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Kort sammendrag

T@I har utarbeidet nye framskrivinger for godstransport
til NTP 2029-2040, med 2023 som basisar og beregnin-
ger for 2040 og 2060. Framskrivingene kombinerer den
regionalgkonomiske modellen NOREG 2 med Nasjonal
godstransportmodell og bygger pa oppdaterte forutset-
ninger om befolkning, skonomi, transportkostnader,
teknologi og infrastruktur. | referansebanen gker
transportarbeidet pa veg med om lag 50 prosent fram
mot 2060, mens jernbane gker med om lag 20 prosent.
Samlet sjgtransport reduseres svakt, hovedsakelig som
folge av lavere petroleumsaktivitet; uten raolje og
naturgass gker sjgtransportarbeidet med om lag 24
prosent. En alternativ bane med sterkere klimapolitiske
virkemidler gir noe lavere vekst pa veg og sterkere
utvikling for jernbane. Resultatene varierer betydelig
mellom regioner og transportformer. Framskrivingene
er betinget av forutsetningene og bgr forstas som
mulige utviklingsbaner, ikke som prognoser for den
mest sannsynlige framtiden.

Summary

T@I has prepared new freight transport projections,
using 2023 as the base year and providing project-
tions for 2040 and 2060. The projections combine
the regional economic model NOREG 2 with the
National Freight Transport Model and are based on
updated assumptions regarding population,
economic development, transport costs, technology
and infrastructure. In the reference scenario, road
freight transport work increases by about 50
percent by 2060, while rail freight transport
increases by about 20 percent. Total sea freight
transport declines slightly, mainly due to lower
petroleum activity. Excluding crude oil and natural
gas, sea freight transport work increases by about
24 percent. An alternative scenario with stronger
climate policy measures results in somewhat lower
growth in road freight and stronger growth in rail
freight. The results vary considerably across regions
and modes of transport. The projections are
conditional on the underlying assumptions and
should be interpreted as possible development
paths rather than forecasts of the most likely
future.

Transportgkonomisk institutt (T@1) har opphavsrett til hele rapporten og dens enkelte deler. Innholdet kan
brukes som underlagsmateriale. Nar rapporten siteres eller omtales, skal T@1 oppgis som kilde med navn og

rapportnummer. Rapporten kan ikke endres. Ved eventuell annen bruk ma forhdndssamtykke fra T@I

innhentes. For gvrig gjelder

bestemmelser.
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Forord

Pa oppdrag fra den tverretatlige arbeidsgruppa for transportanalyser og samfunnsgkonomi, «NTP
Transportanalyse og samfunnsgkonomi», som bestar av transportvirksomhetene Statens vegvesen,
Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier AS, Bane NOR og Avinor, har Transportgkonomisk
institutt utarbeidet framskrivinger for utvikling i godstransport fram til 2060. Framskrivingene skal
brukes i arbeidet med Nasjonal transportplan 2029-2040.

Framskrivingene av transportetterspgrselen er utarbeidet ved bruk av den regionalgkonomiske
likevektsmodellen NOREG 2, basert pa befolkningsframskrivinger fra SSB (juni 2026) og kalibrert mot
en gkonomisk utvikling i trad med Perspektivmeldingen. Nasjonal godstransportmodell (NGM) er
deretter brukt til 3 beregne utviklingsbanene fordelt pa transportmiddel. Det er utarbeidet en
referansebane og en alternativ bane med forsterkede virkemidler for a na utslippsmalene.

Det som er nytt i disse framskrivingene, sammenliknet med framskrivinger til tidligere NTP-arbeid, er
at vi har tatt hensyn til at innfasing av nullutslippsteknologi og karbonfrie drivstoff vil ha kostnads-
messige konsekvenser. Disse vil igjen kunne pavirke transportkostnadene og konkurranseforholdet
mellom transportmidlene. | framskrivingene er det ogsa lagt inn en viss forbedring av veinettet ved
at sakalte bundne veiprosjekter, det vil si prosjekter som har fatt oppstartsbevilgning, er kodet inn i
veinettet for de framtidige beregningsarene.

Framskrivingene ma likevel ses pa som en mulig utvikling dersom det ikke gjgres ytterligere tiltak for
a pavirke transportomfang eller transportmiddelfordeling. | praksis vil det gjiennomfgres ulike tiltak
som pavirker transportsektoren. Framskrivingen ma derfor ikke forstds som den mest sannsynlige
utviklingen i transport og trafikk framover.

Oppdragsgivers kontaktperson for arbeidet har vaert Oskar Kleven hos Statens vegvesen. Vi takker
ham for godt samarbeid underveis i arbeidet.

Generativ kunstig intelligens (KI) er benyttet i arbeidet med denne rapporten til sprakvask, struk-
turering av tekst og/eller stgtte i utforming av utkast. KI-verktgyet har ikke vaert brukt til selvstendig
analyse eller generering av forskningsresultater. Alt faglig innhold er vurdert og kvalitetssikret av
forfatterne, som har det fulle ansvaret for rapportens innhold og konklusjoner.

Oslo, september 2026
Transportgkonomisk institutt

Bjgrne Grimsrud Kjell W. Johansen
Administrerende direktgr Forskningssjef

Copyright © Transportgkonomisk institutt, 2026. Denne publikasjonen er vernet i henhold til Andsverkloven av 2018.
Ved gjengivelse av materiale fra publikasjonen, ma fullstendig kilde oppgis.
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Sammendrag

Framskrivinger for godstransport til NTP
2029-2040

T@I rapport 2185/2026 e Forfattere: Inger Beate Hovi, Anne Madslien, Wiljar Hansen, Bjgrn Gjerde Johansen,
Tonje Lysg ¢ Oslo 2026 * 50 sider

Transportgkonomisk institutt (T@I) har pa oppdrag fra den tverretatlige arbeidsgruppen «NTP
Transportanalyse og samfunnsgkonomi» utarbeidet nye framskrivinger for godstransport fram
mot 2040 og 2060. Framskrivingene skal brukes i arbeidet med Nasjonal transportplan 2029—
2040 og erstatter godsframskrivingene som ble publisert i 2022. Formalet er a etablere et
konsistent grunnlag for analyser av framtidig transportetterspgrsel, transportmiddelfordeling
og transportarbeid, bade nasjonalt og regionalt.

Resultater av arbeidet viser:

o Godstransportarbeidet pa veg gker med om lag 50 prosent fram mot 2060 i
referansebanen, mens jernbanetransporten gker med om lag 20 prosent.

. Samlet sjgtransport reduseres svakt, hovedsakelig som fglge av lavere petroleums-
aktivitet. Uten raolje og naturgass gker sjgtransportarbeidet med om lag 24 prosent.

. En alternativ bane med sterkere klimapolitiske virkemidler gir noe lavere vekst i
vegtransporten og sterkere utvikling for jernbane enn referansebanen.

. Resultatene varierer betydelig mellom regioner og transportformer, og framskrivin-
gene bgr forstas som mulige utviklingsbaner, ikke som prognoser for den mest
sannsynlige framtiden.

Modellsystemet

Framskrivingene er utarbeidet ved a kombinere den regionalgkonomiske likevektsmodellen
NOREG 2 og Nasjonal godstransportmodell (NGM). NOREG 2 brukes til & framskrive regional
gkonomisk aktivitet, produksjon, anvendelse og handel mellom regioner og med utlandet.
Modellen er kalibrert slik at den nasjonale utviklingen er i trdd med Perspektivmeldingen 2024.
Resultatene brukes til a8 framskrive varestremsmatrisene i NGM, som deretter beregner trans-
portlgsninger og transportmiddelfordeling ut fra transportkostnader, nettverk og logistikkost-
nader.

Beregningene har 2023 som basisar og er gjennomfgrt for 2040 og 2060. Det er utarbeidet to
utviklingsbaner. Referansebanen bygger i hovedsak pa vedtatt politikk, mens alternativbanen
inkluderer forsterkede virkemidler og en raskere omstilling til null- og lavutslippslgsninger. Den
alternative banen inneholder blant annet raskere innfasing av nullutslippslastebiler, hgyere
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CO,-pris og endrede avgifts- og kostnadsforutsetninger. For sjgtransport er det lagt inn en
raskere omstilling av drivstoff- og teknologisammensetningen.

Analysen omfatter kostnader og tilpasninger knyttet til en raskere klimaomstilling, men inklu-
derer ikke gkonomiske skadekostnader som fglge av framtidige klimaendringer. Forskjeller
mellom referansebanen og alternativbanen bgr derfor ikke tolkes som et samlet mal pa de
samfunnsgkonomiske konsekvensene av klimaomstilling, ettersom potensielle gevinster ved
reduserte klimaskader ikke inngar i beregningene.

Befolkning og skonomi

De nye framskrivingene bygger pa SSBs regionale befolkningsframskrivinger fra juni 2026. |
hovedalternativet gker Norges befolkning fra om lag 5,6 millioner i 2026 til om lag 6,3 millioner
i 2060, tilsvarende rundt 12 prosent. Veksten er i stor grad knyttet til eldre aldersgrupper.
Befolkningen i yrkesaktiv alder gker langt mindre. Regionalt er veksten sterkest i sentrale deler
av @stlandet, mens utviklingen er svakere i deler av Nord-Norge og i Mgre og Romsdal. De
regionale forskjellene pavirker bade arbeidskrafttilgang, produksjon, konsum og dermed den
geografiske fordelingen av framtidige varestremmer.

Den gkonomiske utviklingen bygger pa Perspektivmeldingen 2024. NOREG 2 beregner hvordan
det nasjonale vekstforlgpet fordeler seg mellom neaeringer og regioner. Framskrivingene peker
mot en gradvis mindre petroleumsavhengig gkonomi og sterkere vekst i tjenesteyting, helse og
omsorg og kunnskapsintensive nzeringer. For godstransport er utviklingen i de vareproduse-
rende naeringene seerlig viktig. Produksjonen gker blant annet innen bygg og anlegg, vare-
handel og neaeringsmiddelindustri, mens petroleumsproduksjonen faller markant gjennom
perioden.

Transportkostnader

Sammenlignet med tidligere NTP-framskrivinger er behandlingen av transportkostnader
vesentlig videreutviklet. Tidligere ble det i stor grad lagt til grunn uendrede realpriser, med
unntak for blant annet veiprosjekter og bompenger. | de nye beregningene tas det ogsa
hensyn til forventet innfasing av alternative drivlinjer og drivstoff og til kostnadene knyttet til
disse. For lastebiler inngar blant annet innfasing av elektriske kjgretgy og merkostnaden ved
elektriske lastebiler. For sjgtransport varierer drivstoff- og teknologisammensetningen mellom
ar og scenario, mens det for jernbane er lagt inn gkt toglengde til 740 meter pa strekningen
mellom Narvik og Oslo, som ogsa inkluderer koblinger til utlandet.

Kostnadsutviklingen varierer mellom transportformene. For vegtransport gir overgangen til
elektriske lastebiler lavere distanseavhengige kostnader, men noe hgyere tidsavhengige
kostnader. For sjgtransport gker kostnadene som fglge av innfasing av alternative drivstoff,
mens lengre tog pa utvalgte jernbanestrekninger gir reduserte transportkostnader. For flyfrakt
gker de distanseavhengige kostnadene som fglge av innfasing av beerekraftig flydrivstoff (SAF).
Ogsa kostnadene for utenriksferger gker, men tillegget avtar fram mot 2060 i takt med
reduserte merkostnader for alternative drivstoff.

Referanseveinettet i 2040 og 2060 inkluderer prosjekter som er apnet, under bygging eller har
fatt midler etter kriteriene i oppdraget. Bomstasjoner tas ut nar innkrevingen avsluttes, mens
bypakker i hovedsak viderefgres. Disse nettverksforutsetningene pavirker transportkostna-
dene og dermed valget mellom transportmidler og transportkjeder.

Kobling mellom gkonomi og transport

Et sentralt element i arbeidet er koblingen mellom gkonomisk utvikling og fysiske varestrgm-
mer. NOREG 2 beregner arlige vekstrater for produksjon, anvendelse og handel pa et detaljert
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regionalt niva. | dette arbeidet er Norge delt inn i 85 gkonomiske regioner, og modellen skiller
mellom 28 nzeringer. Flere vareproduserende naeringer er splittet mer detaljert enn i tidligere
versjoner av modellen, blant annet landbruk og skogbruk, bergverk og petroleum, fiske og
havbruk samt kjemisk industri og raffinering. Dette gjgr det mulig a beskrive naeringer med
ulike geografiske mgnstre og ulike transportbehov mer presist.

Vekstratene fra NOREG 2 kobles til varegrupper og soner i NGM. Til sammen benyttes mer enn
40 000 ulike vekstrater. Godsetterspgrselen framskrives dermed pa et relativt detaljert niva,
der utviklingen mellom hvert sonepar avhenger av varesammensetningen pa den aktuelle rela-
sjonen. NGM kombinerer de framskrevne varestremmene med kostnadsmodeller og trans-
portnettverk for veg, sj@, jernbane og fly. | logistikkmodellen velges sendingsstgrrelse og trans-
portkjede slik at bedriftenes samlede logistikkostnader minimeres.

Denne koblingen innebaerer at endringer i gkonomisk aktivitet ikke automatisk gir samme
prosentvise endring i transport. Transportutviklingen avhenger ogsa av hvilke varer som gker
eller reduseres i volum, hvor produksjon og anvendelse finner sted, transportavstandene og
relative kostnader mellom transportmidlene. Det er derfor mulig at moderat vekst i gkono-
mien gir sterkere vekst i enkelte transportstreammer og svakere vekst i andre.

Endringer i naeringsstruktur og utenrikshandel

De regionalgkonomiske framskrivingene viser at tjenestenaeringene vokser klart sterkere enn
de vareproduserende naeringene i alle fylker. Samtidig er det betydelige forskjeller mellom de
vareproduserende naeringene. Produksjonen gker szerlig innen bygg og anlegg, varehandel og
naeringsmiddelindustri, mens petroleumsnaeringen reduseres betydelig. Dette innebaerer en
gradvis endring i sammensetningen av de varestrgmmene som danner grunnlaget for gods-
transporten.

Ogsa utenrikshandelen endrer sammensetning. Eksporten vokser blant annet innen varehan-
del, kraftkrevende industri, teknologisk industri, akvakultur og naeringsmiddelindustri, mens
eksporten fra petroleumsnaeringen og av raffinerte petroleumsprodukter gar tilbake. Importen
gker szerlig innen annen industri og teknologisk industri. Siden varer har sveert ulik verdi per
tonn, kan endringer i eksport- og importverdi ikke oversettes direkte til samme endring i trans-
porterte mengder. Dette er en viktig forklaring pa at transportframskrivingene ma differensie-
res mellom varegrupper og geografiske relasjoner, og ikke bare utfra samlet gkonomisk vekst.

Moderate vekstrater, men forskjeller mellom varestremmer og
transportformer

Beregningene viser moderat vekst i godstransporten, malt i transporterte tonn, fram mot
2060, men med betydelige forskjeller mellom transportformer og varestremmer. | referanse-
banen har vegtransporten en vekst pa om lag 30 prosent fra 2023 til 2060, mot 27 prosent i
alternativbanen.

For sjgtransport er vekstfaktoren samlet sett 0,95 i referansebanen, hovedsakelig som fglge av
redusert transport av raolje og naturgass. Uten disse varestremmene er veksten om lag 27
prosent, og det samme nar ogsa malmtransitt holdes utenfor. Den underliggende veksten i
gvrig sjgtransport er dermed klart sterkere enn totaltallet viser.

For jernbane er vekstfaktoren om lag 23 prosent i referansebanen og 24 prosent i alternativ-
banen. Uten malmtransport er veksten sterkere. Samlet gir alternativbanen noe lavere vekst
for vegtransport og noe hgyere vekst for jernbane og deler av sjgtransporten.
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Transportarbeidet pa veg gker mer enn tonn

Transportarbeidet gker mer enn transporterte mengder pa veg. | referansebanen er vekst-
faktoren for transportarbeid om lag 50 prosent fra 2023 til 2060, mot 30 prosent for transpor-
terte tonn. Dette innebaerer at godset i giennomsnitt fraktes over lengre avstander. | alterna-
tivbanen er vekstfaktoren for transportarbeid om lag 44 prosent.

