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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.

TOTALOPPLAG:
19.670

LESERE PR UTGAVE:
57.100

ANTALL LEDERE:
24.000

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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 «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.

20222022

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

Bestillingsfrist 3/1 20/1 10/2 10/3 7/4 19/5 28/7 25/8 15/9 13/10 10/11 

Materiellfrist 12/1 2/2 23/2 23/3 27/4 1/6 10/8 7/9 28/9 26/10 23/11 

Utgivelse uke 4 7 10 14 19 24 34 38 41 45 49

Utgivelsesplan
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Nye EU-regler for trykk i ADR-tanker tvinger 
Tor Vidar Frydenlund og Nordisk Gasstran-
sport AS til å bytte ut hele bil- og hengerpar-
ken innen 1. juli 2024. Utstyret må bestilles 
nå, men lastebileieren får ikke svar fra norske 
myndigheter på om ADR bulktransport kan få 
kjøre med 60 tonn totalvekt i fremtiden. 

LOV I SVERIGE: I Sverige får NGT kjøre ADR bulk med slike vogntog med 

totalvekt 64 tonn, og de har kjøpt og bestilt flere slike til sin svenske 

avdeling. Det er slike vogntog, men da med maks 60 tonn totalvekt, Tor 

Vidar Frydenlund ønsker å kjøre i Norge også.

Brit Skadberg, seksjonssjef for Kjemikaliesikkerhet 
i Direktoratet for samfunnssikkerhet og beredskap 
(DSB), sier de vurderer å starte utredning i slutten av 
2022 av om det skal tillates ADR bulktransport med 
modulvogntog og økt vekt. Men når en eventuell ut-
redning skal være ferdigstilt kan hun ikke svare på.

Dag Nordvik, fagsjef for teknikk i Norges Laste-bileier-Forbund (NLF), mener norske myndighe-ter er opphengt i gamle sannheter når de ikke tillater 60 tonn totalvekt og modulvogntog for ADR bulktransport. 

Brede Høgseth Wardrum 

–Det er veldig fortvilende og frustrerende, sier Tor Vidar Frydenlund til Yr-kesBil. 
– Nå sitter vi og skal investere store beløp i nytt utstyr for de neste 18 årene, og da må jeg ha en avkla-ring på om myndighetene i samme tidsperiode tenker å la ADR bulk være den eneste formen for veigå-ende transport som fremdeles ikke skal få kjøres med 60 tonn totalvekt i Norge. Men det får vi ikke svar på, utdyper eieren av Nordisk Gasstran-sport AS (NGT).

Eneste unntakI dag er det tillatt med inntil 60 tonn totalvekt og bruk av modulvogntog på all type transport på bestemte veistrekninger i Norge. ADR bulk er det eneste unntaket.I 2019 ble det tillatt å kjøre med 60 tonn totalvekt med ADR stykkgods, 

noe Frydenlund stusser over.– Laster du nitroglyserin i liters-bokser eller på fat, så kan du altså kjøre det på 60 tonn. Men ikke ADR bulk. Argumentene for at det ikke skal være tillatt for bulk forstår jeg ikke, sier han. 
Det er Direktoratet for sam-funnssikkerhet og beredskap (DSB) og Statens vegvesen som forvalter ADR-regelverket.– De snakker om faren ved kjøring i tuneller og stigninger på over seks prosent. Jeg mener imidlertid at om jeg laster 25 eller 30 tonn, så blir øde-leggelsene i for eksempel en tunell like store om det smeller. Det har ikke blitt fremlagt noe dokumenta-sjon på at de fem tonnene fra eller til har noen sikkerhetsmessig betyd-ning, sier Frydenlund.Lastebileieren forteller at han siden 2019 har vært i kontakt med Statens vegvesen og DSB en rekke ganger.

Målet har vært å få avklart om det vurderes på et eller annet tidspunkt 

Brede Høgseth Wardrum 

YrkesBil stilte DSB og Statens vegvesen følgende spørsmål i denne sakens anledning:1. Hvorfor tillates ikke 60 tonns vogntog for ADR bulktransport i Norge?
2. Hva er faktagrunnlaget/dokumen-tasjonen som ligger bak begrunnel-sen?

