva som er praktisk mulig, teknisk mulig og kommersielt mulig. Det er lett å glemme kom-mersiell bærekraft. Teknisk bære-kraft er ikke nok i seg selv, det må også være kommersielt bærekraftig 

– Hva skjedde?– Noe enkelt svar på det har jeg ikke, men man kan si det sånn: Vi lanserte ny lastebilgenerasjon i 

2016 og 2017, og med den miksen av biler vi har i Norge, med mange påbygde biler og få enkle 4x2-biler, tar det cirka et år før vi er leverings-klare med alle konfigurasjoner på ny modell. Vi får en ketchup-effekt der mange kunder girer ned sine inves-teringer i påvente av ny modell, det så vi i 2016 og 2017, og så får man full effekt når den nye modellen er på plass. 
– Men i tillegg fikk vi utfordringer i 2018, med leveringspunktlighet og 

stans i V8-produksjonen, noe som også ga en ketchup-effekt, med på-følgende trykk da utfordringene var løst, sier Neteland.

– Veksten i 2019 var kanskje mer smertefri?
– Vi hadde ikke de samme utfor-dringene, men 35 prosent volum-vekst fra et allerede høyt nivå krever mye av organisasjonen. Rekorden vår fra 2008, med 1.756 leverte og 1.746 registrerte lastebiler, holdt til 2019 – da vi leverte 2.422 biler og registrerte 2.398 biler. Husk at alt skal gjennom samme «hullet» – vi har ikke økt bemanningen som følge av selve volumveksten. Jeg er veldig 

stolt over organisasjonen og det vi fikk til i 2019 også. – Organisasjonen kommer styrket ut av utfordringene?– Ja, det vil jeg si. Noen av proble-mene har nesten blitt en forretnings-utvikling, ved at vi har måttet tenke nytt på mange måter. – Hvordan da?– For eksempel da en fabrikk-streik førte til at vi ikke kunne levere V8-motorer på en stund fikk vi flere kunder til å prøve 500-hesteren. – Er det slutt på jaget etter mest mulig hestekrefter?– Vi har i alle fall merket en endring hos en del kunder. Det er et større trykk på bærekraft, både i markedet og hos Scania som pro-dusent. Mange av kundene som valgte mindre motorer da vi hadde V8-utfrodringene har oppdaget at på deres kjøring så kan det fungere fint. Det kan i tillegg være positivt for deres bunnlinje. Nå er V8-andelen økende igjen, men det er ikke sikkert 

SOLEKLAR SEIER: Administrerende direktør Frode Neteland og direktør for kommunikasjon og branding, 

John Lauvstad, i Norsk Scania parkerte konkurrentene og sikret utklassingsseier på registreringsstatistik-

ken i 2019. Foto: Brede Høgseth Wardrum

2



Annonseformater 
Formatbetegnelser        B X H m          Priser 
1/1 tabloid:  M 55 246  x 365 kr 53 500,-
1/2 tabloid,  liggende:  M 35B 246  x  181 kr 32 125,-
1/2 tabloid, stående:  M 52 96  x  365 kr 25 700,-
1/3 side tabloid, liggende: M 25B 246  x 107 kr 19 275,-
1/4 side tabloid, liggende:  M 15 246  x  71 kr  12 850,-
Banner  tabloid, liggende:  M 15B 246  x 34 kr 6 425,-
A4  format:  M 44 196 x 291 kr 39 600,-
1/2 A4, liggende:  M 24 196  x  144 kr 20 560,-
1/2 A4, stående:  M 42 96  x  291 kr 20 560,-
1/4 side A4:  M 22 96 x 144 kr 10 280,-
Oppslag  tabloid:  M 55x2 512 x 365 kr 76 200,-
Forside annonse:  46 x 55 kr 8 130,-
Bakside annonse:  246 x 181 kr 36 000,-

Ta gjerne kontakt for andre formater og rabatter.

246 x 107

19
6 

x 
29

1

246 x 71

246 x 34

246 x 181 96
 x

 3
65

96
 x

 14
4

246 x 365

196 x 144

96
 x

 2
91

10

11

YrkesBil | nr. 5 | mai 2020
YrkesBil | nr. 5 | mai 2020

VAREBIL

VAREBIL

Brede Høgseth Wardrum 

Som perler på en snor har presse-

meldingene om de nye elektris-

ke utgavene av Expert, Jumpy, 

Vivaro og Proace tikket inn i mail-

boksen med noen dagers kunstpause 

imellom. Siden bilene teknisk sett er 

identiske har det gått sport i å fortelle 

samme historie på ulike måter og 

med ulike virkemidler. 

Det er nok en viss rangordning 

som ligger til grunn for rekkefølgen 

på meldingene. 

PSA fikk sende ut sine meldin-

ger før Toyota. Det er fordi PSA har 

stått for utvikling og produksjon av 

bilene, mens Toyota har kjøpt seg 

inn i familien fra utsiden. 

At det var Opel som fikk sende ut 

aller første melding var kanskje litt 

mer overraskende, all den tid de er 

blitt en del av PSA-familien etter at 

disse varebilmodellene ble utviklet. 

Samtidig er det ikke overraskende 

likevel, for det er nemlig beslut-

tet på øverste hold i PSA Group at 

Opels hovedkvarter i Rüsselsheim 

skal være hele gruppens senter for 

varebilutvikling. 

Stiller sterkt

Når det er sagt, er det liten tvil om 

at de fire varebilene vil stille sterkt i 

konkurransen mot andre elektriske 

varebiler i dagens marked, særlig når 

det gjelder rekkevidde, ladekapasitet 

og lastekapasitet.

Hvorvidt man skal velge Vivaro-

e fremfor e-Expert, ë-Jumpy eller 

Proace Electric, vil i stor grad handle 

om andre ting enn selve bilene – 

siden de er like. 

Da vil det for eksempel få betyd-

ning hvordan de ulike merkenes 

importorganisasjoner komponerer 

utstyrspakker, hvordan de setter 

prisene og hvor godt forhandlernet-

tet er der man holder til.

Priser er foreløpig ikke kjent for 

noen av modellene. Toyota opplyser 

at de vil tilby to ulike utstyrspakker, 

mens PSA-merkene ikke har opplyst 

om definerte pakker, men de beskri-

ver at det vil være «mye utstyr som 

man kjenner fra personbil». 

Det betyr muligheter for head-up-

display, filholder, skiltgjenkjenning, 

adaptiv cruise, kollisjonsvarsling 

og automatisk nødbrems. Ultraso-

niske sensorer foran og bak sørger 

for å varsle føreren om hindringer 

under parkering, også i blindsonen. 

Avhengig av utstyrsnivå kan du også 

få ryggekamera med 180-graders 

synsvinkel.

Bilene kommer også med støtte 

for Apple CarPlay og Android Auto.

Tre lengder

Et viktig mål for PSA under utviklin-

gen av de elektriske versjonene har 

vært å gjøre varebilen like fleksibel 

som utgavene med forbrennings-

motor.
Med en nyttelast på opptil 1.275 

kilo og mulighet til å trekke en til-

henger på ett tonn, vil nok firlingene 

kunne dekke behovet for mange va-

rebilkunder.

Varebilene blir tilgjengelig i tre 

lengder, som tradisjonell varebil, 

som chassisbil klar for påbygg, eller 

etter hvert til persontransport av 

inntil ni personer.

– Vi tror at denne bilen vil passe 

svært godt både til varelevering 

og håndverkere som ønsker seg et 

utslippsfritt alternativ, sier Reidar 

Holtedahl, merkesjef for Opel hos 

Bertel O. Steen.

To batteristørrelser

Kundene kan velge mellom to stør-

relser på batteriene, alt etter hvilke 

behov de har.