For samlet sjgtransportarbeid er det en reduksjon pa om lag 3 prosent, mens det er en vekst
pa om lag 24 prosent nar raolje og naturgass holdes utenfor. For jernbane er veksten beregnet
til om lag 20 prosent i referansebanen 31 prosent i alternativbanen. Veksten er giennomga-
ende sterkere fram mot 2040 enn i perioden 2040-2060. Dette skyldes de bakenforliggende
forutsetningene om avtakende vekst fra Finansdepartementets Perspektivmelding.

Regionale forskjeller

De regionale beregningene viser betydelige forskjeller i utviklingen i transportarbeid. For
vegtransport er veksten fram mot 2060 i referansebanen sterkest i Rogaland, Telemark,
Trgndelag og @stfold, mens den er svakest i Finnmark, Mgre og Romsdal og Troms. Alternativ-
banen gir lavere vegtransportarbeid enn referansebanen i de fleste fylkene i 2060.

For jernbane varierer utviklingen betydelig mellom banestrekningene. Samlet transportarbeid
gker, men flere strekninger i Sgr-Norge far lavere transportarbeid i 2060 enn i 2023. Transitt
gjennom Sverige har stor betydning for den samlede veksten og gker kraftig i begge baner.
Dette bidrar vesentlig til den samlede veksten for jernbane.

Veksten i jernbanetransport er sarlig knyttet til tsmmer, malm og grensekryssende transpor-
ter, mens innenrikstransport pa jernbane reduseres. Beregningene indikerer dermed en styr-
ket markedsandel for lastebil i deler av det innenlandske godsmarkedet. | alternativbanen
dempes denne utviklingen noe som fglge av hgyere kostnader for vegtransport som skyldes en
kilometerbasert avgift for elektriske lastebiler.

For sjgtransport er den samlede utviklingen relativt svak, men det er store regionale forskjel-
ler. | referansebanen gker sjgtransportarbeidet i Midt-Norge og Nordland, mens det reduseres
i Sprgst, Vest og Troms og Finnmark. Nedgangen pa Vestlandet ma ses i ssmmenheng med den
forutsatte nedgangen i petroleumsvirksomheten.

Nar transportformene ses samlet, er veksten sterkest i @st-Norge og Midt-Norge. | referanse-
banen gker samlet transportarbeid i @st-Norge med 18 prosent fram mot 2040 og 40 prosent
fram mot 2060, mens tilsvarende vekst i Midt-Norge er 13 og 29 prosent. Nord-Norge har mer
moderat vekst. Sgrlandet og Vest-Norge skiller seg ut med en svak nedgang i samlet transport-
arbeid, i stor grad som fglge av sjgtransportens store betydning i landsdelen og nedgangen i
petroleumsrelaterte transporter.

Forutsetningene trekker i retning av gkt konkurranseevne for
vegtransport

Flere av forutsetningene som er lagt inn i framskrivingene, trekker samlet sett i retning av a
styrke vegtransportens relative konkurranseevne. Dette gjelder blant annet lavere distanse-
avhengige kostnader for elektriske lastebiler og forbedringer i veinettet. For jernbane er
kostnadsreduksjonene mer avgrensede og knyttet til enkelte strekninger, slik at konkurranse-
forholdet mot veg kan svekkes i deler av markedet. Sjgtransporten far pa sin side betydelige
kostnadsgkninger som fglge av dyrere alternative drivstoff, men utslagene pa transportmiddel-
fordelingen kan bli mindre fordi sjgtransport i stgrre grad betjener markeder og varestrgmmer
med faerre nzaerliggende alternativer.
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Alternativbanen gir realpkonomiske tilpasninger

| alternativbanen pavirker hgyere karbonpris og endrede transportkostnader ikke bare trans-
portmiddelfordelingen, men ogsa den realgkonomiske utviklingen i NOREG 2. | 2060 er
produksjonsverdien lavere enn i referansebanen for alle vareproduserende naeringer, men
utslagene varierer betydelig. Den stgrste prosentvise reduksjonen beregnes for landbruket,
mens ogsa bergverk, skogbruk og kjemisk industri far tydelige reduksjoner. For petroleums-
nzeringen er forskjellen mellom banene liten fordi produksjonsutviklingen i stor grad fglger den
eksternt fastsatte banen.

Endringene i produksjon ledsages ogsa av endringer i utenrikshandelen. For enkelte naeringer
reduseres eksporten, mens importen kan gke og delvis erstatte innenlandsk produksjon. Dette
illustrerer at endrede transport- og utslippskostnader kan gi tilpasninger i bade produksjon,
handel og transportetterspgrsel.

Framskrivingene er scenarioer, ikke fasit

Det er betydelig usikkerhet knyttet til framskrivinger over flere tiar. Resultatene avhenger
blant annet av framtidig befolknings- og naeringsutvikling, utviklingen i produksjonsverdi per
tonn, teknologi, energipriser, avgifter, innfasing av nullutslippslgsninger og hvilke infrastruktur-
tiltak som faktisk gjennomfgres. | tillegg har dagens modellsystem begrensninger i representa-
sjonen av kg og kapasitetsbegrensninger. NGM er en nasjonal modell med transportetterspgr-
sel pa arsniva, og keeffekter er representert forenklet.

Seerlig pa detaljert regionalt niva og for enkeltvaregrupper bgr resultatene derfor tolkes med
varsomhet. Store varestrgmmer som raolje, naturgass og malm pavirker dessuten samletallene
betydelig, og utviklingen bgr vurderes bade med og uten disse stremmene. Forskjellen mellom
referansebanen og alternativbanen viser virkningen av de konkrete alternative forutsetnin-
gene som er lagt inn, men representerer ikke et samlet usikkerhetsintervall.

Framskrivingene gir likevel et konsistent referansegrunnlag for NTP-arbeidet. De viser hvordan
godstransporten kan utvikle seg nar oppdaterte forutsetninger om gkonomi, befolkning,
teknologi, transportkostnader og transportnettverk ses i ssmmenheng. Hovedbildet er
moderat samlet vekst, sterk vekst i vegtransportarbeidet, vekst i jernbanetransporten og i
sjptransporten utenom petroleums- og andre store bulkstremmer, samt betydelige regionale
forskjeller.

Pa denne bakgrunn kan det vaere relevant a giennomfgre sensitivitetsanalyser med modell-
verktgyet for a undersgke hvordan ulike forutsetninger og tiltak pavirker jernbanetransportens
relative konkurranseevne for transporter mellom landsdelene i Norge.
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Framskrivinger for godstransport til NTP 2029-2040

1 Innledning

1.1 Bakgrunn og formal

| forbindelse med arbeidet med Nasjonal transportplan (NTP) 2029-2040 har T@I| etablert nye fram-
skrivinger for godstransport. Disse erstatter framskrivingene som ble publisert i desember 2022 til bruk i
NTP 2025-2036 (Madslien m.fl., 2022).

Flere forhold vil pavirke etterspgrselen etter godstransport framover, blant annet utviklingen i befolk-
ning, gkonomi, naeringsstruktur og teknologi. Det er betydelig usikkerhet knyttet til denne utviklingen.
Samtidig vil politiske mal, blant annet knyttet til reduksjon av klimagassutslipp, kunne innebaere
endringer i rammebetingelsene for transport.

| trad med bestillingsbrevet fra Samferdselsdepartementet og Naerings- og fiskeridepartementet (2026)
til transportvirksomhetene er det utarbeidet to utviklingsbaner for transportetterspgrselen: en
referansebane og en alternativ bane. Referansebanen skal vise hvordan etterspgrselen etter transport
fram mot 2060 kan utvikle seg dersom vedtatt politikk viderefgres. Med vedtatt politikk menes i
utgangspunktet gjeldende regelverk, avgiftsnivaer, juridiske forpliktelser og andre tiltak som er vedtatt
av Stortinget.

Den alternative banen skal i stgrre grad reflektere planlagt politikk og forsterket virkemiddelbruk med
sikte pa a na politisk fastsatte mal, saerlig Norges klimamal. Dette omfatter blant annet gkt CO,-avgift og
andre virkemidler som kan pavirke transportetterspgrselen og transportmiddelfordelingen. Et viktig
formal med de to banene er a gi grunnlag for @ sammenlikne en utvikling basert pa dagens politikk med
en utvikling med en utvikling der sterkere virkemidler tas i bruk. Banene skal ogsa kunne benyttes i
senere analyser av virkemidler og prioriteringer i NTP-arbeidet, blant annet i samfunnsgkonomiske
analyser av investeringsprosjekter.

1.2 Beregninger og sentrale forutsetninger

Den nasjonale godstransportmodellen (NGM) er benyttet til 8 beregne transportmiddelfordelingen i
basisaret (2023) og i framtidsarene 2040 og 2060. Forutsetningene for framskrivingene fglger retnings-
linjene i bestillingen fra Samferdselsdepartementet og Neerings- og fiskeridepartementet. Retnings-
linjene angir blant annet hvilke befolkningsframskrivinger og gkonomiske forutsetninger som skal legges
til grunn. Forutsetningene og forskjellene mellom referansebanen og den alternative banen er nseermere
beskrevet i kapittel 3.

Den forrige framskrivingen bygget pa SSBs befolkningsframskrivinger fra sommeren 2022, mens de nye
beregningene legger til grunn SSBs befolkningsframskriving fra juni 2026. | denne ligger befolkningen i
2050 om lag 1 prosent hgyere enn i SSBs 2022-framskriving, noe som isolert sett bidrar til noe hgyere
transportvekst. For gkonomisk utvikling ligger Perspektivmeldingen 2024 til grunn, mens den forrige
framskrivingen var basert pa Perspektivmeldingen 2021. Regionalisering av vekstbanene er beregnet
med den regionalgkonomiske likevektsmodellen NOREG 2.

Statens vegvesen har levert veinett for basisaret, hentet fra NVDB (Nasjonal veidatabank), samt grunn-
laget for referanseveinettet i 2040 og 2060. Referanseveinettet omfatter vedtatte tiltak (bundne
prosjekter) som er igangsatt eller har fatt bevilget midler. Som bundne prosjekter til NTP 2029-2040
inkluderes prosjekter som er i gang eller tildelt midler i statsbudsjettet for 2026. For Nye Veiers
prosjekter inkluderes prosjekter som er under utbygging eller prioritert for utbygging. Veiprosjektene
som apnes i analyseperioden, er naermere beskrevet i vedlegg 1.
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Bomstasjoner som skal avvikles innen utgangen av 2040, er tatt ut av referanseveinettet for 2040.
@vrige bomstasjoner viderefgres, sammen med bomstasjoner knyttet til nye veiprosjekter der det
foreligger stortingsvedtak om bompengefinansiering. | 2060 er det forutsatt at kun bompengepakker i
byomradene gjenstar (med unntak av at Kristiansund tas ut i 2060).

En viktig forskjell fra tidligere framskrivinger er behandlingen av transportkostnader. Tidligere ble det
forutsatt uendrede realpriser for alle transportformer, slik at kostnadsendringene i hovedsak var knyttet
til nye veiprosjekter og avvikling av bompenger. | de nye framskrivingene tas det ogsa hensyn til forven-
tet innfasing av nye drivlinjer for vei- og sjgtransport og kostnadsendringene dette medfgrer. For
jernbanetransport tas det hensyn til gkt toglengde pa strekningen til og fra Narvik. Disse forutsetnin-
gene er nermere beskrevet i kapittel 3.

1.3 Rapportstruktur

Rapporten bestar av atte kapitler, inkludert dette innledningskapitlet. Kapittel 2 gir en beskrivelse av
modellverktgyet som er benyttet i framskrivingene. Her presenteres Nasjonal godstransportmodell
(NGM) og den regionalgkonomiske likevektsmodellen NOREG 2, herunder sentrale forutsetninger,
geografisk opplgsning og sektorinndeling i NOREG 2. Kapitlet beskriver ogsa hvordan vekstrater fra
NOREG 2 er benyttet som grunnlag for framskrivingene i NGM.

Kapittel 3 presenterer de viktigste eksogene variablene og gvrige forutsetningene som ligger til grunn
for beregningene. Dette omfatter blant annet utformingen av referansebanen og den alternative
referansebanen, befolkningsframskrivinger, gkonomisk utvikling, malmtransporter, innfasing av fossilfrie
drivlinjer og drivstoff, transportkostnader og utvikling i transportnettet. Kapitlet avsluttes med en
oppsummering av de viktigste forutsetningene.

| kapittel 4 presenteres de regionalgkonomiske framskrivingene fra NOREG 2 for henholdsvis referanse-
banen og alternativbanen. Kapittel 5 viser hvordan de framskrevne varestremmene fordeler seg mellom
transportmidlene, mens kapittel 6 presenterer utviklingen i transportarbeid pa norsk omrade. | kapittel
7 presenteres regionale framskrivinger. Avslutningsvis drgftes resultater, usikkerhet og sentrale
forbehold i kapittel 8.
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2 Modellverktgyet

Det nasjonale modellsystemet for godstransport kan deles inn i en etterspgrsels- og en tilbudsside, hvor
etterspgrselssiden er representert ved et sett av matriser for varestremmer (Hovi, 2026) mellom model-
lens innenrikssoner og mellom disse sonene og utlandet, samt modellen NOREG 2 (Hansen m.fl. 2025).
NOREG 2 er en regionalgkonomisk likevektsmodell som brukes til a framskrive varestrgmsmatrisene for
godstransport i Norge. Modellen er kalibrert slik at utviklingen pa nasjonalt niva samsvarer med fram-
skrivingene for Fastlands-Norge i Perspektivmeldingen 2024. For petroleumsvirksomheten bygger utvik-
lingen pa Sokkeldirektoratets langsiktige ressursanslag, som ogsa ligger til grunn for Perspektiv-
meldingen.

Framtidig transportmiddelfordeling, gitt transportetterspgrselen er beregnet ved bruk av transport-
virksomhetenes nasjonale godstransportmodell NGM (Jong et al 2013, Madslien m.fl. 2026). Tilbuds-
siden i NGM er representert ved kostnadsfunksjoner og en nettverksmodell som definerer transport-
tilbudet mellom alle soner i systemet. | tillegg er det en logistikkmodell (Jong et al 2013) hvor transport-
Igsninger velges pa en slik mate at bedriftenes logistikk-kostnader minimeres.

2.1 Nasjonal godstransportmodell (NGM)

De viktigste komponentene som inngar i nasjonal godstransportmodell er:

1. Varestrgmsmatriser, som beskriver arlig vareflyt mellom innenrikssonene i modellen og mellom
disse sonene og utlandet, fordelt pa 39 aggregerte varegrupper. Matrisene framskrives til ulike
prognosear og representerer etterspgrselen etter godstransport.

2. Bedriftsdata, med informasjon om antall bedrifter i hver sone som leverer og mottar de ulike
varegruppene.

3. Kostnadsmodeller, som beskriver transportmidlenes tids- og distanseavhengige kostnader, samt
kostnader til lasting-/lossing og omlasting. | tillegg inngar kapitalkostnader for varer under trans-
port, tidsverdier og andre logistikkostnader, som ordre- og lagerholdskostnader, mv.

4. Transportnettverk som representerer de fysiske framfgringsarene for vei, sjg, jernbane og
flytransport, samt terminaler og omlastingspunkter. Nettverket gir informasjon om blant annet
transportdistanse og transporttid mellom alle soner for ulike transportmidler og kjgretgytyper,
samt fysiske begrensninger som totalvektsgrenser og toglengder (LoS-matriser). Sammen med
kostnadsmodellene brukes dette til 8 beregne kostnader for ulike transportalternativer.

5. Optimeringsrutiner for valg av sendingsstgrrelse og transportkjede, der optimale valg gjgres
basert pa minimering av logistikkostnadene.

I logistikkmodellen fordeles varestresmmene mellom soner ut pa bedrifter basert pa informasjon om
hvilke nzeringer som leverer og mottar de ulike varegruppene. Varestremsmatrisene framskrives til
framtidige beregningsar basert blant annet pa nzaeringsgkonomiske vekstbaner. Informasjon om trans-
porttid og -distanse fra nettverksmodellen kombineres med kostnadsmodellene for a finne den trans-
portlgsningen som gir lavest samlet logistikkostnad.