3. Norges Lastebileier-Forbund har tatt opp noe av ovennevnte «pro-

blemstillinger» med DSB, senest i mars i år. Foreligger det planer om å vurdere regelverket for maksvekt/modulvogntog for ADR bulk på nytt i de nærmeste årene? 4. Hva skal eventuelt til for at dette vil bli vurdert på nytt?Seksjonssjef i DSB, Brit Skad-berg, har via presseavdelingen i DSB sendt følgende samlesvar med kopi til Espen Andersson som er avde-lingsdirektør for kjøretøy i Statens vegvesen:
«Transport av farlig gods på veg er 

Sverige, Danmark og flere andre nasjoner tillater ADR bulktran-sport på 60 tonn og med mo-dulvogntog.
– Det gjør ikke Norge, men be-grunnelsene som norske myndig-heter bruker for unntakene er utda-terte, sier Nordvik til YrkesBil. – Grunnen fra gammelt av var at vi har mange tuneller i Norge, og sik-kerheten knyttet til dette. Det andre er at vi har mange bratte veier, fort-setter han. 

Nordvik sier begrunnelsene kommer fra tiden da største motor-effekt var 420 hestekrefter og det knapt nok fantes retarder, i beste fall en god motorbrems. – Dette har endret seg vesent-lig siden beslutningen om å holde ADR-kjøretøyene utenom ble fattet på tidlig 90-tall. I dag har vi biler med retarder, elektroniske brem-sesystemer og mer motoreffekt enn noen gang, sier han. Nordvik sier han heller ikke har sett dokumentasjon på hva som er forskjellen på om man får brann i et ADR bulk-vogntog med 50 tonn total-vekt, kontra et tilsvarende vogntog med 60 tonn totalvekt.– Vi snakker mellom 7 og 8 tonn mer farlig gods. Smellet vil nok bli omtrent det samme, sier han.NLF, som har en egen ADR-grup-pe, henvendte seg til DSB i februar med tre følgende forslag og ønsker:1. Å tillate ADR-transport utover stykkgods i øvrige klasser, på modul-vogntog, 24 meter og 60 tonn på de veiene som er åpnet for det. 2. Å koordinere EU-kontroll av ADR-kjøretøy innenfor alle sek-torer, slik at dette kan utføres hos autoriserte bilforhandlere med ADR-kompetanse og ikke kun hos Statens vegvesen – slik det er i dag.3. NLF ønsker informasjon om brannvesenets beredskap i tilknyt-ning til ulykker med ADR-kjøretøy i Norge. 
– Vi har ikke fått annen tilbake-melding fra DSB enn at de har mottatt brevet og vil komme tilbake til oss, så har vi ikke hørt mer. Det er frustre-rende, særlig for transportører som skal investere i kostbart utstyr som ADR-kjøretøy er. De trenger forut-sigbarhet, sier Nordvik.

vurdere å endre reglene, og tillate 60 tonn for ADR bulk på et senere tidspunkt?
– Får jeg vite at dette er noe myn-dighetene vil endre om et par eller noen få år, vil jeg bestille 60-tonns biler nå.

– Poenget er at da kan vi forberede oss, og bestille riktig utstyr nå. Vi kan kjøre et 60 tonns vogntog men laste etter 50 tonns regler, så lenge det gjelder. Vi laster normalt 85 prosent, men vi kunne kjørt med 60 prosent i hengeren i en «vente-

periode» på et par år dersom vi vet at vektreglene skal endres, forklarer Frydenlund.