Litium ion-batteriet på 50 kWh 

gir en rekkevidde på 230 kilometer 

etter WLTP-normen for varebiler, 

mens det største på 75 kWh gir en 

rekkevidde på 330 kilometer. Bat-

teriene består at henholdsvis 18 og 

27 moduler, og kjøles av samme krets 

som resten av bilen, for å være så 

effektiv som mulig.

Bremsene vil selvsagt regenerere 

energi og bidra til økt rekkevidde og 

effektivitet.

Motoren er på 100 kW (136 hes-

tekrefter) – og med et dreiemoment 

på 260 Newtonmeter. Topphastig-

heten er elektronisk begrenset til 

130 kilometer i timen. Produsenten 

hevder at batterienes plassering lavt 

i bilen skal bidra til god stabilitet og 

forutsigbare kjøreegenskaper.

Hurtiglades med 100 kW

Hurtiglading er på plass, noe som 

burde være en selvfølge i 2020 – men 

er det ikke hos alle konkurrenter. 

På en 100 kW ladestasjon lader du 

80 prosent av 50 kWh-batteriet 

på 30 minutter, mens det store 75 

kWh-batteriet bruker 45 minutter 

på samme øvelse.

Standard leveres bilen med enfa-

selader på 7,4 kW, mens kunder som 

ønsker raskere lading hjemme eller 

på jobb, kan velge trefase ombord-

lader på 11 kW. Begge skal sørge for 

optimal lading av batteriene som har 

en garanti på åtte år / 160.000 km.

Med egne apper kan brukeren 

kontrollere klima og sjekke lade-

status direkte fra smarttelefonen.

De neste elektriske varebilene 

fra Opel, Peugeot, Citroën og Toyota 

blir Combo-e, elektriske Partner og 

Berlingo, samt Proace City Electric, 

som er ventet neste år. 

Elektriske firlinger på vei

Hurtiglading, inntil 330 km rekkevidde, nytte-

last på opptil 1.275 kilo og mulighet til å trekke 

tilhenger på ett tonn. Slik vil Peugeot, Citroën, 

Opel og Toyota angripe markedet for elektris-

ke varebiler til høsten. 

FLEKSIBEL: Opel Vivaro-e blir tilgjengelig både som tradisjonell varebil, som chassisbil klar 

for påbygg, eller til persontransport av inntil ni personer.

ELEKTRONISK BEGRENSET: Citroën ë-Jumpy har en motor på 100 kW (136 hestekrefter) som 

leverer et dreiemoment på 260 Newtonmeter. Topphastigheten er elektronisk begrenset til 

130 kilometer i timen.

TO UTSTYRSPAKKER: Toyota Proace Electric vil bli tilgjengelig i to utstyrsnivåer, Basic og 

Comfort.

TO BATTERIPAKKER: Peugeot e-Expert leveres med to batteripakker, 50 kWh og 75 kWh. 

Oppgitt rekkevidde (WLTP) er henholdsvis 230 km og 330 km.

Nå er det bekreftet: RSA blir 

offisiell norsk importør 

av elektriske varebiler og 

elektriske lastebiler fra kinesiske 

BYD. De blir også importør av 

merkets personbiler.

– Vi er glade for å kunne an-

nonsere starten på et spennende 

samarbeid mellom våre to sel-

skaper, sier Frank Dunvold, ad-

ministrerende direktør i RSA, til 

vår søsterpublikasjon BilNytt.no.

– Historien til BYD er utrolig, 

og forskjellig fra alle andre pro-

dusenter. BYD produserer inno-

vativ batteriteknologi, batterielek-

triske kjøretøy som personbiler, 

varebiler, lastebiler, busser og 

Skyrail/monorail-løsninger. BYD 

er verdens største produsent av 

ladbare biler, fortsetter Dunvold.

Fra før er RSA også importør av 

elektriske varebiler fra kinesiske 

Maxus (SAIC).

BYD og RSA har utviklet en 

komplett strategi for bilsalg, et-

termarked og delesalg for et bredt 

utvalg av nye produkter.

I første omgang skal BYD selges 

gjennom RSA BILs forhandler-

nett, men Dunvold sier de er på 

jakt etter flere forhandlere for det 

kinesiske merket.

Det globale salget av BYD sine 

elektriske varebiler og lastebiler 

har økt år for år siden introduk-

sjonen i 2013. I Europa har BYD 

solgt over 1.300 elbusser i alle store 

markeder på kontinentet – 45 av 

dem i Norge.

– Da vi hørte om BYDs vekst-

planer for sine elektriske varebiler 

og lastebiler, var det klart for oss 

at dette er et merke som er perfekt 

plassert for å møte den økende et-

terspørselen etter nullutslippskjø-

retøy, sier Dunvold.

Brede Høgseth Wardrum 

Det betyr at overgangen vil 

følge samme mal som per-

sonbilene, «ved at den blir 

gjort innenfor en provenynøytral 

ramme og i hovedsak gjennom jus-

teringer av satser og innslagspunkt 

innenfor CO2-komponenten», som 

det heter i revidert nasjonalbudsjett.

Provenynøytralt betyr at end-

ringene ikke skal påvirke den totale 

summen avgifter fra varebilene, men 

det vil naturligvis bli endringer i av-

giftene - både opp og ned - for en-

keltmodeller.

Bakgrunnen for endringene er at 

engangsavgiften for både person- 

og varebiler beregnes ut fra vekt og 

utslipp av CO2 og NOx. EU har over 

tid faset inn nye regler for måling av 

avgasser som skal legges til grunn 

ved typegodkjenning av nye mot-

orvogner.

De nye reglene innebærer blant 

annet at det skal benyttes en ny 

kjøresyklus (Worldwide harmoni-

zed Light vehicles Test Procedure 

(WLTP)) ved målingene. Målingen 

gir mer realistiske utslippsverdier 

enn den gamle New European 

Driving Cycle (NEDC), som nå fases 

ut, noe som blant annet får konse-

kvenser for engangsavgiften i Norge.

De nye reglene for personbiler 

ble faset inn fra 1. september 2018. 

I fjor ble WLTP-overgangen for vare-

biler utsatt fordi det var betydelige 

mangler i grunnlagsdataene.

Nå er det besluttet at WLTP skal 

fases inn i budsjettet for 2021.

– Dette var som forventet, men 

det var veldig godt å få det skriftlig 

bekreftet. Nå skal vi jobbe med inn-

spill for hvordan dette kan gjøres for 

at det skal bli provenynøytralt, sier 

direktør Erik Andresen i Bilimportø-

renes Landsforening (BIL) til Yrkes-

Bils søsterpublikasjon BilNytt.no.

ØKER IKKE: De samlede varebilavgiftene skal ikke økes med innføring av WLTP i 2021, har Regjeringen bestemt. 

Foto: Brede Høgseth Wardrum

I revidert nasjonalbudsjett bekrefter Regjerin-

gen at overgangen til WLTP for varebiler skal 

skje i 2021 og at det skal skje provenynøytralt 

– altså uten store avgiftsøkninger totalt sett.

Avklaring om
Avklaring om

varebilavgiften
varebilavgiften

NYTT MERKE: RSA-sjef Frank Dunvold sier han har stor tro på de 

elektriske lastebilene og varebilene fra kinesiske BYD. 

Foto: Brede Høgseth Wardrum og BYD

RSA blir BYD-importør 

Tillegg for spesiell plassering 10 %.
Byråprovisjon 3,5 %.
Formidlingsgodtgjørelse 1,5 %.
Prisene er eksklusive mva. og eventuelle 
 produksjonsomkostninger.
Annullasjonsfrist, som bestillingsfrist.
Reklamasjonsrett bortfaller ved overskridelse 
av materiellfrist eller feil i materiell fra 
 annonsør eller annonseformidler.