Valg av sendingsstgrrelse og sendingsfrekvens inngar i optimeringen. Sendingsstgrrelsen har betydning
for valg av transportlgsning fordi enhetskostnadene normalt avtar med gkende lastvekt og transport-
distanse. For sma forsendelser kan det derfor veere Ignnsomt med samlast, der gods fra flere avsendere
konsolideres. Samlastterminaler, havner og jernbaneterminaler inngar i transportnettverket.

Kostnadsmodellen er i framskrivingene brukt til 3 ta hensyn til hvordan innfasing av nullutslippstekno-
logi og karbonfrie drivstoff i framtidige ar vil kunne fa kostnadsmessige konsekvenser for ulike trans-
portmidler og kjgretgykategorier. Kostnadselementene i modellen er oppdatert til 2023-niva i kostnads-
modellen som inngar i modellsystemet (Grgnland og Pinchasik, 2025), mens den framtidige kostnads-
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utviklingen for alternative drivlinje er basert pa Figenbaum m.fl. (2025). Kostnadsutviklingen i sistnevnte
studie er i dette arbeidet ytterligere framskrevet fra 2050 til 2060.

Transportframskrivinger med godstransportmodellen gjgres med ujevne mellomrom i tilknytning til
transportvirksomhetenes arbeid med NTP, og forrige framskriving ble publisert i desember 2022
(Madslien m.fl. 2022). Det pagar et Ippende utviklingsarbeid med godstransportmodellen, slik at nye
versjoner av modellen stadig kommer til. Vi har i dette prosjektet benyttet modellversjonen som forela i
august 2026.

Resultatene fra beregningene med nasjonal godstransportmodell presenteres i form av tall for trans-
portmiddelfordelte tonn og transportarbeid pa nasjonalt niva. | tillegg angis transport- og trafikkarbeid
med godsbil pr fylke og region, transportarbeid med tog pa strekningsniva og transportarbeid med skip
pa regionalt niva.

2.2 Likevektsmodellen NOREG 2

Den romlige generelle likevektsmodellen NOREG 2 er benyttet til & framskrive den regionale gkono-
miske utviklingen og den interregionale handelen med varer fram mot 2060. Resultatene fra modellen
utgjer et sentralt grunnlag for framskrivingene av framtidig etterspgrsel etter godstransport.

NOREG 2 beskriver gkonomisk aktivitet og samspillet mellom produksjon, konsum, arbeidsmarked og
handel pa regionalt niva. Modellen fordeler den nasjonale gkonomiske utviklingen pa regioner og nzerin-
ger, samtidig som utviklingen i den enkelte region pavirkes av blant annet naeringsstruktur, tilgang pa
arbeidskraft og kapital, etterspgrsel og handelsforbindelser med andre regioner og utlandet. Endringer i
produksjon og etterspgrsel gir dermed ogsa endringer i varestremmene mellom regionene.

| dette arbeidet er det utarbeidet en referansebane for utviklingen i den norske gkonomien i perioden
2023 - 2060. Referansebanen bygger pa forutsetninger om den langsiktige makrogkonomiske utviklin-
gen i trad med Regjeringens perspektivmelding 2024, og gir en konsistent framskriving av blant annet
produksjon, verdiskaping og regional handel fordelt pa nseringer og geografiske omrader.

For godstrandportframskrivingene er saerlig utviklingen i produksjon, anvendelse og handel med vare-
produserende naeringer relevant. NOREG 2 produserer en framskriving av den gkonomiske aktiviteten i
Norge pa regionalt niva, inkludert hvordan den gkonomiske handelsstrgmmen mellom regionene utvik-
ler seg over tid. Disse resultatene benyttes videre som grunnlag for a framskrive varestremmer og
transportetterspgrsel i godsmodellsystemet.

En mer utfgrlig beskrivelse av NOREG 2, modellens teoretiske grunnlag og sentrale mekanismer finnes i
Hansen med flere (2025).

2.2.1 Forutsetninger i analysene gjort med NOREG 2

Referansebanen i NOREG 2 skal beskrive en konsistent utvikling i norsk gkonomi og regional naerings-
struktur fram mot 2060. Framskrivningene bygger derfor pa eksterne forutsetninger om blant annet
befolkningsutvikling, arbeidsstyrke, utdanningsniva, produktivitetsvekst og utviklingen i petroleums-
virksomheten og offentlig sektor. De nasjonale forutsetningene er i hovedsak hentet fra Perspektiv-
meldingen 2024 og det underliggende modellsystemet DEMEC, mens den regionale befolknings-
utviklingen bygger pa SSBs regionale befolkningsframskrivinger.

De viktigste forutsetningene i referansebanen er:

e Befolkningsutviklingen fglger SSBs regionale befolkningsframskrivinger, oppdatert i juni 2026,
med hovedalternativet MMMM. Framskrivingene foreligger pa kommuneniva fram til 2050 og
gir dermed et detaljert regionalt grunnlag for utviklingen i befolkning og arbeidsstyrke. For
framskriving av befolkningen 2050 — 2060, er det lagt til grunn samme forlgp som i det gvrige
transportmodellsystemet.
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o Arbeidsstyrke og yrkesdeltakelse. Tilgangen pa arbeidskraft framskrives med utgangspunkt i
befolkningsutviklingen for personer i alderen 16-74 ar. Deltakelsen i arbeidsstyrken er basert pa
arlige sysselsettingsandeler fra DEMEC. For perioden som analyseres ligger denne i hovedsak
mellom 71 og 72 prosent for aldersgruppen 16-74 ar.

e Utdanningsniva. Utviklingen i arbeidsstyrkens utdanningssammensetning fglger Cappelen mfl.
(2020), som ogsa ligger til grunn for Perspektivmeldingen 2024. Andelen av arbeidsstyrken med
lav utdanning reduseres over tid, mens andelen med universitets- og hgyskoleutdanning gker.
Andelen med fagutdanning er tilnaermet stabil i perioden.

e Petroleumsvirksomhet. Aktiviteten i petroleumsnaeringen er forutsatt a avta betydelig fram mot
2060 | referansebanen reduseres aktiviteten med om lag 60 prosent sammenlignet med nivaet i
2024. Forutsetningen bygger pa utviklingen i petroleumsvirksomheten som ligger til grunn for
Perspektivmeldingen 2024 og Sokkeldirektoratets langsiktige ressursanslag.

o Offentlig konsum. Utviklingen i offentlig konsum fglger DEMEC. Det innebaerer en arlig realvekst
pa i overkant av 1,5 prosent fram mot 2036 og lavere vekst deretter. Gjennomsnittlig arlig vekst
er om lag 1,3 prosent over framskrivingsperioden. Det er samtidig lagt til grunn sterk vekst i
forsvarsrelatert aktivitet i den fgrste delen av perioden, mens demografiske endringer blant
annet gir lavere vekst innen utdanning.

e Produktivitetsvekst. Produktivitetsutviklingen fglger forutsetninger fra DEMEC. Gjennomsnittlig
arlig produktivitetsvekst er pa litt over 0,7 prosent i private naeringer og i underkant av 0,5
prosent i offentlige nzeringer i perioden fram mot 2060.

e Utslippsintensitetene for klimagassutslipp fra naeringene i NOREG 2 er beregnet med utgangs-
punkt i SSBs offisielle utslippsregnskap for norsk territorium og fordelt pa naeringer og regioner
ved hjelp av blant annet anleggsdata fra Miljgdirektoratet. Det skilles mellom prosessutslipp og
utslipp fra forbrenning av fossile brensler, og utslippsintensitetene knyttes til neeringenes
produksjon og energibruk.

e Utvikling i klimagassutslipp. Klimagassutslippene i NOREG 2s referansebane er kalibrert til 3
felge den nasjonale referansebanen for utslipp slik den framgar av Miljgdirektoratet rapport
Klimatiltak i Norge 2026 — veivalg og utslippsbaner mot 2050 og Nasjonalbudsjettet 2026.

o Auvgifter og kvoter pa klimagassutslipp i referansebanen. | referansebanen er det antatt at
karbonprisen i kvotepliktige sektorer fglger prisbanen pa kvotepliktige utslipp gitt av
Finansdepartementets fgringer for Karbonprisbaner for bruk i samfunnsgkonomiske analyser i
2026. For Utslipp under innsats-fordelingen er det antatt at prisen fra 2026 lik 1632 kr/tonn CO»-
ekvivalenter ligger fast ut framskrivingsperioden.

Disse forutsetningene danner samlet grunnlaget for kalibreringen av NOREG 2 mot det nasjonale vekst-
forlgpet i Perspektivmeldingen 2024. Modellen beregner deretter hvordan denne utviklingen fordeles
mellom nzeringer og regioner. Regionale forskjeller i blant annet naeringsstruktur, befolkning, arbeids-
krafttilgang og handelsmgnstre innebaerer at produksjon og etterspgrsel kan utvikle seg forskjellig pa
tvers av landet. Dette er sentralt for godsframskrivningene, ettersom endringer i hvor varer produseres
og anvendes pavirker bade stgrrelsen pa og den geografiske fordelingen av framtidige varestremmer.

2.2.2 Geografisk oppl@sning og sektorinndeling i NOREG 2.

NOREG 2 er en romlig generell likevektsmodell, og den geografiske inndelingen er derfor en sentral del
av modellens struktur. Modellen er fleksibel med hensyn til regional oppl@gsning og kan settes opp pa
ulike geografiske nivaer avhengig av analyseformalet. | analysene i denne rapporten er Norge delt inn i
85 regioner som tilsvarer SSBs inndeling i gkonomiske regioner.

@konomiske regioner er et geografisk niva mellom kommune og fylke og er satt sammen av kommuner
med sikte pa a representere funksjonelt sammenhengende omrader og skal representere et hensikts-
messig publiseringsniva for statistikk samtidig som den skal tilsvare det regionale nivaet som EU har
definert som sin NUTS4-inndeling. Inndelingen gir et mer detaljert bilde av den regionale gkonomiske
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utviklingen enn analyser pa fylkesniva, samtidig som regionene er store nok til a representere relevante
regionale arbeids- og varemarkeder.

| NOREG 2 beskrives hver region som en del av et sammenhengende nasjonalt gkonomisk system.
Regionene er knyttet sammen gjennom handel med varer og tjenester, pendling og flytting. Produksjon
og etterspgrsel i én region kan derfor pavirke gkonomisk aktivitet ogsa i andre regioner. Modellen
fanger dermed opp bade regionale forskjeller i naeringsstruktur og gjensidige avhengigheter mellom
regionene.

Den relativt detaljerte geografiske inndelingen er seerlig viktig for analysene av godstransport. Framtidig
transportetterspgrsel avhenger ikke bare av hvor mye produksjonen og konsumet samlet sett vokser,
men ogsa av hvor veksten finner sted geografisk og hvordan produksjon og anvendelse fordeler seg
mellom regioner. NOREG 2 beregner derfor utviklingen i gkonomiske handelsstremmer mellom regio-
nene, som videre kan kobles til varestremmer og transportetterspgrsel i Nasjonal godsmodell.

Bruken av gkonomiske regioner representerer dermed et kompromiss mellom geografisk detaljering og
modellmessig handterbarhet. Inndelingen er tilstrekkelig detaljert til a fange opp viktige regionale
forskjeller i naeringsstruktur og utvikling, samtidig som regionene er store nok til a representere rele-
vante funksjonelle arbeids- og varemarkeder.

NOREG 2 er fleksibel ogsa med hensyn til naeringsinndeling. Som en del av tilretteleggingen av modellen
for framskrivningene til NTP 2029-2040 er naeringsinndelingen videreutviklet for a gi en mer detaljert
beskrivelse av naeringer som har szerlig betydning for utviklingen i vareproduksjon og godstransport.
Enkelte tidligere aggregerte naeringer er derfor splittet. Dette gjelder landbruk og skogbruk, bergverks-
drift og petroleumsutvinning, fiske og havbruk samt kjemisk industri og raffinering av petroleums-
produkter.

Oppsplittingen gjgr det mulig 3 beskrive utviklingen i naeringer som kan ha vesentlig forskjellig produk-
sjonsutvikling, geografisk lokalisering, innsatsvarebruk og transportbehov, selv om de tidligere har vaert
behandlet samlet. Dette er saerlig viktig i langsiktige framskrivninger. Fremtidig utvikling i petroleums-
utvinning vil avvike betydelig fra annen bergverksdrift, mens fiske og havbruk har ulike regionale vekst-
mgnstre og transportbehov. Tilsvarende gir skillet mellom kjemisk industri og raffinering av petroleums-
produkter en bedre representasjon av naeringer med forskjellig produksjonsstruktur og forventet utvik-
ling. En naermere beskrivelse av de nye naeringene i modellen og arbeidet med a utvikle krysslgpstabel-
ler for disse nzaeringene er gitt i Hansen mfl 2026.

| analysene er norsk gkonomi samlet inndelt i 28 nzeringer. Av disse er 13 vareproduserende naringer,
mens de gvrige bestar av private og offentlige tjenestenaeringer. De vareproduserende naeringene er
seerlig sentrale for godsframskrivningene, ettersom utviklingen i produksjon, bruk av innsatsvarer og
etterspgrsel etter varer danner grunnlaget for endringer i varestremmene mellom regionene og mellom
Norge og utlandet. Tjenestenaeringene inngar samtidig som en integrert del av gkonomien og pavirker
blant annet etterspgrselen etter arbeidskraft, vareinnsats og andre naeringers produksjon.

Ogsa for den valgte naeringsinndelingen ligger det til grunn en avveiing mellom detaljering og modell-
messig handterbarhet. Inndelingen er tilstrekkelig detaljert til a skille mellom vareproduserende
naeringer med ulike utviklings- og transportmgnstre, samtidig som modellen beholder en handterbar
stgrrelse og kan kobles mot neaerings- og varegrupperingen som benyttes videre i godsmodellsystemet.
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Tabell 2.1: Neeringer i NOREG 2, der det er markert hvilke naeringer som er splittet sammenliknet med tidligere
versjoner av NOREG.

Nzeringskode Naering Forklaring

BERGVERK Bergverk Bergdrift (skilt ut fra PETRO)
FISK Fiske Fiske og fangst (skilt ut fra HAVBRUK)
HAVBRUK Havbruk Akvakultur (skilt ut fra FISK)
E’o IND-ANNEN Annen industri Pr.oduksjon av metallvarer og konstruksjoner, motorvogner, skip,
c oljeplattformer; mgbler; klzer, lzer, sko
pé IND-KKI Kraftkrevende industri Produl_<SJon av trevarer, papir, gummi- og plastprodukter, glass,
& keramikk, sement, metaller
S IND-TEKN Tkl e e Produksjon av datamaskiner, elektroniske og optiske produkter, elektrisk
o utstyr
w
3 KIEMISK-IND  Kjemisk industri Kjemisk og farmasegytisk industri (skilt ut fra Kjemi-raff)
g LANDBRUK Landbruk Jordbruk, jakt og viltstell og tjenester tilknyttet (skilt ut fra Skogbruk)
% MAT Neaeringsmiddelindustri Produksjon av matvarer
=  PETRO Petroleumsnaringen Utvinning av raolje og naturgass (skilt ut fra Bergverk)
KJEMI-RAFF Raffinering Raffinering av petroleumsprodukter (skilt ut fra kjemisk industri)
SKOGBRUK Skogbruk Skogbruk og tjenester tilknyttet dette (skilt ut fra Landbruk)
VANN Vann og avlgp Vannforsyning, avlgp og renovasjon (avfall og gjenvinning)
BYGG- . . -
ANLEGG Bygg og anlegg Oppf@ring av bygninger; utvikling
L Boligtjenester, egen bolig, borettslag og sameie; Omsetning og drift av
BYGG-TJEN Byge- og boligtjenester fast eiendom; utleie og leasing; vakttjenester
ELE Elektrisitet Elektrisitet, damp og varmtvannsforsyning
&% FINANS Finans Bankvirksomhet, finansiell tjenesteyting; forsikring; tjenester tilknyttet
-g HANDEL Varehandel Varehandel
c HELSE Helse og omsorg Helsetjenester; omsorgstjenester; barnehager, SFO
(] - — -
T -
S OFF-ADM g)f::vr;tllg Ll eI CE Offentlig administrasjon og forvaltning; Forsvaret
@
2 REISE Reiseliv Reisebyra, overnatting; servering
.§ SKOLE Undervisning Undervisning
§ TJEN-ANNEN  Andre tjenester Andre tjenester
% TIEN-TEKN e e Fanser K_onsulentylrksom_het, forskning, JurId'ISk og regnskapsmessig
oy tjenesteyting, arkitekter, underholdning
TRANSP-HAV  Sjgfart Sjgfart, supply-virksomhet
TRANSP- S e Passasjer- og godstransport pa land (jernbane, drosje, annen pa vei),
LAND rgrtransport
TRANSP-LUFT  Lufttransport Lufttransport
TRANSP-TJEN Transporttjenester Tjenester knyttet til transport; Post og distribusjonsvirksomhet

2.3 Bruk av vekstrater fra NOREG 2 til framskriving av
varestrommer
Det er tatt utgangspunkt i vekstrater for periodene 2023-2040 og 2040-2060 fra NOREG 2 for hver

kombinasjon av vare og regionpar. Disse vekstratene kobles til varer og soner i varestremsmatrisene i
NGM. Koblingen gj@res ved forst a aggregere varer og soner i NGM slik at inndelingen samsvarer med
NOREG 2, og deretter bruke de aggregerte vare- og soneinndelingene som koblingsngkler. Til sammen
benyttes mer enn 40 000 ulike vekstrater. Dette innebaerer at utviklingen i godsetterspgrselen bestem-
mes pa et relativt detaljert niva, der veksten mellom hvert sonepar avhenger av varesammensetningen
pa de aktuelle transportrelasjoner.