Betydelig miljøgevinstI 2020 kjørte NGT 35.500 tonn LPG fra Sverige til Norge. Det var 1.420 lass à 25 tonn. 
– Hadde vi fått lov å laste fem tonn mer, totalt 30 tonn, hadde vi vært nede i 1.183 lass. Altså 237 færre lass. Regner man cirka 60 mil i snitt per tur snakker vi 142.000 kilome-ter. Dette utgjør 157 000 kilo CO2 

- Frustrerende å ikke få en avklaring

- Frustrerende å ikke få en avklaring

(utregning: 14.200 mil X 4,1 liter/mil x 2,7 kg CO2 pr. liter diesel), sier Frydenlund. 
Han presiserer at regnestykket gjelder alle selskapets biler. Alle kan imidlertid ikke kjøre med 60 tonn selv om det skulle bli tillatt, men han mener at i alle fall to tredeler av kjø-retøyparken kan det. I så fall vil det si rundt 95.000 kilometer spart, som igjen utgjør 105.000 kg CO2 – basert på samme regnestykke som over. Frydenlund er uansett krystall-klar på at han ikke kan bestille 60 

tonns biler nå kun «i håp om» at det vil bli tillatt, uten utvetydige sig-naler fra myndighetene om at det er tilfelle. 
– Vi kan ikke kjøre med biler som er fire-fem tonn tyngre enn konkur-rentene i 18 år, da blir vi utkonkurrert og risikerer betydelige tap, sier han, og legger til:

– Det kan gjerne fortsette å være maksimalt 50 tonn for meg, men da må det være noen argumenter som holder. Jeg er redd for at hvis det kommer noen nye folk inn i Statens 

vegvesen eller DSB som ser det grønne potensialet her, vil reglene kunne bli endret – men da for seint til at vi får gjort noe med det. – Hva vil det innebære?– Da har jeg en utfordring. Å bytte ut bilene igjen er ikke tema, da tankene har en levetid på minst 18 år og annenhåndsmarkedet er meget lite, så da blir resultatet at vi ikke blir konkurransedyktige og går på betydelige økonomiske tap, fastslår Frydenlund. 
YrkesBil har forelagt Frydenlund 

uttalelsene fra DSB til YrkesBil (se egen sak). Han blir oppgitt:– De fokuserer veldig på modul-vogntog, men vi ønsker ikke å kjøre modulvogntog – og har aldri spurt om det. Det vi spør om er muligheten for å få kjøre med 60 tonn totalvekt med en bil og en firakslet henger. Alt annet gods enn ADR bulk kan i dag kjøres på vogntog med lengde opptil 24 meter og totalvekt inntil 60 tonn i Norge, ved ferdsel på modulvogn-tognettet, sier Frydenlund.

å åpne for 60 tonn totalvekt også for ADR bulk.
– Spørsmålet henger fremdeles i luften, og jeg har til gode å høre vektige argumenter for hvorfor det skal være spesielle unntak i totalvekt for ADR bulk. Derfor mistenker jeg også at reglene kan bli endret, slik at det på et tidspunkt tillates 60 tonn, fordi miljøgevinsten er betydelig. Men jeg frykter at det vil skje for seint til at vi rekker å ta høyde for det når vi bestiller nytt utstyr nå, sier Frydenlund.

Haster med avklaringDet tar tid å skifte ut hele bil- og hengerparken, og Frydenlund har ikke mer enn tiden og veien – så han trenger en avklaring raskt. Som følge av et EU-krav fra 2014 om at makstrykket i LPG-tanker skal opp fra dagens 23 til 27 bar må nemlig alt utstyret være skiftet ut innen 1. juli 2024. Da er overgangsperioden på ti år over.
Totalt har NGT ni vogntogsett i Norge og fem registrert i Sverige. To enheter på 64 tonn totalvekt er bygd for Sverige og satt i drift. Nå har bedriften satt ytterligere fire nye vogntog i bestilling: Ett på 64 tonn til Sverige, der dette er tillatt for ADR bulk, og tre sett på 50 tonn til Norge. Frydenlund har selv tegnet og skreddersydd de spesielle tankpå-byggene som skal bygges i Bergamo i Italia.