Annonsemateriell: 
Oppløsning: 200 dpi. Filtyper: PDF-fil.
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PrøvekjørtFord Ranger RaptorMotor: 1.996 kubikkcentimeter, 
R4 bi-turbo dieselEffekt: 157 kW (213 hk) / 500 Nm

Gir: 10-trinns automatDrivhjul: AlleDrivstofforbruk: 0,89 l/mil ved 
blandet kjøring (fabrikktall)CO2-utslipp: 233 g/kmL/B/H (mm): 5.280/2.030/1.820

Tillatt hengervekt: 2.500 kilo
Pris fra: 676.000 kr. inkl. mva.
Pris testbil: 698.500 kr. inkl. mva.

Du velger ikke Ford Ranger Raptor om du vil gli 

inn i den grå massen på norske veier. Dette er 

en bil der fronten formelig roper «Flytt deg, her 

kommer jeg!».

RACING-INSPIRERT: Interiøret er både eksklusivt og røft på en gang, og 

tåler like godt smoking på vei til bryllup en lørdag, som anleggskjele-

dressen på mandag. Rødt sentermerke på rattet, sikrer at du vet hvor du 

er eller skal, når du herjer rundt i grustaket i Baja-mode. 

BREIAL: Med breddere på hjulbuene, en liten spoiler og Raptor-skriften 

på siden blir pickupen lagt merke til. 

TØFFE DETALJER: Spesielle dem-
pere, hjuloppheng og annet snacks 
under bilen er lite synlig, men med 
denne blåfargen trekkes oppmerk-
somheten hit også. 

Brede Høgseth Wardrum 

S ynes du storebror F-150 Raptor 
er steintøff, men for kolos-
sal eller for dyr? Og samtidig 

ønsker du deg en pickup som er 
hakket hvassere enn standard? Vit 

at det finnes en Raptor for deg også.
Ford Ranger er jo i utgangspunk-

tet en tøff bil, med robuste egenska-
per som tåler en støyt. I Raptor-utgaven er alt dette tatt 

flere skritt videre, og i fronten ser 
den ut som en litt mindre utgave av 

storebror. Tøff – definitivt, selv om 
enkelte F-150 Raptor-fans kanskje 

vil innvende at dette er å vanne ut 
Raptor-merkevaren. 

Sprek motorUnder panseret finner vi en bitur-
bo-versjon av Fords 2-liters EcoBlue 

dieselmotor, som i denne varianten 
leverer 213 hestekrefter og et dreie-

moment på 500 Nm.

Rampete  Ranger Raptor
være. Det samme må vi si at Ford 

har fått til i Ranger Raptor også, men 
selvsagt et helt annet lydbilde. 

Kreftene fordeles gjennom Fords 
nye 10-trinns automatgirkasse (faktisk 

den samme som sitter i F-150 Raptor), 
som også kan betjenes med barske 

manuelle girhendler i magnesium bak 
rattet. Kassen gjør jobben uten at du 

engang legger merke til den. Bravo!
Nedbremsing kan utføres med 

god presisjon ved hjelp av lettdo-
serte to-stempels frontkalipere med 

332*32 mm ventilerte frontskiver og 
332*24 mm ventilerte skiver bak.Savner justeringsmulighet

Chassiset er utviklet av Ford Perfor-
mance og laget av høyfast lavlegert 

stål, for å tåle julingen som kjøring 
i ulendt terreng kan påføre. Ja, bilen 

er stiv men samtidig overraskende 
komfortabel. Høyytelsesdemperne fra FOX 

med 46,6 mm stempler er montert 
på opphengsarmer i aluminium med 
utstående støtdempertårn foran. 
Bøy deg ned foran bilen og se de 
tøffe blå detaljene. Tøft! Bilen har 

også fått et spesialtilpasset bakhjuls-
oppheng med coilover fjærbein med 

integrert Watts stabiliseringsstag på 
bakakselen.

I tillegg til standard-Rangerens 
beskyttelsesplater under motor og 

drivverk, er Raptor-versjonen utstyrt 
med en 2,3 millimeter tykk plate av 

høyfast stål som skal hindre skader 
ved kjøring i tøft terreng. Dekkene fra 

BF Goodrich i størrelsen 285/70 R17 
måler hele 838 millimeter i diameter.

Innvendig finner vi blant annet 
forsterkede seter, ifølge Ford er de 

spesialdesignet for kjøring i høy fart 
i tøft terreng. Viktigst av alt: Stolene 

er gode å sitte i, og hele førerplassen 
er utformet slik at du føler du «kler på 

deg» bilen. Det er en sjelden følelse 
i pickuper. 

Et merkbart minus, i alle fall for 
undertegnede med 187 centimeter 
på strømpelesten, er at rattet kun 
kan justeres i høyderetning – ikke 

i dybden. 

Adaptiv lastekontrollEt nytt «Terrain Management 
System» gjør at føreren kan velge 

mellom seks kjøremodi som automa-
tisk optimaliserer pickupen for for-

skjellige kjøreutfordringer: Normal, 
sport, gress/grus/snø, gjørme/sand 

eller stein.
Det finnes også et eget Baja-

mode, som er oppkalt etter det 
berømte Baja Desert Rally, hvor du 

BAJAS-BIL: Ranger Raptor er 
utvilsomt en av de tøffeste 
bilene i pickupklassen for tiden. 
I kjøreprogrammet Baja-mode er 
den også nærmest ustoppelig. 
Foto: Brede Høgseth Wardrum

kan benytte alle offroadegenskapene 
på en gang.

Vi har ved tidligere prøvekjøring 
i ørkenterreng beskrevet hvordan 
pickupen klatrer over steinrøyser 

og kjører i finkornet dyp sand der du 
vet at de fleste biler ville ha stoppet. 
Den kjører rett oppover, eller rett 

nedover, med gode angrepsvinkler 
og beskyttelser av front og under-

stell.
Naturligvis inneholder bilen 

en rekke førerassistanse- og sik-
kerhetsteknologier. Blant annet en 
veltestabilisatorfunksjon, tilhen-

gerstabilisator, bakkestartassistent 
og nedoverbakkeassistent er noe av 
det vi finner på den svært fyldige 

utstyrslisten.Adaptiv lastekontroll som juste-
rer den elektroniske stabilitetskon-

trollen i henhold til bilens totale vekt 
med last er også praktisk.Ranger Raptor er utvilsomt en av 

de tøffeste bilene i pickupklassen for 
tiden, men vi ser én grunn til at den 

ikke blir blant de største volumsel-
gerne. Prisen på oppunder 700.000 
kroner. Det kan nok bli i overkant 

dyrt for mange, men samtidig vet vi 
at det handles mange dyre varebiler 

i Norge – så en del Ranger Raptorer 
vil vi få se. Heldigvis!

De to turboladerne jobber i serie 
på lavere turtall for høyrere dreie-

moment og best mulig respons. Ved 
høyere turtall slår den større lav-

trykksturboladeren inn for å levere 
maksimalt med krefter. Og ja, vi må 
si at bilen oppleves ganske sprek, 

selv om vi her snakker mer om en 
orienteringsløper enn en sprinter. 

Vi har tidligere påpekt at 2,4-
literen som sitter i standard Ranger 

har en ganske grom lyd, til diesel å 
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BUSS

Oslo-vinteren har ikke vist seg fra sin mest ugjestmilde side hittil, men Nobina har fått prøve de første store elbussflåtene både i kraftig snøfall og bitende kulde. Her deler operatøren noen av erfaringene så langt. 