Tabell 2.2 viser hvilke av nzeringene i NOREG 2 som er tilordnet de ulike varegruppene i NGM. Tabellen
synliggjgr bade hvilke naeringer som ble benyttet i framskrivingene til Madslien m.fl. (2022), og hvilke
naeringer som er lagt til grunn i dette arbeidet. Den viktigste arsaken til endringene er at flere av de
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vareproduserende naeringene i NOREG 2 er blitt splittet i mer detaljerte naeringer som en del av
forberedelsene til de nye framskrivingene.

Tabell 2.2: Oversikt over koblingen mellom nzaeringer i NOREG 2 og varegrupper i NGM — dagens oppsett og
framskrivingen fra 2022.

Vare i NGM

Neering i

NOREG (2022)

Neering i
NOREG 2

Kommentar

O 00 N O U B W N -

W W W WWwWwWwwWwWwWNNNNRNNNNNNRRRRRRRR R R
0 N O D WNPRP, O WOOOWNOO WP WNRLROWOONLDNOOUDRWNLEPRO

w
(o]

Jordbruksvarer
Frukt, grgnt og planter
Levende dyr
Innsatsvarer termo
Fersk fisk og sjpmat
Fryst fisk og sjpmat
Termovarer, konsum
Matvarer konsum
Drikkevarer

Dyrefor

Organiske ravarer
Andre ravarer

Jern og stal

Andre metaller
Metallvarer
Kjemiske produkter
Plast og gummi

Tgémmer og skogbruksprod.

Trelast og trevarer
Flis og tremasse
Papir

Trykksaker med mer.
Kull, torv og malm
Stein, sand, grus, leire
Mineraler

Maskiner og verktgy
Elektrisk utstyr
Byggevarer

Sement og betong
Forbruksvarer
Hgyverdivarer
Transportmidler
Petroleum uraffinert
Naturgass

Raffinerte petroleumsprod.

Bitumen

Avfall og gjenvinning
Bearbeidet fisk
Kunstgjgdsel

LANDBRUK
LANDBRUK
LANDBRUK
MAT

FISK

FISK

MAT

MAT

MAT

MAT
IND-ANNEN
IND-KKI
IND-KKI
IND-KKI
IND-ANNEN
KJEMI-RAFF
IND-KKI
LANDBRUK
IND-KKI
IND-KKI
IND-KKI
PETRO
PETRO
BYGG-ANLEGG
IND-KKI
IND-TEKN
IND-TEKN
BYGG-ANLEGG
BYGG-ANLEGG
IND-ANNEN
IND-TEKN
IND-ANNEN
PETRO
PETRO
PETRO
KJEMI-RAFF
VANN

FISK
KJEMI-RAFF

(2026)
LANDBRUK
LANDBRUK
LANDBRUK
MAT
AKVAKULTUR
FISK
MAT
MAT
MAT
MAT
IND-ANNEN
IND-KKI
IND-KKI
IND-KKI
IND-ANNEN
KJEMISK IND.
IND-KKI
SKOGBRUK
IND-KKI
IND-KKI
IND-KKI
PETRO
BERGVERK
BYGG-ANLEGG
BERGVERK
IND-ANNEN
IND-ANNEN
BYGG-ANLEGG
IND-KKI
HANDEL
IND-TEKN
IND-ANNEN
PETRO
PETRO
KJEMI-RAFF
KJEMI-RAFF
VANN
MAT
KJEMISK IND.

PETRO benyttes fordi trykksaker forventes a avta

Massetransporter er nzert koblet til denne naeringen

Inkluderer renovasjon og gjenvinning

En vesentlig usikkerhet ved metodikken er at utviklingen i produksjonsverdi, malt i faste priser, benyttes
som grunnlag for a framskrive fysiske varestremmer. Dette innebaerer en implisitt antakelse om at

forholdet mellom realverdi og fysisk mengde utvikler seg pa en mate som gj@r produksjonsverdien egnet
som indikator for utviklingen i tonn. Det er imidlertid vanskelig a forutsi hvordan realverdien per tonn vil
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utvikle seg over tid. Dersom realverdien per tonn avtar, vil metoden isolert sett fgre til en underestime-
ring av veksten i transporterte tonn. Dersom realverdien per tonn gker, vil veksten i tonn tilsvarende
kunne bli overestimert.

Slike endringer kan blant annet skyldes teknologisk utvikling. Et eksempel er at forbedret prosessering
kan gjgre det mulig a rense eller foredle ravarer mer enn i basisaret, slik at produktet som transporteres,
far hgyere konsentrasjon og lavere vekt per produsert verdi. Et annet eksempel er utviklingen for TV- og
PC-skjermer ved overgangen til flatskjermer. Produktene ble bade lettere og mindre volumingse, samti-
dig som produksjonskostnadene og prisene falt.

Varegruppene i transportmodellene bestar dessuten av relativt brede aggregater. Innenfor samme vare-
gruppe kan varer ha ulik utvikling i verdi, vekt og produktsammensetning over tid. Dette innebarer at
aggregeringen kan bidra til bade over- og underestimering av utviklingen i transporterte mengder,
avhengig av hvordan sammensetningen av varer innenfor den enkelte varegruppe endrer seg.
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3 Eksogene variable og andre forutsetninger
for beregningene

3.1 Grunnleggende fgringer

Utgangspunktet for beregningene med Nasjonal godsmodell (NGM) er kostnader og varestremmer for
2023, som er basisaret for beregningene. Med unntak av nettverksendringer knyttet til veiprosjekter og
bom- og ferjetakster gjgres endringene i NGMs kostnadsmodell.

Det beregnes to alternative utviklingsbaner for 2040 og 2060: en referansebane og en alternativ bane.
Referansebanen bygger i hovedsak pa vedtatt politikk, mens den alternative referansebanen inkluderer
ytterligere virkemidler og forutsetninger som blant annet innebaerer hgyere CO,-avgift og raskere
innfasing av nullutslippsl@sninger.

3.1.1 Referansebanen

Som hovedregel holdes strgmpriser, drivstoffpriser og @vrige transport- og logistikkostnader pa samme
niva som i basisaret, malt i faste priser. Det gjgres likevel enkelte endringer som fglge av forventet
teknologiutvikling og vedtatt politikk. De viktigste endringene er knyttet til innfasing av nullutslipps-
Igsninger for lastebil og skip, samt muligheten for a kjgre lengre godstog til og fra Narvik.

Lastebil

Innfasingen av nullutslippslastebiler er basert pa en utviklingsbane mottatt fra Miljgdirektoratet via
Statens vegvesen. Utviklingsbanen er basert pa NB26 (Nasjonalbudsjettet for 2026) og benyttes av
Miljgdirektoratet som referansebane i KiN26 (Klimatiltak i Norge 2026). Den angir andelen av laste-
bilenes trafikkarbeid som utfgres med ulike drivlinjer for hvert ar fram til 2050. SINTEF har ekstrapolert
utviklingsbanen videre til 2060.

Kostnadsmodellen tar ogsa hensyn til merkostnaden ved kjgp av elektriske lastebiler. Forutsetningene
om merkostnader er basert pa arbeidet i Metodeprosjektet (Figenbaum m.fl., 2025).

Det forutsettes ikke bompenger for elektriske lastebiler i referansebanen. Videre legges det til grunn at
den varslede nedtrappingen av merverdiavgiftsfritaket for nullutslippskjgretgy fram mot 2028 ikke
pavirker innfasingstakten for elektriske kjgretgy. Merverdiavgiften er forgvrig irrelevant for nyttekjgre-
t@y pa grunn av momsregnskapet.

Jernbane

Kostnadene for jernbanetransport holdes i hovedsak uendret fra basisaret. Det gjgres imidlertid en
endring for kombitogene til og fra Narvik, der det forutsettes at maksimal toglengde gkes til 740 meter.
Dette pavirker kostnadene per transportert enhet pa denne relasjonen.

Skip

For sjgtransport tas det hensyn til innfgringen av FuelEU Maritime. Drivstoffmiksen for de ulike skips-
kategoriene i 2040 og 2060 er basert pa DNVs anslag for hvordan regelverket vil pavirke bruken av ulike
drivstoff og energibaerere. DNVs resultater er tilpasset skipskategoriene som benyttes i NGM.

Alternative drivstoff har andre kostnader enn tungolje (HFO) og marin gassolje (MGO). Utvikling i
merkostnadene for de ulike drivstofftypene sammenliknet med HFO er basert pa arbeidet fra
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Metodeprosjektet (Figenbaum m.fl., 2025, Wangsness m.fl., 2025) og inngar i transportkostnadene i
2040 og 2060.

Det tas ogsa hensyn til vedtatte utslippskrav for ferjer. Ferjer i riksvei-, fylkesvei- og kommunale
samband forutsettes a oppfylle kravene i Forskrift om krav til nullutslipp av klimagasser ved offentlig
anskaffelse av sjptransport. Merkostnadene forutsettes ikke dekket inn gjennom gkte ferjetakster.

For utenlandsferjer tas det utgangspunkt i miljgtillegget som ble innfgrt i 2024 som fglge av innblan-
dingskravet for biodrivstoff. Kostnadene i 2040 og 2060 framskrives i trad med DNVs anslag for innfasing
av alternative energibzerere og forventet kostnadsutvikling for disse, basert pa samme kilde som for
sjgtransport.

Det tas videre hensyn til utslippskrav for offshorefartgy som ble vedtatt i 2026. | NGM representeres
dette gjennom raskere innfasing av nullutslippsdrivlinjer for offshorefartgy, basert pa samme data-
grunnlag fra DNV som for gvrige skipskategorier. Krav til servicefartgy i havbruksnaeringen handteres i
Kystverkets sektorverktgy og inngar ikke i NGM.

Fly

Drivstoffkostnadene for flyfrakt justeres for ReFuelEU Aviation, inkludert innfasing av SAF og forventet
energieffektivisering.

3.1.2 Alternativ bane

Den alternative banen bygger pa de samme grunnleggende forutsetningene som referansebanen, men
inkluderer ytterligere virkemidler og en raskere omstilling til nullutslippslgsninger. Forskjellene er i
hovedsak knyttet til innfasingen av nullutslippslastebiler, CO,-prisen, distansebasert avgift for
nullutslippskjgretgy og ytterligere omstilling innen sjgtransport.

Raskere innfasing av nullutslippslastebiler

| den alternative referansebanen legges det til grunn en raskere innfasing av nullutslippslastebiler enn i
referansebanen. Innfasingstakten tar utgangspunkt i scenarioet Planlagte prioriteringer i
Miljgdirektoratets rapport M-2864 Godstransport 2050. | dette scenarioet forutsettes blant annet at
tiltakene i tungbilpakken i NTP 2025-2036 gjennomfgres.

| Planlagte prioriteringer nas malet om 100 prosent nullutslippslastebiler i nybilsalget i 2032, to ar
senere enn i KiN26 Hovedbane. Det foreligger ikke tilsvarende detaljert informasjon om den arlige utvik-
lingen i kjgrelengde fordelt pa drivlinjer for Planlagte prioriteringer. Denne utviklingen er derfor repre-
sentert ved a forskyve innfasingsbanen fra KiN26 Hovedbane med to ar. Det innebeerer at innfasingen i
den alternative referansebanen skjer to ar senere enn i KiN26 Hovedbane. Teknologiandelene som
benyttes for 2040 og 2060, tilsvarer dermed henholdsvis teknologiandelene i KiN26 Hovedbane i 2038
og 2058.

Distansebasert avgift for nullutslippskjgretgy

Det legges ogsa inn en distansebasert avgift for nullutslippskjgretgy. Avgiften er 30 gre per kilometer for
lette kjgretgy og 1,30 kroner per kilometer for tunge kjgretgy, malt i 2025-kroner. | NGM er det fgrst og
fremst avgiften pa 1,30 kroner per kilometer for elektriske lastebiler som er relevant. Veibruksavgiften
for kjgretgy med forbrenningsmotor forutsettes viderefgrt pa dagens niva.

Det forutsettes ogsa at reduserte bompenge- og ferjetakster for nullutslippskjgretgy fjernes. Det vil si at
de far tilsvarende takster som det som gjelder for kjgretgy med forbrenningsmotor.
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Hgyere CO,-pris

CO,-prisen, det vil si summen av CO,-avgiften og kvoteprisen i EUs kvotesystem (ETS), forutsettes a gke
til 3 400 kroner per tonn CO, i 2035, malt i 2025-kroner. Til sammenlikning er det oppgitte nivaet 1 639
kroner per tonn i dag og 2 400 kroner per tonn i 2030.

I NGM implementeres dette ved at gkningen i CO,-avgiften omregnes til kroner per liter drivstoff pa
grunnlag av CO,-utslippet per liter for det aktuelle drivstoffet. @kningen pavirker dermed drivstoff-
kostnadene for lastebiler og dieseltog, mens det for skip tas hensyn til hvilke fartgy som omfattes av
CO,-avgiften, og der avgiften er differensiert for HFO og MGO fordi disse har ulikt CO,-innhold.

Ytterligere omstilling innen sjgtransport

For sjgtransport tas det ogsa hensyn til IMOs Net-Zero Framework. Dette gjgres ved a justere innfasings-
takten for ulike drivstoff og nullutslippsdrivlinjer for skip. Justeringene bygger pa samme DNV-grunnlag
og metodikk som benyttes for drivstoffmiksen i referansebanen.

3.1.3 Avgrensninger

FNs klimapanel (IPCC) viser til omfattende forskning som dokumenterer at gkende global oppvarming
medfgrer gkende risiko for betydelige og vedvarende gkonomiske konsekvenser. Havnivastigning og gkt
hyppighet og intensitet av blant annet hete, tgrke og flom kan pavirke helse, infrastruktur, produktivitet
og skonomisk aktivitet. Anslagene for de langsiktige gkonomiske konsekvensene varierer betydelig
mellom studier og avhenger blant annet av graden av oppvarming og hvilken diskonteringsrate som leg-
ges til grunn. Flere analyser viser samtidig at de gkonomiske skadene gker med oppvarmingen, og at
kostnadene ved klimaendringer kan vaere betydelige sammenlignet med kostnadene ved utslippsreduk-
sjoner.

| vare beregninger sammenlignes referansebanen, der dagens politikk viderefgres, med en alternativ
bane med ytterligere virkemidler og raskere omstilling til nullutslippslgsninger. Forskjellene er i hoved-
sak knyttet til innfasingen av nullutslippslastebiler, CO»-prisen, distansebasert avgift for nullutslipps-
kjgretoy og ytterligere omstilling innen sjgtransport. Referansebanen inkluderer imidlertid ikke gkono-
miske skadekostnader som fglge av framtidige klimaendringer, eller virkninger av klimaendringer pa den
globale gkonomiske utviklingen. Sammenligningen mellom banene fanger dermed opp gkonomiske
kostnader og tilpasninger knyttet til en raskere klimaomstilling, men ikke de potensielle gevinstene i
form av reduserte klimaskader.