Det første settet til Norge skal være ferdig i januar 2022. Ifølge Frydenlund er det allerede for seint å endre på den bestillingen – selv om myndighetene «i morgen» skulle gitt signal om at de vil tillate økt total-vekt for ADR bulk.– De to andre settene til Norge rekker jeg å endre bestillingen på, dersom jeg får tydelige signaler om at det i løpet av de nærmeste årene vil bli tillatt med 60 tonn. Derfor håper jeg innstendig på et klart svar snart, og jeg må ha det i løpet av høsten, sier Frydenlund.– Hva kan du gjøre hvis du får signaler om at myndighetene vil 

OPPGITT: Tor Vidar Frydenlund etterlyser mer forut-
sigbarhet fra norske myndigheter i forbindelse med at 
han nå er tvunget til å skifte ut hele bil- og henger-
parken i transportselskapet Nordisk Gasstransport AS 
innen 1. juli 2024. Foto: Brede Høgseth Wardrum

DSB: Vurderer å starte utredning i slutten av 2022
regulert i forskrift om landtransport av farlig gods. Forskriften innfører de internasjonale ADR-bestemmelsene med visse nasjonale tilpasninger for transport av farlig gods på norske veger. 

ADR har i utgangspunktet et forbud mot at transportenheter lastet med farlig gods kan ha mer enn en tilhenger. Modulvogntog har en såkalt «dolly»-tilhenger i tillegg til en ordinær tilhenger. En «dolly» anses som en tilhenger iht. ADR 8.1.1, og det har ikke vært tilstrekkelig støtte i arbeidsgruppen som vedtar bestem-melsene i ADR (Working Party 15) om å fjerne eller modifisere forbudet.Norge har imidlertid undertegnet en midlertidig avtale sammen med Sverige, Danmark, Finland og Spania som avviker fra forbudet (ADR åpner for at medlemslandene kan inngå 

midlertidige avtaler om avvik fra bestemmelsene).
I Norge er imidlertid avviket be-grenset slik at det kun omfatter trans-port av farlig gods i form av stykk-gods som ikke krever at kjøretøyene er ADR-godkjent. Dette betyr i praksis stykkgods i alle fareklasser bortsett fra eksplosiver over unntaksmeng-dene. Begrensningen gjelder også for vogntog som ikke er modulvogntog, men av tilsvarende eller større vekt (overstiger de vekter og dimensjoner som er angitt i forskrift 25. januar 1990 nr. 92 om bruk av kjøretøy § 5-4). Begrensningen ble innført først og fremst fordi konsekvensene ved uhell generelt er større ved tanktransport, og med slike vogntog vil mengden farlig gods (og dermed skadepoten-sialet) være meget stort. Dette gjelder ikke minst ved uhell i tunneler. 

Ved endringen i 2019 var det DSBs intensjon å vurdere tanktransport for slike vogntog på et senere tids-punkt, blant annet på grunnlag av erfaringene med stykkgods-transport. Vi kan derfor opplyse om at saken vil bli utredet, men det er ikke på dette tidspunktet tatt stilling til når en slik utredning skal igangsettes».Etter å ha mottatt svarene over her stilte YrkesBil følgende oppføl-gingsspørsmål, som Skadberg også har svart på:
1. Hvor lang tid vil en slik utredning ta?

DSBs svar: «Utredningsarbeidet vurderes igangsatt i slutten av 2022 og vi kan ikke på dette tidspunktet anslå når arbeidet vil være ferdigstilt».2. Har dere i dag, med cirka tre års erfaring fra ADR stykkgodstran-sport, noen indikasjon/signaler på 

hvilken retning det går med tanke på å åpne for tyngre kjøretøy med ADR bulk eller ikke?DSBs svar: «I henhold til ADR-avta-len er det ikke tillatt med bruk av mo-dulvogntog for transport av farlig gods. Likevel har enkelte land et midlertidige avvik fra ADR-avtalen som tillater bruk av modulvogntog for transport av farlig gods. Norge har tillatt transport av farlig gods som kolli ved å under-tegne en slik avtale. Denne avtalen har imidlertid begrenset varighet. Når det gjelder transport i bulk (ikke tank) så er det ingen krav til godkjenning til kjøre-tøyet. Tanktransport krever imidlertid godkjent kjøretøy og i forskriften om landtransport av farlig gods er det et forbud mot at godkjente kjøretøy inngår i modulvogntog og andre store vogntog. Senest i 2019 foreslo Sverige og Finland internasjonalt å endre bestemmelsene 