Overgangen til elektriske busser er ikke riktig bare som å knipse i fingrene. Det er mye som er nytt, og alt går ikke på skinner fra første dag, bekrefter Nobina-sjåfør Richard Smatlak. 

Frank Williksen 

–Våre elektriske leddbus-ser klarte seg meget godt under det kraftige snøfal-let i midten av november. Bussene kjørte like mange kilometer som på en normal dag, og fremkommelig-heten var god, sier Geir Bærheim til YrkesBil. 
Han er teknisk sjef for Nobina i Norge, hvor selskapet for tiden har rundt 350 busser i Akershus, Oslo og Lillestrøm. 

Hurtiglading
Det grønne skiftet er godt i gang, etter en forsiktig pilotperiode som startet tidlig i 2018 med to BYD el-leddbusser stasjonert på anlegget i Jernkroken i Oslo. I pilotperioden benyttet disse saktelading med 80 kW ladere.

Erfaringene fra pilotperioden var så positive at det ble investert i yt-terligere 20 busser til Oslo og 22 til Lillestrøm-anlegget i Leiraveien. Nå handler det om hurtiglading med 300 kW ladere. 
– I Lillestrøm er hurtigladingen 

Tide kjøper 
16 elektriske turbusser

Med 27 millioner i offentlige støttemidler fra Enova som utgangspunkt, investerer Tide Buss AS nå i 16 elektriske tur-busser og 14 ladestasjoner. De helelektriske turbus-sene skal etter planen bli å se i Stavanger, Bergen, Trond-heim, Tromsø og Honningsvåg i løpet av det neste halvannet året, og skal fullt ut erstatte et tilsvarende antall av dagens dieselbusser, ifølge konsernsjef Roger Harkestad (bildet). Ettersom de større europeis-ke bussprodusentene fortsatt har størst fokus på bybusser i sine elektriske satsinger, har Tide sett til Kina.
– Vi går i gang med å frem-forhandle en endelig avtale nå, hvem som blir valgt vil vi komme tilbake til når en endelig avtale foreligger, opplyser Jan-Helge Sandvåg, teknisk direktør i Tide Buss AS, til YrkesBil.

Ny elektrisk dobbelt­
dekker
BYD har tilbudt elektriske dob-beltdekkere en stund allerede, og det ruller flere av dem blant annet i London. Nå tar den kinesiske produsenten ett steg videre, med en buss på 13,7 meter og plass til 77 personer over to etasjer. 
C10MS ble lansert under United Motorcoach Associa-tions bransjeutstilling i Nashvil-le nylig, og er i første omgang myntet på det amerikanske markedet. Bussen skal drives av to elmotorer på 180 kW, med en toppfart på 105 km/t.Batteriet på 446 kWh skal gi en rekkevidde på 370 kilome-ter på én lading. Med 200 kW ladekapasitet skal batteriet av typen litium-jernfosfat kunne lades opp på to timer. 

Mer førerløst
I april settes tre førerløse busser i trafikk i Gjesdal i Rogaland. Kom-munen er del av et EU-støttet pro-sjekt som over en periode på seks måneder skal teste funksjonaliteten, driftskompatibiliteten og sikkerhe-ten ved autonome bussflåter. Totalt får Gjesdal kommune 11,4 millioner for å være med i prosjektet, ifølge Stavanger Aftenblad.

Tem
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SS 
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Med elbuss på vinterføre

i drift, mens den foreløpig er under testing i Oslo. Fortsatt er det mye som er litt nytt for oss, så veien går ikke bare rett frem hele tiden, sier Bærheim. 
Han legger til at det er åtte hur-tigladere på hver av de to stasjonene, mens det i tillegg er én saktelader per buss på hvert sted. 

Saktelading benyttes om natten, mens bussene på dagtid hurtiglades mellom turer.

Elbuss-antallet økerDe første BYD el-leddbussene hos Nobina i Norge har 350 kW batteri, men Bærheim har ingen endelig fasit på hva dette betyr i rekkevidde:– Nei, forbruket varierer til dels mye med vær, kjøreforhold og topo-grafi. Effekten er noe av det vi sjekker ut for tiden. Vårt utgangspunkt er at nedre grense for lading er 30 prosent 

på at elektrisk buss foreløpig har en del utfordringer å stri med:– Noe av det som er mest forskjel-lig med en elbuss sammenlignet med en tilsvarende dieselbuss, er den store tyngden. Elbussen veier gjerne rundt 10 tonn mer, og det sier seg selv at dette merkes godt. At vekten er så mye høyere, vil jo også bety økt veislitasje.
Ellers er det ingen tvil om at både når det gjelder rekkevidde og varme inne i bussen er dieselen fortsatt langt bedre.

Det har dessuten vært en del 

«nye» tekniske problemer knyttet til blant annet ABS-bremsene, proble-mer vi aldri hadde med dieselbusser, sier Smatlak.

Jobber med løsningerProblemene med å få tilstrekkelig innvendig varme er nå i ferd med å bli løst, ifølge Geir Bærheim, teknisk sjef i Nobina. Men før man kom så langt, høstet elbuss-sjåførene atskil-lig kjeft fra hutrende passasjerer:– Ja, og dette var krevende på mer enn en måte. Normalt bruker vi en dieselvarmer som kjøres på HVO 

(Hydrogenert Vegetablisk Olje) for å varme opp bussen, men vi har mulighet til å slå over på elektrisk oppvarming. Da øker til gjengjeld strømforbruket såpass mye at det går hardt ut over rekkevidden, ikke minst på litt lengre strekninger med mange stopp – for eksempel mellom Oslo og Lillestrøm. Så lenge vi kan kjøre på HVO er likevel ikke dette noe problem, sier Smatlak videre.– Hvilke erfaringer har vinterkjø-ringen gitt, har den store tyngden hjulpet på fremkommeligheten?– Nei. Fremkommeligheten er 

mer og mindre den samme som med dieselbussen. Her er det dekkene som er mest avgjørende. Ellers må selvsagt kjøringen tilpasses den økte tyngden.
– I hvilken grad merkes det høye dreiemomentet fra start?– Elbuss er litt raskere de første meterne, men utover det er forskjel-len liten. Vi kan uansett ikke ta ut denne økte akselerasjonen ved å gi full gass ut fra holdeplass, av hensyn til passasjerenes komfort og sikker-het, sier Richard Smatlak til slutt.

Frank Williksen 

Den hyggelige slovaken har kjørt buss i Norge siden 2009, den siste tiden for Nobina. Tidligere hadde han mange år bak seg som buss- og langtransportsjå-

før i hjemlandet, så erfaringen med tunge kjøretøy er omfattende – ikke minst i persontransport.

Tyngde og kuldeElbuss har han kjørt for Nobina siden juli i fjor. Kjøreteknisk har dette vært uproblematisk, men han er tydelig 

Sjåfør om elbuss: – Stor tyngde er krevende
Sjåfør om elbuss: – Stor tyngde er krevende

ELBUSS-SJÅFØR: Richard Smatlak har det siste halve året kjørt elbuss for Nobina, med Lillestrøm som base.

batterikapasitet, noe vi mener er en fornuftig sikkerhetsmargin – å kjøre batteriene for lavt er som kjent ikke bra. En god sikkerhetsmargin må derfor alltid bygges inn i ladestra-tegien i nye anbud, legger han til.Mot slutten av fjoråret hadde Nobina i Norden 146 el-busser i drift, og antallet øker stadig.

– Samtidig økes kravene, og med økende antall el-busser øker også behovet for strømtilgang. For et nytt anlegg i Oslo nå kreves det for eksem-pel 10 MW tilgjengelig.

– Hvor passer el-busser drifts-messig?
– Vi har det bare på klasse 1-busser på byruter. På lengre regionruter eller til turistbusser egner eldriften seg ennå ikke.