Nar alternativbanen isolert sett gir svakere gkonomisk utvikling enn referansebanen, bgr dette derfor
ikke tolkes som et samlet mal pa de samfunnsgkonomiske konsekvensene av klimaomstilling. Resulta-
tene ma forstas relativt til en referansebane der den underliggende gkonomiske utviklingen i liten grad
pavirkes av framtidige klimaendringer. Analysen omfatter dermed ikke kostnadene ved manglende
utslippsreduksjoner eller gevinstene ved a begrense klimaendringene.

3.2 Befolkningsframskrivinger

Statistisk sentralbyra (SSB) publiserte nye regionale befolkningsframskrivinger i juni 2026. | transport-
framskrivingene benyttes hovedalternativet MMMM.

SSB anslar at Norges befolkning gker fra om lag 5,6 millioner i 2026 til 6,3 millioner i 2060, tilsvarende en
vekst pa rundt 12 prosent. Veksten er i stor grad drevet av en gkning i den eldre delen av befolkningen.
Antall personer over 67 ar gker med om lag 65 prosent fram mot 2060, mens utviklingen er langt
svakere for de yngre aldersgruppene.

For transportframskrivingene er utviklingen i befolkningen i yrkesaktiv alder szerlig relevant. Antall
personer mellom 20 og 66 ar gker med om lag 3 prosent fram mot 2040, men er deretter forholdsvis
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stabil. Dette innebarer at den samlede befolkningsveksten i liten grad skyldes vekst i den yrkesaktive
delen av befolkningen (Tabell 3.1).

Tabell 3.1: Framskrevet indeksert folkemengde etter aldersgruppe i Norge for utvalgte Gr (2026=100).
Hovedalternativet (MMMM), SSB.

Ar 2026 2030 2040 2050 2060
0-12 ar 100 98,3 104,0 104,2 99,0
13-19&r 100 97,2 87,8 94,0 94,0
20-66 ar 100 101,8 103,1 103,4 102,6
67 ar + 100 109,0 133,7 148,6 165,2
Sum 100 102,2 107,1 110,4 112,0

Sammenlignet med befolkningsframskrivingene fra 2022, som 13 til grunn for Madslien m.fl. (2022), gir
2026-framskrivingen noe hgyere samlet befolkning. Folketallet i 2060 er drgyt 3 prosent hgyere enn i
den tidligere framskrivingen. Forskjellen gjelder saerlig aldersgruppen 20—66 ar, mens antall personer
over 67 ar er noe lavere enn tidligere anslatt. Isolert sett trekker dette i retning av noe hgyere trans-
portetterspgrsel enn i de foregdende framskrivingene.

Det er samtidig betydelige regionale forskjeller i befolkningsutviklingen. Fram mot 2050 forventes ster-
kest vekst i Akershus, Oslo og @stfold, mens utviklingen er svakest i deler av Nord-Norge og i Mgre og
Romsdal. Nordland er det eneste fylket med tydelig nedgang over perioden, mens Troms og Finnmark
har svak vekst samlet og en svak nedgang mot slutten av perioden. De regionale forskjellene er viktige
for transportframskrivingene fordi de pavirker bade omfanget og den geografiske fordelingen av
produksjon og transportetterspgrsel.

Figur 3.1 er utarbeidet av SSB og viser forventet befolkningsutvikling pa kommuneniva fra 2026 til 2050
(siste ar som SSB utarbeider regionaliserte framskrivinger til), ifglge SSBs 2026-framskriving. Skalaen i
kartet gar fra mgrkergdt til mgrkeblatt, der redt markerer vekst, mens blatt illustrerer nedgang. Jo
mgrkere farge, desto stgrre er endringen.
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Figur 3.1: Befolkningsframskrivinger pd kommuneniva i sum for hele populasjonen. Rgdt markerer gkt befolkning,
mens bld indikerer redusert befolkningsutvikling. Kilde: Regionale befolkningsframskrivinger — SSB

Vedlegg 1 presenterer en tabell med fylkesfordelt befolkningsframskrivinger fram til 2050. Ettersom
dette er det siste aret SSB utarbeider regionalt fordelte befolkningsframskrivinger for, er det i forbin-
delse med arbeidet med framskrivingene for person- og godstransport utarbeidet en ekstrapolering til
2060 pa kommune- og grunnkretsniva (Hamre, 2026).

3.3 @konomisk utvikling

Finansdepartementet benytter SSBs generelle likevektsmodell DEMEC i Perspektivmeldingen til analyser
av langsiktige sammenhenger mellom demografi, makrogkonomisk utvikling og offentlige finanser. |
DEMEC er den gjennomsnittlige arlige veksten i fastlands-BNP per innbygger fra 2024 til 2060 pa 0,72
prosent.

NOREG 2 brukes til a regionalisere den langsiktige makrogkonomiske utviklingen som beskrives i
Regjeringens Perspektivmelding. Perspektivmeldingen gir en nasjonal referansebane for utviklingen i
norsk gkonomi, basert pa forutsetninger om blant annet befolkning, arbeidsstyrke, produktivitetsvekst,
offentlig konsum og utviklingen i petroleumsvirksomheten. NOREG 2 tar utgangspunkt i disse nasjonale
forutsetningene og beregner hvordan utviklingen kan sla ulikt ut mellom regioner og neeringer.

| versjonen av NOREG 2 benyttet i dette arbeidet er Norge delt inn i 85 innenlandske regioner tilsva-
rende SSBs inndeling i gkonomiske regioner. Modellen produserer dermed regionale perspektivbaner
som er konsistente med den nasjonale utviklingen i perspektivmeldingen, men som samtidig tar hensyn
til regionale forskjeller i naeringsstruktur, demografi, arbeidsmarked og handel.
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Kapittel 2.2 gir en oversikt over NOREG 2-modellen og de forutsetningene som ligger til grunn for
modellkjgringene, mens den regionalgkonomiske utviklingen presenteres i kapittel 4 for de vareprodu-
serende naeringene.

3.4 Malmtransitt

Malmtransitt inngar ikke i NOREG 2, ettersom transporten ikke er knyttet til norsk produksjon. Det er
derfor etablert en egen vekstbane for denne trafikken. Som grunnlag er det benyttet en rapport
utarbeidet av Jernbanedirektoratet og Trafikverket i 2026. Rapporten anslar et samlet transportbehov
for LKAB og Kaunis Iron pa om lag 23 millioner tonn i 2023, gkende til 28,2 millioner tonn i 2060.

SSBs statistikk over import av malm med jernbane og eksport av tgrrbulk over Narvik havn viser imidler-
tid vesentlig lavere volumer i alle ar unntatt 2021, ogsa nar det korrigeres for antall dager banestreknin-
gen har veert stengt i perioden 2020-2025.

De observerte volumene gir likevel ikke tilstrekkelig grunnlag for @ endre nivaet i varestrgmsmatrisene.
Basisnivaet pa 19,8 millioner tonn i 2023 er derfor beholdt, mens den framtidige utviklingen er fram-
skrevet ved hjelp av vekstratene fra utredningen til Jernbanedirektoratet og Trafikverket.

3.5 Innfasing av fossilfrie drivlinjer og drivstoff

Det som er nytt i disse framskrivingene sammenlignet med tidligere framskrivinger, som for eksempel
Madslien m.fl. (2022), er at det legges til grunn en innfasing av alternative framdriftsteknologier og bruk
av karbonfrie drivstoff. Dette pavirker transportkostnadene bade innenfor de enkelte transportformene
og konkurranseforholdet mellom dem. Metodisk er dette handtert ved a legge til grunn kostnadsmodel-
ler for hver framdriftsteknologi (Grgnland og Pinchasik, 2025), forventet teknologi- og kostnadsutvikling
for de ulike transportformene og framdriftsteknologiene (Figenbaum m.fl., 2025), og en metodikk som i
hovedtrekk fglger Wangsness m.fl. (2025), og er nzermere beskrevet i avsnitt 3.6.

3.5.1 Vegtransport

Innfasing av nullutslippslastebiler er basert pa en utviklingsbane med de samme forutsetningene om
innfasing som i Nasjonalbudsjettet 2026. Denne banen tilsvarer referansebanen som Miljgdirektoratet
benytter i Klimatiltak i Norge 2026 (KiN26). | Nasjonalbudsjettet 2026 legges det til grunn en mer mode-
rat innfasing av nullutslippslastebiler enn det politiske malet for 2030. Regjeringens mal er at alle nye
tunge kjgretgy fra 2030 skal veere nullutslippskjgretgy eller bruke biogass, mens referansebanen forut-
setter at om lag 50 prosent av nybilsalget av lastebiler i 2030 bestar av nullutslippskjgretgy eller kjgretgy
som bruker biogass.

Forskjellen mellom referansebanen og det politiske malet illustrerer behovet for ytterligere virkemidler
dersom malet om tilnaermet utslippsfritt nybilsalg av tunge kjgretgy i 2030 skal nas. | alternativbanen
legges det til grunn at 80 prosent av nybilsalget i 2030 bestar av nullutslippskjgretgy, og at salgsmalet
nas fullt ut i 2032. Dette innebaerer en noe langsommere innfasing enn i KiN26-banen, der salgsmalet
for lastebiler forutsettes nadd i 2030. Det foreligger ikke egne framskrivinger av kjgretgybestanden for
denne mellomliggende innfasingsbanen. Som en pragmatisk tilnserming er derfor utviklingen i KiN26-
banen forskjgvet med to ar. For 2040 innebaerer dette at andelen i KiN26-banen for 2038 legges til
grunn, tilsvarende om lag 92 prosent i stedet for 95 prosent. For 2060 har forskyvningen ingen betyd-
ning, ettersom andelen da uansett er forutsatt a vaere 100 prosent.

For beregningene benyttes arlige andeler av kjgrte kilometer med lastebil fordelt pa ulike drivlinjer.
Andelene er hentet fra de respektive utviklingsbanene fram til 2050 og deretter ekstrapolert videre til
2060, se figur 3.2.
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Figur 3.2: Forutsatt innfasing av nullutslippsteknologi for lastebiler i referanse- og alternativbanen, malt som andel
av totalt utkjort distanse.

Som det framgar av figuren, er forskjellen mellom de to innfasingsbanene stgrst rundt 2040. Dette skyl-
des at alternativbanen innebzerer en raskere innfasing av nullutslippsteknologi enn referansebanen i
arene fram mot 2040. Forskjellen avtar deretter etter hvert som begge banene naermer seg full innfa-
sing.

Det er fortsatt knyttet en viss usikkerhet til utviklingen i lastekapasitet, rekkevidde og behov for lading
underveis for elektriske lastebiler. Etter gjeldende regler kan elektriske lastebiler, avhengig av kjgretgy-
ets konfigurasjon og vekten av nullutslippsteknologien, tillates med om lag 1-2 tonn hgyere totalvekt
enn tilsvarende konvensjonelle kjgretgy. Energitettheten i batteriene forventes a gke over tid, og vi
legger derfor til grunn at batterivekten i liten grad vil begrense lastebilenes lastekapasitet i 2040 og
2060.

Rekkevidden har samtidig utviklet seg raskt de siste fem arene. Bade Volvo og Scania har presentert
elektriske lastebiler med rundt 700 km rekkevidde, mens MAN har annonsert opptil 720 km fra 2027.
Den faktiske rekkevidden pavirkes betydelig av blant annet lastvekt og topografi pa ruten.

Samtidig er flere Kinesiske leverandgrer i ferd med 3 etablere seg i det Europeiske markedet, noe som
kan bidra til gkt konkurranse pa blant annet pris, rekkevidde og batterikapasitet, og dermed pavirke
hvor raskt elektriske lastebiler tas i bruk ogsa i Norge.

Dagens teknologiske utvikling indikerer likevel at det i 2040 og 2060 sannsynligvis ikke vil veere behov for
omfattende hurtiglading underveis pa de aller fleste transporter, utover stopp som i dag er ngdvendige
for blant annet palagt hviletid.

I NGM tar kostnadsmodellen for lastebiltransport hensyn til at en andel av ladingen skjer ved hurtig-
lading, noe som fgrst og fremst pavirker kostnaden pr kWh. Kostnadsmodellen tar ogsa hensyn til
palagte hvilepauser. Modellen legger opprinnelig inn 23 minutters hvile etter fem timer og 360 minutter
etter 12 timer, med ytterligere gkning etter 17 og 24 timer.

At modellen ikke legger til grunn full palagt hviletid, skyldes at lange transporter ofte organiseres som
ekspresslgp, der bade sjafgr og trekkvogn kan byttes underveis.
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3.5.2 Sjgtransport

For sjgtransport er det lagt inn en gradvis overgang fra konvensjonelle drivstoff til null- og lavutslipps-
teknologier. Forutsetningene for 2040 og 2060 bygger pa analyser fra DNV av hvordan strengere klima-
krav kan pavirke valg av drivstoff og framdriftsteknologi for ulike skipssegmenter. DNVs inndeling er
tilpasset skipskategoriene som benyttes i NGM.

| referansebanen er det lagt til grunn en utvikling i trad med kravene i FuelEU Maritime og gvrig vedtatt
politikk. FuelEU Maritime stiller gradvis strengere krav til klimagassintensiteten i energien som benyttes
om bord pa skip, og apner for at kravene kan oppfylles giennom ulike kombinasjoner av alternative
drivstoff, energieffektivisering og nullutslippsteknologi.

| alternativbanen er det lagt til grunn en raskere omstilling mot null- og lavutslippslgsninger, basert pa
ambisjonsnivaet i IMOs Net-Zero Framework. Dette gir seerlig utslag i 2040, mens forskjellene mellom
banene reduseres over tid.

Skip under 5 000 bruttotonn antas i hovedsak a operere i innenriksfart. For den delen av denne flaten
som fortsatt benytter konvensjonelt drivstoff i 2040 og 2060, legges det i alternativbanen til et kost-
nadstillegg som fglge av gkt CO,-avgift. Tilsvarende tillegg legges ikke pa skip i utenriksfart.

For offshorefartgy er de samme langsiktige forutsetningene lagt til grunn i begge baner. Bakgrunnen er
at de norske klimakravene til offshorefartgy, som tidligere inngikk som planlagt politikk, ble vedtatt i mai
2026. For RoRo-cargo pa 5 000 dgdvekttonn er det beregningsteknisk lagt til grunn samme utvikling som
for fartgy under 5 000 bruttotonn. Dette er gjort for at transportkjeder der slike fartgy inngar, ogsa skal
fa en teknologisk utvikling over tid.

Figur 3.3 viser forutsatt andel nullutslippsteknologi for de ulike skipskategoriene i 2040 og 2060.

100%
. 90%
=14}
% 80%
£ 0%
]
2 60%
o
= 50%
2
= 40%
S
£ 30%
[}
T 20%
<
O L L L
0% u
Supply skip@vrige skip Break bulk Container Kjem/prod Gasskip Tankskip  Skip >
offshore  <=5000 og kystskip (LoLo og tank og tgrrbulk 170.000
DWT Roro) dwt

W Referansebanen 2040 Referansebanen 2060 Alternativbanen 2040 Alternativbanen 2060

Figur 3.3: Forutsatt innfasing av nullutslippsteknologi for skip i referanse- og alternativbanen i andel av total utseilt
distanse.

| referansebanen varierer nullutslippsandelen i 2040 betydelig mellom skipskategoriene. Andelen er
hgyest for supplyskip offshore, med om lag 60 prosent, mens den for de gvrige skipskategoriene ligger
mellom om lag 5 og 20 prosent. | alternativbanen skjer omstillingen raskere. For de fleste skipskate-
goriene er det lagt til grunn en nullutslippsandel pa rundt 30 prosent allerede i 2040, mens andelen er
60 prosent for supplyskip offshore og gvrige mindre skip.
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Fram mot 2060 gker nullutslippsandelen betydelig i alle skipssegmenter. De to banene har da samme
forutsatte teknologisammensetning. Supplyskip offshore og gvrige mindre skip er forutsatt a vaere fullt
ut basert pa nullutslippsteknologi, mens andelen for de gvrige skipskategoriene varierer fra om lag 55 til
85 prosent. Hgyest andel blant disse er forutsatt for containerskip, mens de stgrste skipene har den
laveste nullutslippsandelen.