i ADR slik at modulvogntog kunne til-lates i nasjonal transport av farlig gods selv om ADR har forbud mot bruk av modulvogntog internasjonalt. Dette forslaget gikk ikke igjennom. Så inter-nasjonalt er det ingenting som tyder på at det går i retning av å åpne for bruk av modulvogntog for transport av farlig gods. Nasjonalt vil vi likevel gå inn for å utrede om det er aksepta-belt å transportere farlig gods i tank på modulvogntog».3. I hvilken grad vil/kan dere hen-synta et ønske om rask avklaring og forutsigbarhet rundt vektspørs-målet, fra ADR-transportører som tvinges til å skifte ut materiellet sitt som følge av de nye trykk-kravene fra 1. juli 2024?
DSBs svar: «Så lenge Norge er bundet av ADR-avtalen så er det be-grenset handlingsrom. ADR oppdate-

res hvert annet år, men ved endring i kravene gis det rimelige overgangsbe-stemmelser der dette er nødvendig».4. Hvilken dokumentasjon baserer DSB unntaksbegrunnelsen for ADR bulktransport på?DSBs svar: «Med utgangspunkt i at ADR ikke tillater bruk av modulvogn-tog for transport av farlig gods er det behov for en utredning før DSB kan si noe om hvordan skadepotensiale påvirkes av økt mengde farlig gods på en transportenhet».  5. Dere fokuserer mye på modul-vogntog i svarene deres, men det er ikke aktuelt for alle å kjøre det. Vil dere vurdere økt totalvekt (60 tonn) for ADR bulk vogntog samtidig med modulvogntog, eller er dette noe dere kan vurdere separat/tidligere?DSBs svar (forkortet): «I og med forbudet i § 18 a) i forskrift 1. april 

SVARER: Brit Skadberg, seksjonssjef for Kjemikaliesikkerhet i DSB. Foto: DSB

– Begrunnelsene er utdaterte

VENTER PÅ SVAR: Dag Nord-vik, fagsjef for teknikk i Norges Lastebileier-Forbund. Foto: NLF

2009 nr. 384 om landtransport av farlig gods gjelder både modulvogntog og andre vogntog vil det være naturlig å vurdere disse samtidig i en eventuell utredning».

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,-
1/3 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,-
2 spalter, stående:  M 52 96  x  365 kr 25 700,-
1/2 A4, stående:  M 42 96  x  291 kr 20 560,-
1/4 side A4:  M 22 96 x 144 kr 10 280,-
Forside annonse:  46 x 55 kr 8 130,-
Bakside annonse:  246 x 181 kr 36 000,-
Oppslag  tabloid:  M 55x2 512 x 365 kr 76 200,-

Ta gjerne kontakt for andre formater og rabatter.
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DEKK

DEKK

Nokian følger opp Hakkapeliitta Truck E med 

det nye Hakkapeliitta Truck E2. Samtidig 

melder salgssjef Lars H. Lie i Nokian Dekk om 

lansering av et nytt tilhengerdekk ved års-

skiftet – «Hakka Truck Trailer». Begge de nye 

mønstrene finnes også i regummieringsbaner.

Den nye serien X Multi Grip sies å være 

 Michelins største og viktigste fornyelse innen 

lastebildekk på lenge. Produsenten lover 

 spesielt gode vinteregenskaper.

NDI Norge får et nytt piggdekk og et nytt piggfritt dekk 

på menyen for varebiler kommende vintersesong. 

Frank Williksen 

–Det er hyggelig å konsta-

tere at kunder som har 

valgt å få montert E2 gir 

positive tilbakemeldinger. Det tyder 

på at forbedringene vi hadde lovet, 

også stemmer i praktisk bruk, sier 

Lars H. Lie til YrkesBil. Han er salgs-

sjef for lastebil- og bussdekk i Nokian 

Dekk AS.
– Gjennom Vianor-kjeden har vi 

kunder som har kjørt Nokian laste-

bildekk over tid. Dermed har vi hatt 

god mulighet til å montere Nokian 

Hakkapeliitta E2 – og følge opp 

kundene via gummiverkstedene, 

legger han til.