– Hvordan passer bussene til norsk vinterdrift?
– Vi opplevde at våre el-leddbus-

ser klarte seg meget godt under det kraftige snøfallet i midten av no-vember, også når det gjelder frem-kommelighet. Her kommer nok også lavt tyngdepunkt på grunn av tunge 

batterier inn som en ekstra fordel. Bussene leverte for øvrig like mange kilometer som på en normal dag.
Varmeutfordring Bærheim mener komfortnivået i el-bussene er som i en konvensjonell dieselbuss, men vedgår at det har vært litt utfordringer med innvendig varme på de kjøligste dagene. – Dette jobber vi nå iherdig med å løse i samarbeid med BYD, og vi har kommet så langt at vi har avdek-ket årsaker, slik at vi nå befinner oss på løsningsnivå, forteller Bærheim, som legger til at det er satset på dieselvarmere som kjøres på HVO (Hydrogenert Vegetablisk Olje) i BYD-bussene.

– Varmekapasitet i buss vinters-tid er jo heller ikke utelukkende en elbuss-utfordring, poengterer han videre.

«Den grønne reisen»Sjåførene har gjennomgått et obli-gatorisk opplæringsprogram som er spesielt tilpasset for lading og elbusser. 
– Tilbakemeldingene vi får går på at kjørekomfort og praktisk bruk holder godt mål, også sammenlignet med konvensjonelle busser. En av de mest merkbare forskjellene er at elbussen reagerer så kraftig på gas-spådrag på grunn av det konstant høye dreiemomentet, men dette er selvsagt en tilvenningssak for sjåfø-rene, sier Bærheim.

Måling av hvor effektivt det kjøres er en viktig del av overgangen. – Med programmet «Den grønne reisen» måler vi nettopp hvor grønt sjåføren kjører, noe som har betyd-ning for både økonomi, komfort og miljø, sier Bærheim.

GODE VINTERERFARINGER: Geir Bærheim, teknisk sjef for 
Nobina i Norge.

Nobina
Med en busspark på totalt nærmere 3.600 enheter er 
Nobina Nordens største bussoperatør. Til sammen har selskapet rundt 9.000 ansatte i Norge, 
Sverige, Danmark og Finland. Årlig har Nobina i Norge rundt 44 millioner påstigende kun-
der, og betjener blant annet Norges tyngste busslinje – linje 
31 – med rundt 50.000 daglige påstigninger.

«Våre el-leddbusser klarte seg meget godt under det kraftige snøfallet i midt-en av november, også når det gjelder fremkommelighet» Geir Bærheim, Nobina

STADIG FLERE: Antallet elbus-ser øker betydelig i norske byer, og det vil komme mange flere i 2020. Hvordan de takler norsk vinter, var noe av det vi lurte på da vi besøkte Nobina i Oslo.  Alle foto: Frank Williksen

Hovfaret 17B, 
Postboks 63 Skøyen, 0212 Oslo
Tlf. 23 03 66 00, annonse@bilforlaget.no

Bilag/innstikk
Ønsker du å distribuere bilag kan vi trykke det som 
en del av bladet eller plastpakke.  Bilagene prises 
individuelt ut fra bilagets  spesifikasjoner, og vi kan 
også være behjelpelige med trykking og  produksjon 
av bilag.

Priseksempler på plastpakket bilag: 

Vekt (g) pris pr. stk
20 gram kr 2,30
40 gram kr 2,60
80 gram kr 3,20

Totalopplag 20.370

Innkjøpsguiden
Guiden fornyes hvert år 
fra og med YrkesBil nr 6/7,
og gjelder for et år (11 utgaver). 
Pris kr 260,- pr. sp. mm. 
Guiden publiseres også på 
www.yrkesbil.no.

Hovfaret 17B,
Postboks 63 Skøyen, 0212 Oslo
Tlf. 23 03 66 00
yrkesbil@bilforlaget.no

Norges største spesial-
forlag for bilinformasjon.  
Vi gir ut bladene Bil,  
YrkesBil og MotorBransjen.

Anno
nseek

sempel:

Kontaktpersoner:

Produksjonssjef
Tone Dramstad 
Tlf.: 412 29 043
e-post: tone@bilforlaget.no

Salgssjef
Harald Wilhelmsen
Telefon: 900 84 516
e-post: harald@bilforlaget.no
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Volkswagen omtaler nye Caddy som en «smart-

telefon på hjul», «allsidig som en sveitsisk lom-

mekniv». Men den viktige «Norges-kombinasjo-

nen» med firehjulsdrift og DSG-kasse droppes, 

og modellen blir heller ikke elektrisk. 

Brede Høgseth Wardrum 

I Norge har Caddy i flere år vært 

den desidert mest solgte vare-

bilmodellen, og i fjor ble den kun 

slått av sin egen storebror – Trans-

porter.
Nå kommer en ny generasjon. Den 

femte i rekken. 

19 nye assistenter

Caddy er nå for første gang bygget på 

Volkswagens MQB-plattform og kan 

derfor proppes full av ny teknologi. 

Blant annet skal det være 19 

nye førerassistentsystemer å velge 

blant, i tillegg til at alt det nyeste 

av avanserte sikkerhetssystemer er 

tilgjengelig.

Infotainmentsystemet er selvføl-

gelig tilkoblet nettet, og styres via 

digitale kontrollenheter. «En smart-

telefon på hjul», ifølge Volkswagen.

Den nye plattformen har også gitt 

designerne et annet spillerom, og 

det nye eksteriøret kan vise til en 

reduksjon i CW-verdi (luftmotstand) 

fra 0,33 til 0,30 - angivelig blant de 

beste i klassen. 

Bilen er for øvrig utstyrt med 

LED-lys både foran og bak, og kan 

levers med opptil 18-tommers hjul.

Digital og romslig

På innsiden lover Volkswagen at det 

er blitt bedre plass, både i «kabinen» 

og i lasterommet. I Caddy Maxi skal 

du nå kunne plassere to Europaller. 

Du kan også velge elektriske skyve-

dører på sidene.

Digital Cockpit, slik du allerede 

finner i Transporter T6.1, kan nå 

velges. 
Velger du full pakke, kaller Volks-

wagen det hele for «Innovision 

Cockpit». Via en OCU (Online Con-

nectivity Unit) med integrert eSIM-

kort kan infotainmentsystemene 

kobles til en rekke online tjenester 

og funksjoner i «Volkswagen We». 

Med andre ord: denne bilen er alltid 

på nett.
Fra førerplass vil du også legge 

FEMTE GENERASJON: Nye Caddy er ikke bare ansiktsløftet, det er en ny bil fra bunnen.

DIGITAL COCKPIT: Skjermen for infotainment og navigasjon kan leveres i 

alt fra 6,5 til 10 tommer.

merke til at lysbryteren som tidli-

gere var et dreiehjul på dashbordet 

på venstre side av rattet er borte. 

Denne er erstattet av et digitalt bry-

terpanel for styring av de samme 

funksjonene.

Fornyede motorer

Blant de nevnte 19 nye førerassis-

tentsystemene finner vi for eksempel 

Travel Assist. 

Den lar deg bruke funksjoner for 

automatisert kjøring ved å trykke på 

en tast på rattet. På motorveier og 

gode landeveier kan kjøreassisten-

ten holde bilen i kjørefeltet, holde 

riktig hastighet og sikker avstand 

til kjøretøyet foran.

Du kan også velge blant systemer 

kjent fra Tranporter og Crafter. For 

eksempel Trailer Assist, sidevindas-

sistent og Rear Traffic Alert.

Fornyede TDI-motorer er også 

på plass – «renere enn noen gang». 