Figuren illustrerer dermed at alternativbanen i hovedsak innebzerer en raskere innfasing av nullutslipps-
teknologi fram mot 2040, snarere enn et annet langsiktig teknologiniva i 2060.

3.6 Transportkostnader

Kostnadsgrunnlaget er etablert med utgangspunkt i 2023-niva og deretter fremskrevet til 2040 og 2060.
Framskrivingen innebarer at kostnadsmodellen oppdateres med forutsetninger om teknologisammen-
setning, drivstoffkostnader, kjgretgy- og fartgyskostnader, bom- og fergekostnader samt endringer i
tillatt toglengde. For basisaret 2023 er det gjort enkelte forenklinger. Andelen elektriske lastebiler er
sveert lav, og biogasskjgretgy har kostnader som ligger neermere fossile kjgretgy enn elektriske. For a
unnga en ungdvendig detaljering er lastebilparken derfor behandlet som 100 prosent fossil i 2023.

3.6.1 Kostnader i 2040 og 2060

For lastebiltransport oppdateres kostnadene i trad med forventet overgang til elektriske kjgretgy. Dette
omfatter bade teknologiandeler og merkostnader som fglge av at elektriske lastebiler er dyrere i innkjgp
enn diesellastebiler. Fram mot 2040 forventes merkostnadene ved alternative drivlinjer 3 avta gradvis,
seerlig for batterielektriske lastebiler. Dette skyldes blant annet fallende kostnader for batterier og andre
komponenter, gkt teknologisk modenhet og reduserte merkostnader knyttet til et tidlig marked
(Figenbaum mfl., 2025). Hgyere kapitalkostnader gir likevel fortsatt et paslag i de tidsavhengige kostna-
dene. Samtidig medfgrer overgangen til elektriske drivlinjer lavere distanseavhengige kostnader, bade
fordi elektrisitet har en lavere energikostnad per kWh og fordi elmotoren er vesentlig mer energieffektiv
enn forbrenningsmotoren. Over tid forventes derfor batterielektriske lastebiler 8 neerme seg, og etter
hvert kunne fa lavere samlede transportkostnader enn diesellastebiler. Stgtteordningen fra Enova, som
fram til na har dekket deler av merkostnaden ved kj@p av elektriske lastebiler, forutsettes avviklet og er
derfor ikke inkludert i beregningene for verken 2040 eller 2060.

Kostnadene for fossile og elektriske kjgretgy beregnes separat og vektes sammen etter den forutsatte
kjgretgysammensetningen. Det tas ogsa hensyn til forskjeller i bom- og fergetakster mellom elektriske
og fossile kjgretgy. | beregningene er det lagt til grunn at elektriske lastebiler ikke betaler bompenger,
slik at bompengekostnaden vektes med andelen fossile kjgretgy.

For jernbane er det lagt til grunn lengre kombitog pa utvalgte grensekryssende strekninger. Toglengden
pkes til 740 meter pa strekningene Lillestrem—Magnor, Magnor—Charlottenberg og Kiruna—Narvik. @kt
toglengde gir lavere kostnad per transportert enhet og kommer til uttrykk gjennom reduserte kilometer-
og tidsavhengige kostnader pa de relevante strekningene. For dieseltog blir det et paslag i de distanse-
baserte kostnadene i alternativ bane som fglge av gkt CO,-avgift.

For sjgtransport oppdateres kostnadene pa bakgrunn av forventet sammensetning av drivstoff og fram-
driftsteknologier i det aktuelle aret og scenariet, som beskrevet i avsnitt 3.5.2. Merkostnadene for
alternative drivstoff beregnes relativt til konvensjonelt marint drivstoff og inngar i den vektede kostna-
den for fartgyene. Kostnadsberegningene skiller mellom konvensjonelle drivstoff, elektrisitet, ammo-
niakk og alternative metanolbaserte drivstoff. Kostnadsutviklingen for sjgtransport bestemmes i stor
grad av utviklingen i drivstoffprisene, men med et moderat paslag ogsa for de tidsavhengige kostna-
dene. Alternative drivstoff som ammoniakk og metanol er anslatt a bli vesentlig billigere fram mot 2040
og 2050 (Figenbaum mfl., 2025), men kostnadene ligger fortsatt over kostnaden for konvensjonelt
marint drivstoff. Samtidig er det betydelig usikkerhet knyttet til disse prisbanene. For analysearet 2060
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er kostnadsutviklingen derfor basert pa en viderefgring av kostnadsbanene i rapporten, ettersom disse
kun er framskrevet til 2050.

Det er ogsa innarbeidet egne kostnadsjusteringer for utenriksferger. Ettersom kostnadene for utenriks-
fergene er implementert som fergetakster og ikke som tids- og distanseavhengige kostnader, legges
kostnadsjusteringen til fergetaksten i stedet for direkte til de ordinzere kostnadskomponentene for
sjgtransport.

For flyfrakt er drivstoffkostnadene justert for forventede virkninger av ReFuelEU Aviation. Beregningene
tar hensyn til bade gkte drivstoffkostnader som fglge av innfasing av baerekraftig flydrivstoff (SAF) og
forventede forbedringer i drivstoffeffektiviteten.

Etter at forutsetningene for de enkelte transportformene er oppdatert, beregnes separate kostnadssett
for relevante teknologier og drivstoff. Disse vektes sammen i henhold til teknologi- og drivstoffandelene
i hvert scenario f@r de endelige kostnadsfilene overfgres til NGM. Den samme metodikken benyttes for

bade 2040 og 2060, med arsspesifikke forutsetninger.

Dette gir folgende gjennomsnittlige kostnadsendring pr transportmiddel?, etter vekting av teknologi-
sammensetningen som framgar av Tabell 3.2.

Tabell 3.2: Gjennomsnittlig kostnadsendring pr transportmiddel i de tids- og distanseavhengige kostnadene i 2040
0g 2060, hhv. i referansebane og alternativ bane.

2040 REF 2060 REF 2040 ALT 2060 ALT
Dist Tids Dist Tids Dist Tids Dist Tids
kostn. kostn. kostn. kostn. kostn. kostn. kostn. kostn.
Lett lastebil -20% 4,2% -34% 2,5% -14% 6,5% -20% 2,6%
Tung lastebil -14% 8,6% -24% 6,2% 1% 13,2% -15% 6,6%
Modulvogntog -13% 5,8% -21% 4,9% -9% 8,9% -14% 5,3%
LoLo-skip < 5000 BT 12% 0,0% 6% 0,0% 154%  10,2% 62%  11,2%
RoRo-skip < 5000 BT 12% 0,0% 6% 0,0% 97%  10,7% 62%  11,9%
Supplyskip < 5000 BT 56%  26,8% 12%  36,3% 112%  26,8% 12%  36,3%
@vrige fraktskip < 5000 BT 12% 0,0% 8% 0,2% 130% 3,6% 58% 4,1%
LoLo-skip > 5000 BT 35% 0,5% 40% 4,0% 60% 0,9% 42% 4,2%
RoRo-skip > 5000 BT 35% 0,5% 40% 4,0% 60% 0,9% 42% 4,2%
@vrige fraktskip > 5000 BT 26% 0,2% 35% 1,6% 62% 0,5% 50% 2,2%
Elektriske tog strekningen 6%  -17,0% 16%  -17,0% 16%  -17,0% 6%  -17,0%
Narvik-Oslo
Dieseltog 0% 0,0% 0% 0,0% 20% 0,0% 20% 0,0%
Fraktfly 13% 0,0% 24% 0,0% 13% 0,0% 24% 0,0%

1 Tabellen viser et uvektet gjennomsnitt per hovedtransportform. Det vil si at verdiene som er oppgitt, er basert pa
alle modellens spesifikke kjgretgy og fartgy, til sammen 65 kategorier.
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Tabellen viser tydelige forskjeller mellom transportformene. For vegtransport reduseres de distanse-
avhengige kostnadene i alle baner, mens de tidsavhengige kostnadene gker. Reduksjonen i de distanse-
avhengige kostnadene er gjennomgaende stgrst i 2060. For sjgtransport gker derimot de distanseavhen-
gige kostnadene, szrlig i alternativ bane i 2040 og spesielt for mindre fartgy i alternativ bane der det er
gkningen i COz-avgiften som rammer mest. De tidsavhengige kostnadene for sjgtransport endres mer
moderat, med unntak av supplyskip. For jernbane reduseres bade de tids- og distanseavhengige kostna-
dene med 16—17 prosent pa strekningen mellom Narvik og Oslo som fglge av gkt toglengde til 740
meter. For gvrige banestrekninger er det ingen kostnadsendringer, med unntak av dieseltog i alternativ
bane, hvor kostnadene gker som fglge av hgyere CO,-avgift. For fraktfly gker de distanseavhengige
kostnadene i begge baner som fglge av innfasingen av SAF.

De gkte tidsavhengige kostnadene for lastebil- og sjgtransport medfgrer ogsa hgyere laste-, losse- og
omlastingskostnader. Selv om gkningen er moderat, pavirker den omlastingskostnadene mellom veg og
sj@, veg og jernbane samt sj@ og jernbane. Pa strekningen mellom Narvik og Oslo, inkludert transporter
til og fra utlandet, er reduksjonen i de tidsavhengige jernbanekostnadene sa stor at omlastingskostna-
den mellom veg og jernbane reduseres.

Det er ogsa endringer i kostnadene for utenriksfergene. For disse er det lagt til et tillegg i fergetaksten
for de ulike strekningene. Tillegget er basert pa anslag fra DNV (2026) for andelen bio- og elektrodriv-
stoff, samt prisutviklingsbanene for disse drivstoffene. Ettersom merkostnadene for disse drivstoffene
forventes a avta fram mot 2040 og videre mot 2060, reduseres ogsa tillegget i fergetaksten fram mot
2060 i begge baner. Den beregnede gjennomsnittlige pkningen i fergetaksten for utenriksfergene er 69
prosent i referansebanen og 85 prosent i alternativ bane i 2040. | 2060 er gkningen 66 prosent i begge
baner.

3.6.2 Tilpasninger i alternativbanen

| alternativbanen gjennomfgres i tillegg enkelte szerskilte kostnadsjusteringer. @kte CO,-avgifter
innarbeides i kostnadene for diesel og for skip som er mindre enn 5000 DWT. For elektriske lastebiler
legges det ogsa inn en saerskilt gkning i kilometerkostnaden. Videre benyttes alternativbanens egne
forutsetninger om elektrifisering av lastebilparken, drivstoff- og teknologisammensetning for skip samt
fergekostnader.

Bompengekostnadene tilpasses tilsvarende alternativbanens andel elektriske kjgretgy. Ettersom elek-
triske lastebiler er forutsatt fritatt for bompenger, reduseres den gjennomsnittlige bompengekostnaden
i takt med gkende elektrisk andel.

Samlet innebaerer dette at transportkostnadene i hvert beregningsar og scenario reflekterer de forutsat-
te endringene i teknologi, energibruk, avgifter, infrastrukturprising og transportkapasitet som er omtalt i
avsnitt 3.1.

3.7 Transportnettverk og bompenger

Statens vegvesen har levert veinett for basisaret, hentet fra NVDB (Nasjonal veidatabank), samt grunn-
lag for etablering av et referansealternativ som brukes for beregningsarene 2040 og 2060.

Referanseveinettet for ar 2040 og 2060 bestar av dagens veinett og prosjekter som apner i 2026, samt
prosjekter som er under bygging eller far midler i budsjettet for 2026. En naermere beskrivelse av
veiprosjekter som apnes i analyseperioden er vist i rapportens vedlegg 2. Modulvogntog far i 2040 og
2060 bruke den delen av veinettet hvor dette ble tillatt fra 2022.

Bompengeinnkreving som avsluttes i 2025 er ikke med i nettverket for 2025. Bomstasjoner som tas ned
innen 31/12-2040 er tatt ut fra referanseveinettet for 2040. Andre bomstasjoner opprettholdes, sam-
men med bomstasjoner for nye veiprosjekt hvor det er stortingsvedtak om bompengefinansiering.
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Bompengepakker i byomrader med nullvekstmal viderefgres i 2040. Det gjelder Oslo, Bergen,
Trondheim, Nord-Jaeren, Tromsg@, Nedre Glomma og Kristiansand, som alle har byvekstavtale. Grenland
har ikke slik avtale, men forutsettes likevel viderefgrt. | tillegg opprettholdes bompengepakkene i byer
som har tilskuddsmidler og nullvekstmal, dvs Alesund, Bodg, Haugesund og Tgnsberg. Kristiansund har
ikke nullvekstmal, men tas likevel med i 2040 siden vedtaket om bypakke varer utover 2040. | 2060 er
det forutsatt at alle bompengeprosjekter er nedbetalt, og det er kun bompengepakkene i byomradene
som opprettholdes. Bompengene i Kristiansund tas ikke med i 2060, da vedtaket om bompenger der
ikke gar sa langt fram.

Vedlegg 1 gir mer informasjon om infrastruktur og transporttilbud i referansealternativet.

3.8 Oppsummering av de viktigste forutsetningene for
beregningene

Tabell 3.3 oppsummerer de viktigste forutsetningene i beregningene i referansebanen og i alternativ-
banen.

Tabell 3.3: Oppsummering av de viktigste forutsetningene i beregningene i referansebanen og alternativbanen.

Tema Referansebane Alternativbane

Perspektivmeldingen 2024 Som i referansebanen, men annen

@konomisk utvikling virkemiddelbruk vil pavirke utviklingen

. - Hovedalternativet (MMMM) i SSBs framskrivinger fra ~ Som i referansebanen
Befolkningsutvikling

juni 2026

Lastebil — Arsspesifikk fordeling mellom elektriske og fossile Egen, alternativ fordeling mellom
. . lastebiler. Biogass behandles som fossilt i kostnads- elektriske og fossile lastebiler. Biogass

teknologisammensetning - .

vektingen. behandles som fossilt.

Merkostnad for elektriske lastebiler innarbeides i Som i referansebanen, men med et
Lastebil - tidskostnaden for aktuelt ar. Omlegging til elektrisk tillegg pa 1,30 kr/km i 2023-kroner for
kjgretgykostnader drivlinje medfgrer reduserte distanseavhengige elektriske lastebiler.

kostnader.

Elektriske lastebiler fritas for bompenger, og Samme prinsipp, men basert pa

gjennomsnittlig bomkostnad vektes med fossilandel. alternativbanens elbilandel.
Bompenger Bomstasjoner fjernes nar innkrevingen opphgrer.

Bypakker viderefgres, mens gvrige bompenge-
prosjekter forutsettes nedbetalt innen 2060.

Kombitog gkes til 740 meter Lillestrgm—Magnor, Samme forutsetning om gkt
Jernbane - toglengde Kiruna—Narvik og Magnor—Charlottenberg. Dette gir toglengde.

reduserte km- og tidskostnader.
Sig — drivstoff- o Arsspesifikk sammensetning av konvensjonelt Egen drivstoff- og teknologi-

) A g drivstoff, elektrisitet, ammoniakk og alternative sammensetning for alternativbanen.

teknologimiks -

metanolbaserte drivstoff.

Merkostnader for alternative drivstoff relativt til Som i referansebanen, i tillegg til gkte
Sjo — drivstoffkostnader MGO innarbeides. CO;-avgifter pa relevante

skipsdrivstoff.

Oppdaterte fergetakster med et tillegg for Egne fergekostnader i trad med
Utenriksferger merkostnad som fglge av teknologisammensetning alternativbanens forutsetninger.

ogar.