Lav rullemotstand

Da produktutviklerne hos Nokian 

Tyres gikk i gang med videreutvik-

lingen av Truck E, satte de seg mange 

krevende mål for det nye drivdekket. 

Det skulle ha godt grep i dyp 

Brede Høgseth Wardrum 

Nyheten har vært tilgjengelige 

i det norske markedet siden 

1. juli, men det er nå i forbin-

delse med høst- og vintersesongen 

og selve høytiden for å legge om dekk 

på tungbilene, at dekkene virkelig 

blir aktuelle. 

Den franske dekkgiganten 

Brede Høgseth Wardrum 

De nye modellene er Win-

tersafe Van 2 (piggfritt) fra 

Nordexx og Winter I*Pike LV 

RW15 fra Hankook. Begge importeres 

til Norge av NDI Norge AS. 

Førstnevnte dekk har nydesig-

net, dypere mønster – sammenlig-

net med tidligere. Dette skal ifølge 

produsenten gi både økt sikkerhet 

Bedre drivdekk 

og nytt tilhengerdekk
snø, det skulle fungere effektivt på 

hardpakket snø og is, og beholde bra 

grep også når det var noe slitt. Lang 

levetid og jevn slitasje sto dessuten 

på listen over forbedringer, sammen 

med lav rullemotstand, god stabilitet 

og lite dekkstøy.

– Det nye drivdekket overgår for-

gjengeren på alle punkter. Testingen 

har vist at den største forbedringen 

ligger på levetid, med en 20 prosent 

økning av slitestyrken. Samtidig 

slites dekket veldig jevnt. Grepet 

med slitte dekk er merkbart forbe-

dret, og stabiliteten er øket. Rulle-

motstanden er 10 prosent lavere enn 

for forgjengeren, og støynivået er 

senket 1-2 dB, forteller Lie. 

Nokian Hakkapeliitta Truck E2 er 

tilgjengelig i flere relevante dimen-

sjoner. I tillegg finnes mønsteret som 

regummieringsbane i breddene 230, 

240, 250, 260, 270 og 280.

Stadig strengere regler

Ved årsskiftet kommer det nye til-

hengerdekket Nokian Hakka Truck 

Trailer på markedet. 

Her er det klimaendringer og 

endrede premisser som har vært 

styrende for utviklingsarbeidet.

– Klimaendringene vi ser fører til 

mer krevende forhold året rundt, og 

det kreves i dag bedre ytelse både på 

hovedveier og flere veier med mye 

tøffere kjøreforhold, sier Lars H. Lie.

– Vi ser dessuten at reglene som 

gjelder for rullemotstand og dekk-

støy blir stadig strengere. Det samme 

gjelder forskriftene for vinterdekk. 

Samtidig gjør større og kraftigere 

lastebiler med tung last transporten 

mer krevende, fastslår han.

Bedre slitestyrke

– Tilhengerdekket Nokian Hakka 

Truck Trailer er utviklet for de 

mest krevende transportene, med 

hensyn tatt til alle disse forutset-

ningene. Målet har vært å ta frem 

et dekk med lang levetid, lav rul-

lemotstand og best mulig grep. Vi 

ønsker jo at brukere skal ha lavest 

mulige kostnader og mindre nedetid 

– samtidig som også miljø og komfort 

er viktige parametere, understreker 

Lars H. Lie. 

Han legger til at testresultatene 

tilsier betydelige potensielle inn-

sparinger på drivstoffutgifter. Rul-

lemotstand som ifølge produsenten 

er redusert med 17 prosent skal gi et 

solid bidrag til dette.

Testene viser også en økning i 

kjørelengde på opptil 25 prosent, og 

en reduksjon av dekkstøy med 2 dB, 

ifølge Nokian.