Her kan du velge effekt mellom 75 og 

122 hestekrefter. En bensinmotor på 

116 hestekrefter blir også tilgjenge-

lig, i tillegg til en kompressormatet 

gassmotor.

Blant norske kunder er topput-

styrte biler med 4Motion og DSG po-

pulært, men denne kombinasjonen 

blir nå ikke tilgjengelig lenger.

– Ja, det medfører riktighet. 

Grunnen er at Volkswagen må redu-

sere kompleksiteten i modellutvalget 

og da falt valget på å fortsette med 

4Motion manuell. Vi skulle gjerne 

sett at det var motsatt, men vi tror 

ikke det vil påvirke salget i veldig 

stor grad all den tid ingen konkur-

renter heller har denne kombinasjo-

nen, sier Pål Pettersen til YrkesBil. 

Han er produktsjef for Volkswagen 

Nyttekjøretøy i Harald A. Møller AS. 

Kanskje med plugg

Uten å ha bekreftede tall ennå, 

antyder Volkswagen en reduksjon 

Kul ny Caddy
i drivstofforbruket på opp mot 12 

prosent sammenlignet med utgå-

ende Caddy-generasjon.

En smule overraskende er det at 

den ikke blir elektrisk. Skal du ha 

en elektrisk Caddy kan du kjøpe 

en fjerde generasjon som bygges 

gjennom samarbeid med ombyg-

geren ABTe, men femte generasjon 

skal ikke elektrifiseres.

Ifølge det tyske bilbransjemaga-

sinet Automobilwoche har Volkswa-

gen imidlertid planer om å lansere 

en plug-in-hybrid-variant av Caddy, 

men det er ikke opplyst noe om når 

dette skal skje.

Pluss Truck Sales & Rental AS

Borgeskogen 46

3160 Stokke

Avd. Trondheim

Heggstadmoen 1

7080 Heimdal

Avd. Stavanger

Varabergmyra 4-8

4050 Sola

Tlf: 32 20 86 10

Kontakt Stig Holtan på mobil 90 47 37 92 

Nye biler for utleie

plusstruck.no
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Continentals nye «punkteringsfrie» varebil-dekk skal automatisk reparere 80 prosent av alle punkteringer.

«PUNKTERINGSFRITT»: I første omgang er det sommerdekket Continental VanContact100 i di-mensjonen 215/65 R 16 C 106/104 T som nå tilbys med ContiSeal.

FORKLARINGEN: En klebrig, tykt-flytende tetningsmasse er påført på innsiden av dekket i slitebanen. Massen reparerer ifølge Continen-tal 80 prosent av alle punkteringer.

Brede Høgseth Wardrum 

Det er teknologien ContiSeal som skal sørge for punkte-ringsfri kjøring, ved at hull i dekket på opptil fem millimeter automatisk forsegles uten tap av dekktrykket. 
Dette gjøres ved at en klebrig, 
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Lanserer Lanserer 
 «punkterings frie»  
 «punkterings frie»  varebildekkvarebildekk

med ContiSeal-dekk når de leveres fra fabrikk. Blant annet har den nye elbilen Volkswagen ID.3 dekk med ContiSeal-teknologi fabrikkmontert på noen modeller. 
– En ting er å unngå punkteringer for å spare tid, og i mange yrkessjå-førers tilfelle penger. Noe annet er sikkerhet. Vi vet at punkteringer er en sikkerhetsrisiko, og vi i Continen-tal jobber mot en fremtid med null ulykker, null skadde og null drepte på veiene gjennom vår Vision Zero. Det å unngå punkteringer er et viktig tiltak for å begrense ulykker, poeng-terer Knudsen.Hankook satser tyngreAt Hankook er store på dekk til tung-bil er ingen nyhet. Derimot er det nytt at produsenten nå også vil satse på dekk til tunge nyttekjøretøy med sin andre merkevare, Laufenn. Planen er å vise både Hankook og Laufenns fulle bredde av dekk til lastebiler, busser, tilhengere og varebiler på en og samme stand under Commercial Vehicle Show i Birmingham 28. til 30. april (der-

som ikke COVID-19 setter en stop-per for utstillingen som fortsatt ikke var avlyst i skrivende stund).Bakgrunnen for at den globale lanseringen ble lagt til denne mes-sen, er angivelig fordi Hankook har en spesielt sterk markedsposisjon i nyttekjøretøymarkedet i Storbri-tannia. 
Helt konkret hvilke dekktyper for lastebil som skal tilbys under 

Laufenn-navnet er foreløpig ikke kommunisert. Per i dag har Lau-fenn kun dekk til personbiler og lette varebiler. 
Modermerket Hankook skal på sin side vise frem nye styredekk, dekk for drivaksel og tilhenger-dekk i SmartWork 11-serien. Et nytt «all season» dekk for varebiler er også på gang, under navnet Vantra ST AS2 (RA30). 

Slanket varebildekkVekt er viktig, også for dekk. Michelin har derfor satt sine 
sommerdekk for varebiler, Agilis 3, på en real slankekur. Ifølge den franske produsenten er det nye dekket i 
snitt en kilo lettere enn sin forgjenger, og opptil 1,7 kilo 
lettere i enkelte dimensjoner. Dette innebærer blant annet mindre forbruk av råvarer under produksjon, og 
mindre å kvitte seg med etter endt bruk. Vektreduksjonen hevdes å gi utslag i 0,12 liter lavere 
drivstofforbruk per 100 kilometer kjørt for en dieselbil. Michelin lover samtidig at dekkets bruks- og sikker-
hetsegenskaper er i toppklasse, og trekker spesielt frem 
bremseegenskapene på våt vei og lav rullemotstand. Produsenten mener dekket derfor også passer ypperlig 
for varebiler med elektrisk drift.

Nettbutikk satser på lastebildekkWeeGruppen kjører nå i gang en større satsing på dekk, der merkene Windpo-wer og Aeolus står sentralt. 
WeeGruppen har de siste ti årene solgt små volum av spesialdekk, men nå startet selskapets nettbutikk Wee.no 
det de beskriver som «en omfattende satsing på dekk og 
felger for lastebiler, traktorer, ATV, hjullastere og truck». 

Det er i hovedsak dekk fra merkene Windpower og Aeolus 
nettbutikken vil fokusere på – både av typen styredekk, tralle-, boggi- og hengerdekk. Satsingen innebærer også salg 
av dekkomleggere til lastebil-, traktor- og industridekk.Den tidligere transportbedriftseieren og lastebil-sjåføren Nils Kristian Saltveit – som har 35 års fartstid i 

bransjen – ble 1. september i fjor hentet inn for å lede dekksatsingen hos utstyrsleverandøren i Tysvær. Han kan fortelle at nye europeiske krav til lastebildekk er 
med på å sette rammene for dekksatsingen hos WeeGruppen.