Drivstoffkostnadene justeres for ReFuelEU Aviation, Samme grunnleggende forutsetninger
Flyfrakt inkludert innfasing av SAF og forventet som i referansebanen, med mindre

energieffektivisering. annet er spesifisert.

Ordinzere forutsetninger i referansebanen. @kt CO,-avgift innarbeides gjennom

CO,-avgift — diesel gkt pumpepris pa diesel.

Ordinzere forutsetninger i referansebanen. @kt CO,-avgift innarbeides for

CO»-avgift - sjg relevante skipsdrivstoff.

Samme metode benyttes i begge ar, med arsspesi- Tilsvarende, men med

2040 og 2060 fikke teknologiandeler, merkostnader og gvrige alternativbanens egne forutsetninger
forutsetninger. og kostnadsjusteringer.
Referanseveinettet i 2040 og 2060 bestar av prosjek-

Transportnettverk ter som apner, er under bygging eller far midler i
budsjettet for 2026
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4 Regionalgkonomiske framskrivinger

4.1 Overordnede gkonomiske og demografiske
utviklingstrekk

Den regionalgkonomiske framskrivingen bygger pa utviklingen i Perspektivmeldingen 2024. Norsk
gkonomi ventes a bli mindre petroleumsavhengig og mer tjeneste- og kunnskapsbasert, med sterkest
vekst innen helse og omsorg, privat tjenesteyting og kunnskapsintensive nzeringer. Omstillingen bort fra
petroleumsgkonomien ventes samtidig a gi betydelige regionale utslag, szerlig pa Sér- og Vestlandet,
bade gjennom direkte virkninger i petroleumsnaeringen og indirekte effekter i leverandgrkjeder og
arbeidsmarked. Stedbundne nzeringer vil fortsatt veere viktige for verdiskaping og transportarbeid i
distriktene, og godsstremmer over lange avstander, knyttet til blant annet sjgmat, havbruk, fiskeri,
landbruk og industri vil fortsatt ha en sentral rolle i transportsystemet. Vedvarende sentralisering
innebaerer at veksten i transportetterspgrselen ventes a bli sterkest i og rundt de stgrste byomradene,
seerlig pa @stlandet, og forsterker betydningen av de viktigste transportkorridorene. Samtidig vil en
aldrende befolkning og en lavere andel yrkesaktive endre sammensetningen av transportbehovet, med
relativt svakere vekst i arbeidsreiser og st@grre betydning av reiser knyttet til helse, omsorg, service og
hverdagsmobilitet.

SSBs nye befolkningsframskriving, presentert i avsnitt 3.1.3, bekrefter i hovedsak de overordnede demo-
grafiske trendene, men innebaerer enkelte justeringer sammenlignet med den forrige framskrivingen.
Befolkningen i 2050 anslas a vaere om lag 81 000 hgyere enn tidligere lagt til grunn, hvorav rundt 77 000
er i yrkesaktiv alder. Framskrivingen viser samtidig en fortsatt sterk sentralisering, med om lag 55 600
flere innbyggere pa det sentrale @stlandet — @stfold, Akershus og Oslo — enn i den tidligere framskrivin-
gen. Regionalt innebzerer de nye tallene ogsa en sterkere befolkningsreduksjon i Nordland og hgyere
befolkningsvekst i Rogaland enn tidligere anslatt.

Forutsetningene og resultatene fra de regionalgkonomiske framskrivingene er neermere dokumentert i
Hansen m.fl. (2026).

4.2 Referansebanen

| dette avsnittet presenterer vi de overordnede resultatene fra de regionalgkonomiske framskrivingene
med NOREG 2. | tillegg til gkonomiske og demografiske forutsetninger inngar arlige endringer i trans-
portkostnader for godstransport mellom modellens regioner, og for import og eksport. Transportkostna-
dene er basert pa beregninger med Nasjonal godsmodell (NGM) for 2040 og 2060, der etterspgrsels-
matrisene holdes faste. NOREG 2 beregner deretter nye varestremmer i verdi mellom regioner for 2040
0g 2060, som brukes som endringsrater til framskrevne varestrgmsmatriser i NGM for 2040 og 2060.
Dette er mer detaljert beskrevet i avsnitt 0.

Figur 4.1 sammenligner arlig prosentvis endring i fastlands-brutto nasjonalprodukt per innbygger fra
referansebanen med prognosen fra Finansdepartementets DEMEC-modell. Det er denne modellprogno-
sen som ligger til grunn for Regjeringens Perspektivmelding 2024.
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Fastlands-BNP per innbygger: Arlig prosentvis endring fra 2023 til 2060
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Figur 4.1: Arlig prosentvis endring i fastlands-BNP per innbygger i perioden fra 2023-2060, beregnet i NOREG 2 og
ved bruk av Finansdepartementets DEMEC-modell.

Overordnet ser vi at framskrivningsbanene fra NOREG 2 og fra DEMEC fglger hverandre. | Perspektiv-
meldingen er det lagt til grunn en vekst i petroleumsnaeringen i de fgrste arene av prognoseperioden,
fer produksjonen faller i takt med at ressursene pa norsk sokkel tammes. Dette reflekteres i utviklings-
banen for arlig prosentvis vekst i fastlands-BNP per capita som holder et niva pa rundt 1 % arlig vekst
fram imot decennieskiftet, hvor det faller kraftig fram imot 2040 og gker deretter svakt fram mot 2050
og 2060.

Med utgangspunkt i forutsetninger i Perspektivmeldingen framskriver vi den gjennomsnittlige BNP
veksten per innbygger i fastlands-Norge i perioden 2024-2060 til 0,76 % per ar. Veksten er noe hgyere
de naermeste arene, rundt 1,0 prosent, mens aktiviteten i petroleumssektoren er antatt a gke. Etter
2026 er det forutsatt lavere aktivitet i petroleumssektoren, og dette far ringvirkninger til resten av
gkonomien. Veksten i fastlands-BNP per innbygger synker til rundt 0,6 prosent i perioden rundt 2035-
2040, og gker deretter til rundt 0,7 % utover mot 2050 og 2060.

| figur 4.1 har vi aggregert de regionale verdiene for fastlands-BNP opp til et nasjonalt niva for a lette
framstillingen og for @ muliggjgre en sammenligning med de nasjonale beregningene fra DEMEC som
ligger til grunn for Perspektivmeldingen. Figur 4.2 viser hvordan endringen i brutto-produktet fra 2023 til
2060 fordeler seg mellom NOREG 2-modellens naeringer.
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Figur 4.2: Endring i nasjonalt bruttoprodukt per naering fra 2023 til 2060. Tall i millioner kr (faste priser).

Framskrivingene av nzeringsutviklingen peker mot en norsk gkonomi som gradvis blir mindre petro-
leumsavhengig og mer preget av tjenesteyting, helse og omsorg, kunnskapsintensive naeringer og grgnn
industri. P4 nasjonalt niva ventes helse- og omsorgssektoren a bli den stgrste naeringen fram mot 2060,
drevet av aldringen i befolkningen.

Et av fortrinnene med NOREG 2-modellen er den geografiske dimensjonen. For a illustrere noen av de
geografiske forskjellene viser figur 4.3 prosentvis endring i fastlands-bruttoprodukt fra 2023 til 2060
aggregert opp fra gkonomiske soner til fylkesniva og fordelt pa vareproduserende naeringer og tjeneste-

naeringer.
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Prosentvis endring i fastlands-bruttoprodukt fra
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Figur 4.3: Prosentvis endring i fastlands-bruttoprodukt per fylke fra 2023 til 2060, separat for vareproduserende
neeringer og tjenestenzeringer.

Et tydelig trekk er at tjenestenzeringene vokser vesentlig sterkere enn de vareproduserende naeringene i
samtlige fylker. Bruttoproduktet i tjenestenaeringene gker med om lag 55-80 prosent fram mot 2060,
mens veksten i de vareproduserende naeringene varierer betydelig mer, fra under 10 prosent i enkelte
fylker til over 40 prosent i Akershus. Dette illustrerer at vridningen mot en mer tjenestebasert gkonomi
ikke bare er et nasjonalt utviklingstrekk, men gj@r seg gjeldende i hele landet.

De regionale forskjellene ma ses i sammenheng med bade befolkningsutviklingen og fylkenes naerings-
sammensetning. Mange tjenestenaringer er tett knyttet til lokal befolkning og lokal etterspgrsel, mens
utviklingen i vareproduksjonen i stgrre grad pavirkes av hvilke naeringer som er lokalisert i fylket, utvik-
lingen i eksportmarkedene, produktivitet og andre naeringsspesifikke forutsetninger. Figuren viser imid-
lertid prosentvis vekst, og sier derfor ikke direkte noe om nivaet pa eller den samlede utviklingen i verdi-
skapingen i hvert fylke. Det skyldes blant annet at st@rrelsen og sammensetningen av de vareproduse-
rende naeringene og tjenestenaringene varierer betydelig mellom fylkene. Et fylke kan derfor ha sterk
prosentvis vekst i en naeringsgruppe som i utgangspunktet utgjgr en liten del av fylkets gkonomi, uten at
dette innebaerer tilsvarende sterk vekst i fylkets samlede verdiskaping. Se Hansen m.fl. (2026) for flere
geografiske nedbrytinger av de realgkonomiske framskrivingene.

Figur 4.1-figur 4.3 viser utviklingen i bruttoprodukt, aggregert pa ulike mater. Bruttoprodukt er et
sentralt mal pa gkonomisk utvikling fordi det uttrykker verdiskapingen i en naering eller region. Det
beregnes som produksjonsverdien fratrukket verdien av varer og tjenester som brukes som produkt-
innsats. Produksjonsverdien viser dermed hele verdien av det som produseres, mens bruttoproduktet
viser den delen av verdien som faktisk tilfgres i produksjonen. Dette gjgr bruttoproduktet szerlig egnet
til 8 sammenligne gkonomisk utvikling pa tvers av naeringer, regioner og framskrivinger.

| en analyse med hovedvekt pa godstransport er imidlertid produksjonen ofte mer direkte relevant.
Transportbehovet henger i stor grad sammen med hvor mye varer som produseres, kjgpes inn og flyttes
mellom produsenter, markeder og regioner, og ikke bare med verdiskapingen som skjer i den enkelte
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naering. En naering kan for eksempel ha relativt lavt bruttoprodukt i forhold til produksjonsverdien fordi
den bruker mye produktinnsats, men samtidig generere betydelige varestrgmmer og transportbehov.?
Figur 4.4 viser derfor hvordan den nasjonale produksjonsverdien for de vareproduserende naeringene
endrer seg fra 2023 til 2060. Produksjonsverdien er malt i faste priser, som innebaerer at produksjonen i
begge ar verdsettes med samme prisniva. Endringene i figuren gjenspeiler dermed utviklingen i den
reelle produksjonen, og ikke generell prisvekst eller endringer i prisene pa de enkelte varene.
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Bygg og anlegg =9
Varehandel - o
Naeringsmiddelindustri - .
Kraftkrevende industri = @
Akvakultur - @
Annen industri -9

Teknologisk industri - .

Petroleum [ B
Vann og avlgp -9
Kjemisk industri =9
Landbruk

Fiske og fangst

Bergverk

°
o
Raffinerier | (@)=
o
o

Skogbruk

0 2 2 3, 7 5 & > & 9
00000 00000 00000 00000 00000 00000 00000 00000 00000

@kning ™ Reduksjon @®@2060 =2023

Figur 4.4: Endring i produksjonsvolumer i vareproduserende naeringer. Mdlt i produksjonsverdi (millioner 2022-
kroner, faste priser).

Figuren viser betydelig vekst i produksjonen i flere vareproduserende nzeringer, szrlig bygg og anlegg,
varehandel og nzeringsmiddelindustri. Samtidig faller produksjonen i petroleumsnaeringen markant
gjennom framskrivingsperioden, i trad med forutsetningene om lavere petroleumsaktivitet. Utviklingen
innebzerer dermed ogsa en endring i sammensetningen av den vareproduksjonen som danner grunnlag
for framtidige varestrgmmer og godstransport.

2 produksjonsverdi er likevel ikke et direkte mal pa transportarbeidet, som ogsa avhenger av en rekke andre
faktorer, blant annet hvilke varer som produseres, varenes verdi i forhold til vekt og volum, og hvor produksjon og
etterspgrsel er lokalisert.
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Utviklingen i produksjonen pavirker ogsa handelen med utlandet. Figur 4.5 viser beregnet utvikling i
eksport og import for de vareproduserende naeringene fra 2023 til 2060. Malt i faste priser gker bade
eksporten og importen i de fleste naeringene, men utviklingen varierer betydelig mellom nzeringene.

Endring i nasjonal eksportverdi (faste priser)

Endring i nasjonal importverdi (faste priser)

Petroleum [ Annen industri - @
Varehandel - Teknologisk industri - ®
Kraftkrevende industri - Kraftkrevende industri -9
Teknologisk industri - ® Kjemisk industri -9
Akvakultur - ® Naringsmiddelindustri -9
Nzeringsmidde lindustri =9 Petroleum ®
Annen industri -9 Raffinerier [ =
Kjemisk industri -9 Landbruk ®
Raffinerier [ = Vam og aviep @
Fiske ogfangst = ¢ Varehandel @
Vann og aviop @ Bygg og anlegg @
Bergverk @ Akvakultur @@
Skogbruk @ Fiske og fangst @)
Bygg og anlegg @ Skogbruk @
Landbruk @ Bergverk @
7 -100000 Jgoqyo \?00 000 ?[)G 000 500000 o -100000 200 %0 \?00 000 ?oo 000 500 000

@kning ™ Reduksjon @2060 =2023

Pkning ™ Reduksjon @®2060 =2023

Figur 4.5: Endring i eksport- og importvolumer i vareproduserende naeringer fra 2023 til 2060, mdlt i millioner 2022-

kroner.

Pa eksportsiden er veksten saerlig sterk innen varehandel, kraftkrevende industri, teknologisk industri,
akvakultur og naeringsmiddelindustri. Samtidig faller eksporten fra petroleumsnaeringen markant, i trad

med den forutsatte nedgangen i norsk petroleumsproduksjon. Ogsa eksporten av raffinerte petroleums-
produkter reduseres.

Pa importsiden er veksten szerlig sterk innen annen industri og teknologisk industri, men importen gker
ogsa i blant annet kraftkrevende industri, kjemisk industri og naeringsmiddelindustri. Importen av raffi-
nerte petroleumsprodukter gar derimot ned. Samlet peker framskrivingene dermed mot en betydelig
endring i sammensetningen av utenrikshandelen, der petroleum far mindre betydning, mens andre
industri- og varegrupper star for en stgrre del av handelsstrgmmene.

Endringer i eksport- og importverdiene kan naturlig nok ikke oversettes direkte til tilsvarende endringer i
transporterte tonn. En krone eksport av teknologiprodukter kan for eksempel innebaere langt mindre
transportvolum enn en krone eksport av ravarer eller andre tunge bulkvarer. Hvordan endringene i
produksjon og utenrikshandel slar ut i godstransporten avhenger derfor bade av stgrrelsen pa vare-
strommene, hvilke varer det er snakk om, og hvor de produseres, etterspgrres og passerer inn og ut av
landet.
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4.3 Realpkonomiske endringer mellom alternativbanen og
referansebanen

Vi har ogsa beregnet alternativbanen med NOREG 2-modellen, for a undersgke de realgkonomiske
konsekvensene av tiltakene. Nar det gjelder NOREG 2, er det hovedsakelig to forskjeller mellom
referansebanen og alternativbanen:

- I referansebanen ligger de ikke-kvotepliktige CO,-avgiftene fast pa samme niva fra 2026, pa
1639 kroner per tonn. | alternativbanen gker denne utover perioden, til 3475 kroner per tonn, i
trdd med karbonprisbanen for bruk i samfunnsgkonomiske analyser i 2026, i henhold til regel-
verk fra Finansdepartementet. Den gkte karbonprisbanen er implementert i NOREG 2-kjgringen

for alternativbanen.