Det som særpreger dekket 

teknisk, er den kraftige mønster-

blokken med fem åpne spor, ny sli-

tebanegummiblanding og dekkon-

struksjon, et nytt sammenlåsende 

lamellsystem og ekstra bred skulder.

Nye varebildekk fra Hankook og Nordexx

og lengre kjørelengde. 

Med veigrep i klasse A hevder 

Nordexx å være «bedre enn de fleste 

budsjettvinterdekk». Når det gjelder 

rullemotstand plasserer dekket seg i 

klasse C-D, mens det oppnår B-klas-

sifisering på støy med en desibel på 

72. Dekket leveres i 12 dimensjoner 

i størrelsen 15-16 tommer. 

Når det gjelder piggdekket fra 

Hankook hevdes det at bruk av 

3D-spor i mønsteret skal gi forbe-

dret snøgrep, og at seks piggspor 

«spiller en avgjørende rolle for å øke 

ytelsen på snø og is». Samtidig opply-

ses det at «aggressive 2-i-1-blokker» 

skal senke slitasjen. Dette dekket 

kommer i 16 dimensjoner i størrelsen 

15-17 tommer. 

PIGGDEKK: 

Winter I*Pike 

LV RW15 er et 

nytt piggdekk 

til varebiler fra 

Hankook.

PIGGFRITT: Win-

tersafe Van 2 er 

et nytt piggfritt 

vinterdekk til 

varebiler fra 

Nordexx.

NYHET: Det nye tilhengerdekket Hakka Truck Trailer blir lansert ved årsskiftet. Foto: Nokian

SALGSSJEF: Lars H. Lie er salgssjef 

for lastebil- og bussdekk i Nokan 

Dekk AS. Nå har han nyheter på 

gang til høst- og vintersesongen. 

Foto: Brede Høgseth Wardrum

GODT MOTTATT: Det nye drivdekket Hakkapeliitta Truck E2 er blitt godt 

mottatt av kundene. Foto: Nokian

Stor fornyelse hos Michelin

forbedret med mer enn 50 prosent, 

og bremsing på snø er forbedret 

med 20 prosent, hevder Michelin. 

Med 2 milimeter gjenværende møn-

sterdybde er sidegrepet 20 prosent 

bedre. Dette er resultater fra interne 

studier utført ved Michelins testsen-

ter i Ivalo, Finland i februar 2020.

Økt kjørelengde

Produsentens interne beregninger 

og tester skal vise at kjørte kilometer 

øker med mer enn 10 prosent i styre-

dekkene, og med mer enn 30 prosent 

i drivhjulene, sammenlignet med de 

foregående modellene. 

Regummiering øker også leveti-

den til dekkene og bidrar til å i enda 

større grad redusere kostnaden per 

tilbakelagte kilometer.

Rullemotstanden, som er avgjø-

rende for drivstofføkonomien, er re-

dusert med opptil 10 prosent, ifølge 

produsentens beregninger. 

For en trekkbil utstyrt med 

385/65R22.5 Michelin X Multi Grip 

Z og 315/80R22.5 Michelin X Multi 

Grip dekk kan de nye dekkene redu-

sere drivstofforbruket med 0.6 liter 

per 100 km, og i gjennomsnitt en 

reduksjon av CO2-utslipp på 1.5 tonn 

gjennom dekkets første år. 

Disse dimensjonene ble tilgjengelig 

fra 1. juli, 2021: 

Styreaksel: Michelin X Multi Grip Z 

385/65R22.5 og Michelin X Multi Grip 

Z 385/55R22.5 

Drivaksel: Michelin X Multi Grip D 

315/80R22.5 og Michelin X Multi Grip 

D 315/70R22.5 

Disse dimensjonene blir tilgjengelig 

fra 1. juli, 2022: 

Styreaksel: Michelin X Multi Grip Z 

315/80R22.5, Michelin X Multi Grip 

Z 315/70R22.5 og Michelin X Multi 

Grip Z 295/80R22.5

Drivaksel: Michelin X Multi Grip D 

295/80R22.5

TESTKJØRT: De nye X Multi Grip-

dekkene fra Michelin er testkjørt 

av flere finske transportører på 

finske vinterveier. Foto: Michelin

NYE MODELLER: Nye Michelin X 

Multi Grip, som leveres både til 

drivaksel og styreaksel, erstatter 

Michelin XFN2 og XDW Icegrip. 