– EU stiller nye krav til vinterdekk for lastebiler fra 2020, 
den mye omtalte 3PMSF-merkingen. Dermed er dekkmer-
kingen M+S ikke lenger tilstrekkelig for lastebildekk i Norge, 
men vi ønsker likevel å fokusere på dekk med dobbel merking 
da vi mener dette øker sikkerheten, sier Nils Kristian Saltveit.Han avviser at det er grunn for skepsis mot «kinadekk».– Økonomidekkene Windpower leveres for eksempel fra 

en kinesisk fabrikant som produserer andre kjente dekkmer-
ker for det europeiske markedet. Tilbakemeldingene vi får er 
gode, noe som gir oss tro på vår dekksatsing, sier Saltveit.

tyktflytende tetningsmasse i pro-duksjonsfasen påføres på innsiden av dekket i slitebanen. Massen reparerer ifølge Conti-nental 80 prosent av alle punkte-ringer og reduserer dermed risikoen for et flatt dekk. ContiSeal-dekk er tydelig merket med et symbol på si-deveggen og er kompatible med alle typer vanlige felger. – Vi har hatt ContiSeal for person-bildekk en stund, og tilbakemeldin-gene fra de som bruker teknologien er strålende. At det nå også blir til-gjengelig på varebildekket ContiVan-Contact100 er en kjempefordel for yrkessjåfører. De vet at en punkte-ring tar tid og betyr ekstra kostnader i form av tapt arbeidsinntekt, sier Knut Knudsen. 
Det er i første omgang sommer-dekket Continental VanContact100 i dimensjonen 215/65 R 16 C 106/104 T som nå tilbys med ContiSeal, og produksjonen startet i februar. Ifølge Continental er dette et «robust dekk med høy lasteevne som er designet for tøffe underlag». Flere og flere biler tilbys nå også 

STYRER SATSINGEN: Nils Kristian Saltveit, med 35 års 
fartstid som lastebilsjåfør og eier av transportbedrift, 
leder dekksatsingen for nettbutikken Wee.no.

LETTERE: Michelin har redusert vekten betydelig på 
de nye sommerdekkene Agilis 3, spesielt beregnet på 
varebiler. 

TUNGE DEKK: Hankook har flere nye tungbildekk på gang, og skal satse i dette markedet også med sitt 

andre merke, Laufenn. 

Gjør et kupp på volvotrucks.no
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Bli en av de første på veien med ny Volvo!
Uansett hvilken modell du skal ha, våre fire største  modeller er helt nye. Nytt, moderne og eksklusivt  interiør, med et utseende som er tøffere enn noen gang, på toppen av en motor- og gir- kombinasjon som overgår alt.

Trenger du bil raskt? Gjør årets deal nå!
Med helt nye biler på vei inn kan du gjøre årets deal på velkjente Volvo Classic. Tippbil, trekkvogn, skap- eller spesialbil – NÅ kan du gjøre markedets beste kjøp!

Uansett hva du velger, får du en vinner!
Bestill bil, Classic eller ny modell, og bli med i trekningen av en tur til fabrikken med eget opplegg og overlevering av ny bil.

Bilgummilageret er en av landets eldste privateide faghandler innen dekk og felg. Men endringer i dekk-bransjen gjør at eierne lurer på hva som blir skjebnen for fag- handlerne. 

Knut Moberg d.e. 

I 57 år har selskapet Rulle Salo-monsen etablerte for salg av dekk vært en institusjon i Rogaland. Selskapet var tidlig ute med «bil-ligdekk» og det ble importert dekk fra alle verdensdeler. Målet var at dekk ikke skulle koste en krone mer i Norge enn i resten av Europa. Kundene strømmet til bedriften ved Haugesund og Bilgummilageret satte en standard for priser og service på dekk i store deler av landet.Men tidene har endret seg. Nå funderer dagens hovedeier og sty-releder Jarle Salomonsen og daglig leder og medeier Gunvald Aadland om det i fremtiden er plass til privat-eide faghandlene. 
– «Alle» selger jo dekk i dag. Bil-forhandlere, bilverksteder, rekvi-sita-kjeder og nettselskaper selger alle dekk i skarp konkurranse med faghandelen som bare driver med dekk og felg. Noen bruker dekk som «lokkemiddel» for annen omsetning, sier de to.

– Produsentene er på salgsleddet med store, nasjonale dekkjeder. Og dekkjedene driver også som bilverk-steder og konkurrerer direkte med bilforhandlere og kjedeverksteder som også selger dekk.

Tungbil og landbrukBilgummilageret har tatt konse-kvensen av utviklingen i bransjen og satser nå mer enn noen gang på tungbildekk og ikke minst dekk til anlegg og landbruk. – Der er det fortsatt marginer vi kan leve av. Når det gjelder per-sonbildekk så er det en priskamp som bare øker og øker. Fortsatt er det kunder som ikke bare kjøper dekk — men som vil ha kvalitet og fagservice. Men dekk er blitt et pris-produkt. 
– Det er ikke enkelt for en fri dekk-forhandler å konkurrere med dekk-jeder som eies av produsentene. Det kan enkelte ganger virke som om de handler dekk til internpriser, mener Salomonsen.

Forhandler og lagerBilgummilageret leier ut lagrerlo-kaler til Nordisk Dekkimport (NDI). – En perfekt match. Vi har tilgang til alle typer dekk fra NDI og kan derfor betjene kunder som slipper å komme tilbake. Vi kan hente dekkene rett fra NDIs lager vegg-i-vegg. Det betyr lavere kostnader for alle parter, sier Aadland.– Dere har ingen planer om å bygge en egen kjede?

Gult lys for faghandelen?
MER TUNGBIL: Bilgummilageret og daglig leder Gunvald Aadland satser mer og mer på dekk til lastebiler og ikke minst til land-bruket. Storparten av dekkene leveres av NDI.

– Vi har vurdert det mange ganger, for eksempel å starte egne dekkutsalg i Stavanger og Bergen og andre steder. Utfordringen er å skaffe dyktige ansatte. Derfor har vi bestemt oss for å være best der vi har vår virksomhet. Vi satser på mobile tjenester og yter våre kunder som kjøper tungbildekk service hvor hen de kjører.
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Akkurat da koronaviruset angrep Europa for 

fullt hadde Volvo Trucks rigget seg for selska-

pets største lansering noensinne, med ny FH, 

FH16, FM og FMX. Salget har startet, men ingen 

kunder har fått sitte i eller prøvekjøre bilene 

ennå. YrkesBil har fått en sniktitt. 

SNIKTITT: Lanseringen av nye FH16, FH, FM og FMX som skulle startet i 

mars ble kansellert på grunn av korona-krisen. En ny FH står imidlertid 

utstilt i Volvo Trucks’ hovedkvarter i Gøteborg. YrkesBil møtte Walde-

mar Christensen (t.h.), tidligere Volvo Norge-sjef og nå salgsdirektør 

for Europa i Volvo Trucks, sammen med Gunnar Brattli, salgsdirektør 

i Volvo Norge, for å se på bilen og høre litt om forventningene. På 

plakaten ser du nye FM. Foto: Brede Høgseth Wardrum 

SATSER HØYT: Toppsjef Roger Alm – stående på toppen av dette 

«tårnet» tar i bruk spektakulære virkemidler når hele den tunge las-

tebilserien med Volvo FH, FH16, FM og FMX skal fornyes på en gang. 

Volvos største lansering noensinne, sies det. Det var FMX med den nye 

38-tonns boggien som måtte bære vekten til de tre andre bilene. Foto: 

Volvo Trucks

«Mange av de viktigste endringene i FH 

har skjedd på innsiden, mens FM og 

FMX er jo helt nye innenfra og ut» 

 
Gunnar Brattli, salgsdirektør Volvo Norge

Den nye Volvo-

familien

Fortsetter på neste side ❱❱❱

Brede Høgseth Wardrum 

Volvo Trucks hadde bygget opp 

flere små «svenske landsbyer» 

og pyntet sitt Volvo Trucks 

Experience Center (VTEX) i Gøteborg 

ned til hver minste detalj. Et utall 

varianter av de nye modellene stod 

klare og nypussede på geledd, for 

prøvekjøring på testbanen. 

Alt var klappet og klart for stor-

innrykk av internasjonal fagpresse, 

samt VIP-kunder og egne ansatte fra 

mange kanter av verden, som ville 

se, ta på, føle og prøve de nye las-

tebilene. Modellene FH, FH16, FM 

og FMX representerer omtrent to 

tredjedeler av Volvo Trucks’ totale 

leveranser.