Foto: Michelin

hevder, naturligvis, at X Multi Grip 

leverer bedre ytelser enn sine for-

gjengere, Michelin XFN2 og XDW 

Icegrip. 

Fokus på hele levetiden

Nyhetene er merket med 3PMSF-

symbolet og er ifølge produsenten 

«designet for å sikre maksimum sik-

kerhet og mobilitet under ekstreme 

vinterforhold, takket være et frem-

ragende grep på våte-, snø- og slaps-

dekte veier». 

Et spesielt fokusområde har vært 

å sikre økt sikkerhet gjennom hele 

dekkets livslengde. Det er jo ofte på 

tampen av levetiden til et dekk at 

det kan bli virkelig store forskjeller 

mellom de gode og de mindre gode. 

Mønsterdybden er basert på Mic-

helins Regenion-teknologi, som vi 

tidligere har skrevet om i YrkesBil. 

Prinsippet er at mønsteret utvikles 

i takt med at dekket slites ned og 

dermed er selvgjennoprettende. 

Dette skal bidra til godt grep selv 

med slitte dekk. 

Med 5 milimeter gjenværende 

mønsterdybde, er trekkraften på snø 

BEST PÅ

TUNGBILU
TSTYR

VERKSTEDUTSTYR • PROSJEKTERING • SERVICE • KOMPETANSE

HOVEDKONTOR TLF.: 32 84 77 00  •  E-POST: FIRMAPOST@AUTOMATERIELL.NO  •  WWW.AUTOMATERIELL.NO

- Moderne og driftssikre løsninger!

MAHA Eurosystem bremseprøver tungbil

Markedets beste og mest innovative bremseprøvere for 

tungbil. Kan leveres med en lang rekke tilbehør. Vi skredder-

syr løsning for ditt behov. Produsert iht. ISO 21069.

MAHA/hetra RGA UC mobile løftesøyler 7.5 tonn

Trådløse elektromekaniske løftesøyler med justerbar 

gaffel. Kulekransmuttere med 5 års garanti gir meget lav 

friksjon og lang levetid. Alle løftesøylene leveres med 

jekketralle for enkel bevegelighet. Trådløse løftesøyler er 

batteridrevet, og styres via radiosignaler. 

Ca. 25 løft pr. lading.

Ta kontakt med oss for tilbud på løsninger tilpasset ditt behov.

Stertil-Koni mobile løftesøyler 7.5/8.5/10/17.5 tonn

En av Norges mest solgte løftesøyler.  Hydraulisk med 

lang levetid og lave driftskostnader. Rask løftehastighet 

og løftehøyde på hele 1.85 m. Leveres med kabel eller 

som trådløse. Lange justerbare gafler (350 mm.) gir stor 

fleksibilitet (7.5/8.5T variant). 

”DIN JOBB ER  
Å GI DINE ANSATTE  

DE BESTE  
FORUTSETNINGENE.

VÅR JOBB ER  
Å GI DEG DET BESTE  

VERKTØYET”.

NDS GROUP AS, AVD. AUTOMATERIELL

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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VAREBIL

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 

M
od

ul
 4

2
(9

6 
x 

29
1)

Modul 25B
(246 x 107)

M
od

ul
 4

4
(1

96
 x

 2
91

)

Modul 15 246 x71

Modul 15B 246 x 34

Modul 35B
(246 x 181) M

od
ul

 5
2 

(9
6 

x 
36

5)

M
od

ul
 2

2 
(9

6 
x 

14
4)

Modul 55
(246 x 365)

Modul 24 
(196 x 144)

3



8

9

YrkesBil | nr. 2 | februar 2020
YrkesBil | nr. 2 | februar 2020

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.
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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
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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 19.670

Innkjøpsguiden
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og gjelder for et år (11 utgaver). 
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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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