Så kom koronaviruset med full 

styrke og lammet alt. 

Ny service-

kontrakt 
Den raske utviklingen av 

tilkoblede tjenester gir trans-

portører helt nye måter å øke 

kjøretøyets driftstid på og 

optimalisere kjøretøyutnyt-

telsen.
Det er bakgrunnen for at 

Volvo Trucks lanserer en ny 

FlexiGold-kontrakt. Den skal 

tilby samme dekning som Volvo 

Gold-kontrakten, til samme 

kostnader, men med større 

fleksibilitet til å tilpasse seg 

endrede forretningsbehov. 

De månedlige avgiftene va-

rierer, takket være et fleksibili-

tetsområde på 40 prosent for 

den estimerte årlige kjøreleng-

den. Ifølge Volvo skal dette gi 

transportører større fleksibi-

litet til å tilpasse driften til 

sesongendringer og svingende 

etterspørsel.

– Mange transportselskaper 

uttrykker et behov for større 

fleksibilitet når det gjelder ser-

vicekontrakter. Vi har nå tekno-

logien til å gjøre dynamiske og 

tilkoblede løsninger som dette 

mulig, sier Thomas Niemeijer, 

forretningsutviklingsansvarlig, 

servicekontrakter, Volvo Trucks.

– Nå er alle arrangementer på 

VTEX innstilt, i første omgang frem 

til sommeren. Dette gjelder både for 

kunder og egne ansatte, sier Walde-

mar Christensen til YrkesBil. Den tid-

ligere Volvo Norge-sjefen er nå salgs-

direktør for Europa i Volvo Trucks. 

YrkesBil møtte Christensen ved 

Volvo Trucks’ hovedkontor i Gø-

teborg like før norskegrensen ble 

«korona-stengt», for å få se på den 

nye FH-modellen og høre hvordan 

lanseringen og utrullingen blir. 

«Clean cut» i produksjonen

Salgsdirektør for Volvo Norge, 

Gunnar Brattli, som også var tilstede 

i Gøteborg opplyser at det ble åpnet 

for salg av de nye modellene i Norge 

mandag 9. mars. 

– Nå blir det parallellsalg av utgå-

ende modell, som på Volvo-språket 

heter Classic, og de nye modellene, 

frem mot sommeren, forteller Brattli. 

I motsetning til for eksempel 

Scania, som brukte rundt 18 måneder 

på å rulle ut hele modellspekteret av 

sin nye lastebilgenerasjon, har Volvo 

bestemt seg for å kjøre «clean cut» i 

produksjonen. 

Ved forrige modellskifte hos 

Volvo, høsten 2012, kjørte fabrikkene 

parallellproduksjon i flere måneder. 

«Clean cut» innebærer at all pro-

duksjon av den utgående modellen 

Connect. Bilene er klargjort for å im-

plementere en rekke nye tjenester de 

kommende 10-15 årene. 

– Det er også mange nyvinninger 

for sjåførene. På FM og FMX er hele 

hytta forbedret, den er større og har 

en enda høyere kvalitet på interiøret. 

Samtidig har alle fire modellene fått 

digitale instrumenter, med en rekke 

valgmuligheter og funksjoner, sier 

Brattli. 
Han trekker også frem bedre 

siktlinjer, spesielt på FM og FMX, 

med skråning på sidevinduer, senket 

dashbord og slankere A-stolper, i 

tillegg til flere kameraer som elimi-

nerer blindsoner rundt bilen. 

Mange var nok spent på om også 

Volvo skulle kaste sidespeilene, 

som Mercedes-Benz. Svenskene 

har syslet med kameraerstatning 

for speil i mange år, det er bare å se 

på en av lastebilene på Volvos eget 

museum.
– En av årsakene til at man har 

valgt å beholde analoge speil har med 

sikkerhet å gjøre. Volvo mener blant 

annet at det gir en bedre gjengivelse 

av hva som er utenfor, kanskje spesielt 

i mørket. Samtidig har man nå mulig-

het til å supplere med 7-8 kameraer 

rundt bilen, som gjør at man får veldig 

god oversikt totalt sett, sier Brattli. 

– Speilene på Volvo er for øvrig 

designet på en sånn måte at det ikke 

utgjør så stor forskjell på drivstof-

forbruket om man fjerner dem eller 

ikke, supplerer Christensen. 

Godt forberedt

Gunnar Brattli forteller at det kom-

mersielle salgsapparatet i Volvo 

Norge har gjennomgått «E-læring», 

der de har fått lese seg opp på alle 

nyhetene i de nye modellene. 

– Vi har også hatt noen utvalgte 

medarbeidere på plass i Gøteborg, 

som har gjennomgått full opplæring 

med tanke på at de skal kunne trene 

opp sine kolleger – såkalt «train the 

trainer». Vi er godt forberedt, selv om 

ikke alle selgerne har fått se og prøve 

bilene ennå, sier Brattli.

Den norske salgsdirektøren tror 

mange kunder vil kjøpe de nye mo-

dellene uavhengig av om de får se 

bilen fysisk og prøvekjøre den først.

– Samtidig vet vi at det for mange 

lastebileiere er avgjørende å kunne 

ta og føle litt før de bestemmer seg, 

sier Gunnar Brattli. 

– Mange norske kunder er gjerne 

«first movers» som ønsker det nyeste. 

Jeg regner med det blir et godt ordre-

inntak fremover, kanskje spesielt 

på FM som er en helt ny modell, til 

tross for at mye av lanseringen nå er 

utsatt, sier Waldemar Christensen. 

stopper en dag, og neste dag starter 

produksjonen igjen kun med de nye 

modellene. 

Ved fabrikken i Gøteborg, hvor 

mesteparten av det norske volumet 

produseres, skal produksjonsskiftet 

etter planen skje i uke 37, i starten av 

september. 

– De nye bilene er klare, så selv 

om kunde- og markedsaktivitetene 

er innstilt inntil videre skal produk-

sjonen etter planen gå som normalt, 

sier Christensen. 

– Hva ligger det i Volvos utsagn 

om at dette er deres «største lanse-

ring noensinne»?

– Både det at vi nå lanserer fire 

nye modeller helt samtidig, og det 

store teknologiske spranget som er 

tatt på produktutviklingen. Rent 

teknisk er det nye plattformer på 

FM og FMX, og alle modellene er 

rigget for fremtiden med tanke på 

økt datatilgjengelighet og -kapasi-

tet. Samtidig er en del av drivlinjene 

og elstrukturen med fra utgående 

modell, sier Christensen, og legger 

til at Volvo aldri har investert mer 

penger i produktutvikling enn til 

denne lanseringen.

Mye nytt under skallet

Brattli understreker at det har skjedd 

mye med bilene utover det man ser 

utenfra. 

KAMERA: Siktlinjene 

fra førerplass skal 

være forbedret, men 

salgsdirektør Gunnar 

Brattli i Volvo Norge 

påpeker at dette kan 

forbedres ytterli-

gere ved å legge til 

et hjørnekamera på 

passasjersiden som 

gir et utfyllende bilde 

av siden til lastebilen. 

Foto: Brede Høgseth 

Wardrum

SIGNATUREN: De nye lyktene på 

Volvos nye tungbilserie stikker seg 

ut i trafikkbildet, og de hevder å 

være først ute blant lastebilpro-

dusentene med adaptivt fjernlys.  

Foto: Brede Høgseth Wardrum

– Mange av de viktigste endrin-

gene i FH har skjedd på innsiden, 

mens FM og FMX er jo en helt nye 

innenfra og ut, sier han.

Først og fremst er det mye nytt 

på tjenestesiden, i form av telema-

tikk, fjerndiagnose og overvåkning, 

og alt som skal bundles inn i Volvo 
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