- Transportkostnadene endres, bade pa grunn av gkte CO,-avgifter og som fglge av andre fgringer
beskrevet ellers i dette dokumentet (se avsnitt 3.8). Disse transportkostnadsendringene vil ha
realgkonomiske ringvirkninger. NGM har blitt kjgrt med alternativbanens forutsetninger for
2040 og 2060, og vi har brukt resultatene fra disse kjgringene til & generere nye sonepar- og
naering-spesifikke arlige endringsrater for transportkostnadene i NOREG 2-modellen.

Figur 4.6 viser hvordan disse endrede forutsetningene slar ut i produksjonsverdi for ulike naeringer.
Figur 4.7 viser hvordan de samme endringene pavirker eksport- og importvolumene i de vareproduse-

rende nzeringene.

Prosentvis endring i produksjonsverdi i 2060
fra referansebane til alternativbane

Landbruk

Bergverk

Skogbruk

Kjemisk industri
Nazringsmiddelindustri
Kraftkrevende industri
Vann og avlgp

Fiske og fangst
Akvakultur

Raffinerier

Bygg og anlegg
Teknologisk industri
Annen industri
Varehandel

Petroleum

-16%

-14% -12% -10% 8% 6% -4% 2%

=]

%

Figur 4.6: Prosentvis endring i produksjonsvolum per varegruppe i 2060, fra referansebane til alternativ bane.
Produksjonsvolum mdles som produksjonsverdi i faste priser.

Figur 4.6 Prosentvis endring i produksjonsvolum per varegruppe i 2060, fra referansebane til alternativ
bane. Produksjonsvolum males som produksjonsverdi i faste priser.
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Figur 4.6 viser at produksjonsverdien i 2060 er lavere i alternativbanen enn i referansebanen for samt-
lige vareproduserende nzeringer, men at utslagene varierer betydelig mellom nzringene. Det er ikke
overraskende at produksjonen gar ned, fordi endringene i alternativbanen sammenlignet med refe-
ransebanen i all hovedsak innebzerer hgyere produksjons- og transportkostnader for bedriftene. Den
klart stgrste prosentvise reduksjonen kommer i landbruket, der produksjonsverdien er om lag 13
prosent lavere enn i referansebanen. Ogsa bergverk, skogbruk og kjemisk industri far relativt tydelige
reduksjoner, mens forskjellene er mer moderate i de fleste gvrige naringene. Merk at naringene som
opplever de st@rste endringene er relativt sma naeringer, malt i produksjonsverdi (se figur 4.4). For
petroleum er forskjellen mellom banene liten — dette skyldes at produksjonsnedgangen i denne nzerin-
gen til en viss grad er «last», slik at utviklingen skal stemme overens med i petroleumsvirksomheten som
ligger til grunn for Perspektivmeldingen 2024 og Sokkeldirektoratets langsiktige ressursanslag.

Resultatene illustrerer at endrede rammebetingelser ikke pavirker alle deler av gkonomien likt. Utslaget
avhenger blant annet av naringenes utslippsintensitet, bruk av transport og innsatsvarer, samt mulig-
hetene for a tilpasse produksjonen nar kostnader og relative priser endres.

Prosentvis endring i eksportverdi i 2060 fra
referansebane til alternativbane

Landbruk

Bergverk

Skogbruk

Kjemisk industri
Kraftkrevende industri
Vann og avlep
Naeringsmiddelindustri
Akvakultur

Petroleum

Raffinerier

Annen industri

Bygg og anlegg

Teknologisk industri -
Varehandel -
—

Fiske og fangst

10% 8% 0% 4% 2% 0% 2%

Prosentvis endring i importverdi i 2060 fra
referansebane til alternativbane

Raffinerier [——
Petroleum |
Akvakultur |
Varehandel |
Nazringsmiddelindustri |
Vann og avigp ]
Bygg og anlegg | |
Kraftkrevende industri |
Fiske og fangst
Kjemisk industri 1
Annen industri n
Teknologisk industri
Skogbruk u
Bergverk ]
Landbruk
10% 5% 0% 5% 1% 15% 208

Figur 4.7: Prosentvis endring i import- og eksportvolumer per varegruppe i 2060, fra referansebane til alternativ
bane. Volum madles ved hjelp av produksjonsverdi i faste priser.

Figur 4.7 viser at endringene i innenlandsk produksjon ogsa ledsages av endringer i handelen med
utlandet. Eksporten reduseres seerlig for landbruk, bergverk og skogbruk, mens utslagene er mindre for
de gvrige naeringene. For enkelte nzeringer gker eksporten svakt. Dette viser at alternativbanen ikke
bare pavirker hvor mye som produseres, men ogsa hvordan produksjonen fordeles mellom det norske

markedet og eksportmarkedet.

Importen gker kraftig for landbruksvarer og gker ogsa for bergverksprodukter, samtidig som den innen-
landske produksjonen i disse naeringene faller. Dette tyder pa at deler av reduksjonen i norsk produksjon
erstattes av gkt import. For andre nzeringer, blant annet raffinerte petroleumsprodukter, petroleum,
akvakultur og naeringsmiddelindustri, faller importen. Tilpasningen til de nye rammebetingelsene skjer
dermed bade gjennom endringer i samlet etterspgrsel og giennom endringer i forholdet mellom norsk-

produserte og importerte varer.
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5 Transportmiddelfordelte varestrommer

| dette kapittelet presenteres transportmiddelfordelte varestrgmmer pa norsk omrade. Varestremmene
er malt i millioner tonn, mens vekstratene angir beregnet gjennomsnittlig vekst pr ar i prosent over en
periode. Aret 2023 benyttes som referanse for utviklingen. Framskrivingene for godstransport er vist
bade eksklusive og inklusive raolje og naturgass og eksklusive og inklusive malmtransport (bade nasjo-
nale transporter og transitt av svensk malm). Arsaken er at dette utgjgr tunge varestrmmer som i stor
grad gar pa sjo (raolje, gass og malm) og jernbane (malm), og utviklingen for disse varene vil i stor grad
pavirke den samlede transportutviklingen pa sjg og jernbane. Det er derfor relevant a vise utviklingen
ogsa uten disse varegruppene. Beregningene er gjort for 39 ulike varegrupper, og det er i prinsippet
mulig a presentere beregnet utvikling for hver og én av disse. Det er dermed mange ulike muligheter for
presentasjon av resultatene utover de tabeller og figurer som er vist i foreliggende rapport.

Ved tolking av de transportmiddelfordelte varestremmene er det viktig a veere klar over at mye gods
fraktes i transportkjeder bestaende av flere transportmidler. Dersom godset fraktes med tog og har
tilbringertransport med lastebil i begge ender, vil varestremmen medregnes to ganger for veitransport
og én gang for jernbanetransport. Ett tonn gods pa jernbane fra Bergen til Oslo vil dermed regnes som
ett tonn fraktet pa jernbane og to tonn pa vei. Dette er viktig a vaere klar over nar man studerer endrin-
ger i tonn pr transportmiddel. Dersom f.eks. et tiltak medfgrer at ett tonn gods overfgres fra vei til bane
(med tilbringertransport pa vei i begge ender) sa vil det bli registrert ett tonn mer pa bane, samtidig som
det ogsa vil bli registrert ett tonn mer pa vei. En gkning i antall tonn pa vei er dermed ikke ensbetydende
med en situasjon hvor en stgrre del av godstransporten gdr pd vei. Det kan ogsa bety at en lang trans-
port har gatt over fra vei til bane med korte tilbringertransporter med bil i hver ende av den lange
jernbanetransporten. Utviklingen i transportarbeid er derfor et bedre mal nar man studerer transport-
middelfordelingen eller pa andre mater vurderer hvorvidt eventuelle malsettinger for godstransporten
oppfylles.

Tabell 5.1 viser beregnet utvikling i transportmiddelfordelte varestremmer i alt, dvs. summen av innen-
riks gods, import og eksport.

Tabell 5.1: Utvikling i transportmiddelfordelte varestrégmmer i alt, i referansebane (REF) og alternativ bane (ALT).
Tall i millioner tonn pr ér og indeksert utvikling, der 2023 = 100.

Sj@ Jernbane
Samlet  ekskl. raolje  eks. raolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all
sjo og naturgass  og transitt malm | jernbane transitt malm malm

2023 279 242 148 125 35 15 10 462
2040 REF 322 236 166 140 40 17 12 528
2060 REF 364 229 188 159 43 19 13 595
2040 ALT 313 233 163 137 41 18 12 517
2060 ALT 355 230 188 160 44 19 14 587
Indeksert utvikling (2023 = 100):

2040 REF 115 97 112 111 114 113 113 114
2060 REF 130 95 127 127 123 123 125 129
2040 ALT 112 96 110 110 115 114 120 112
2060 ALT 127 95 127 127 124 126 134 127

Tabell 5.2 viser beregnet gjennomsnittlige arlige endringsrater for hver transportform.
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Tabell 5.2: Utvikling i transportmiddelfordelte varestrammer i alt, i referansebane og alternativ bane. Arlige
vekstrater i prosent.

Sjo Jernbane
Samlet  ekskl. raolje  eks. raolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all Sum
sjo og naturgass og transitt malm jernbane transitt malm malm

Referansebane:

2023-2040 0,84 -0,15 0,67 0,63 0,78 0,70 0,73 0,78
2040-2060 0,62 -0,14 0,62 0,66 0,36 0,42 0,52 0,60
2023-2060 0,72 -0,15 0,64 0,65 0,55 0,55 0,62 0,68
Alternativ bane:

2023-2040 0,69 -0,22 0,58 0,54 0,82 0,79 1,07 0,66
2040-2060 0,62 -0,08 0,71 0,76 0,39 0,48 0,55 0,63
2023-2060 0,65 -0,14 0,65 0,66 0,58 0,62 0,79 0,65

Det forventes samlet sett en moderat vekst i godstransporten fram mot 2060, men med tydelige
forskjeller mellom transportformene og mellom ulike varestrgmmer. | beregningene har vegtransport
den stgrste absolutte veksten. | referansebanen gker transportmengden fra 279 millioner tonn i 2023 til
364 millioner tonn i 2060, tilsvarende om lag 30 prosent vekst. Den gjennomsnittlige arlige veksten er
beregnet til 0,72 prosent for perioden 2023-2060. | alternativbanen er veksten noe lavere, og transport-
mengden pa veg er beregnet til 355 millioner tonn i 2060.

For sjgtransport gir de samlede tallene et bilde av svak nedgang, fra 242 millioner tonn i 2023 til 229
millioner tonn i referansebanen i 2060. Dette bildet pavirkes imidlertid sterkt av utviklingen i transport
av raolje og naturgass. Nar disse varestrgmmene holdes utenfor, gker sjgtransporten fra 148 millioner
tonn i 2023 til 188 millioner tonn i bade referansebanen og i alternativbanen i 2060. Dersom ogsa
transitt av malm holdes utenfor, gker sjgtransporten fra 125 til henholdsvis 159 og 160 millioner tonn.
Den g@vrige sjgtransporten forventes dermed a vokse betydelig, selv om de samlede sjgtransportmeng-
dene reduseres noe.

Jernbanetransporten viser ogsa vekst fram mot 2060. Samlet jernbanetransport gker fra 35 millioner
tonn i 2023 til 43 millioner tonn i referansebanen og 44 millioner tonn i alternativbanen. Dette tilsvarer
en indeksert vekst pa henholdsvis 23 og 24 prosent. Ogsa her pavirkes totalbildet av store malmstrgm-
mer. Ser man pa jernbanetransport eksklusive all malm, gker transportmengden fra om lag 10 millioner
tonn i 2023 til 13 millioner tonn i referansebanen og 14 millioner tonn i alternativbanen i 2060. Veksten
er dermed sterkere for den delen av jernbanemarkedet som i stgrre grad konkurrerer med vegtransport
og inngar i intermodale transportkjeder.

Tabell 5.2 viser samtidig at veksttakten avtar over tid. For jernbanen i referansebanen er den gjennom-
snittlige arlige veksten 0,78 prosent i perioden 2023-2040, mot 0,36 prosent i perioden 2040-2060. Et
tilsvarende mgnster gjelder for vegtransporten, der vekstraten reduseres fra 0,84 til 0,62 prosent. En
relativt stor del av volumveksten forventes dermed @ komme fram mot 2040.

Forskjellene mellom referansebanen og alternativbanen er samlet sett moderate, men peker i retning av
noe lavere vekst for vegtransport og noe sterkere utvikling for jernbane og sjgtransport i alternativ-
banen. Resultatene indikerer dermed en begrenset, men tydelig dreining mot mer transport pa bane og
sj@. Samtidig viser framskrivingene at vegtransporten fortsatt vil sta for en betydelig del av veksten i
godsmarkedet fram mot 2060.
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6 Transportarbeid norsk omrade

Samlet transportarbeid pa norsk omrade inkluderer bade innenriks transport og den delen av import og
eksport som benytter norsk infrastruktur. For transport mellom to norske soner inkluderes ogsa det
transportarbeidet som eventuelt benytter seg av svensk eller finsk infrastruktur (f.eks. ved veitransport
mellom @stlandet og Finnmark eller pa jernbane mellom Alnabru og Narvik). For sjgtransport defineres
transportarbeid pa norsk omrade som det transportarbeidet som foregar innenfor norsk territorial-
grense.

Tabell 6.1 til 6.2 viser transportarbeid pa norsk omrade i absolutte tall, arlig vekst og indeksert utvikling.

Tabell 6.1: Beregnet utvikling i samlet transportarbeid pG norsk omrdde i referansebane (REF) og alternativ bane
(ALT). Millioner tonnkilometer.

Sjo Jernbane
Vei Samlet  ekskl. raolje  eks. raolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all
sjo og naturgass  og transitt malm | jernbane transitt malm malm

2023 22979 76 934 51541 40 661 4921 4193 4060 79 441
2040 REF 28 349 76 297 57 614 45 020 5692 4842 4694 91 655
2060 REF 34 489 74 766 64 041 50291 5882 4977 4822 | 104411
2040 ALT 28 070 74 180 55509 43 104 5994 5144 5006 89572
2060 ALT 33201 74023 63 305 49 676 6461 5556 5410 | 102967
Indeksert utvikling (2023=100):

2040 REF 123 99 112 111 116 115 116 115
2060 REF 150 97 124 124 120 119 119 131
2040 ALT 122 96 108 106 122 123 123 113
2060 ALT 144 96 123 122 131 133 133 130

Tabell 6.2 viser tilsvarende beregnet gjennomsnittlige arlige endringsrater for transportarbeid pr
transportform.

Tabell 6.2: Beregnet utvikling i samlet transportarbeid pG norsk omrdde i referansebane og alternativ bane. Arlige
endringsrater i prosent.

Sjo Jernbane
Samlet  ekskl. raolje  eks. raolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all Sum
Sj@ og naturgass og transitt malm jernbane transitt malm malm

Referansebane:

2023-2040 1,24 -0,05 0,66 0,60 0,86 0,85 0,86 0,84
2040-2060 0,99 -0,10 0,53 0,56 0,16 0,14 0,13 0,65
2023-2060 1,10 -0,08 0,59 0,58 0,48 0,46 0,47 0,74
Alternativ bane:

2023-2040 1,18 -0,21 0,44 0,34 1,17 1,21 1,24 0,71
2040-2060 0,84 -0,01 0,66 0,71 0,38 0,39 0,39 0,70
2023-2060 1,00 -0,10 0,56 0,54 0,74 0,76 0,78 0,70

Sammenholdt med utviklingen i transporterte mengder i tabell 5.1 og tabell 5.2 viser utviklingen i trans-
portarbeidet at endringer ikke bare skyldes vekst eller nedgang i godsvolumene, men ogsa endringer i
hvor langt godset i giennomsnitt transporteres.
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For vegtransport gker transportarbeidet betydelig sterkere enn transportmengdene. | referansebanen
gker transportarbeidet fra om lag 23,0 milliarder tonnkilometer i 2023 til 34,5 milliarder tonnkilometer i
2060, tilsvarende en vekst pa 50 prosent. Til sammenligning gker transporterte tonn med om lag 30
prosent i samme periode. Den gjennomsnittlige arlige veksten i transportarbeidet er 1,10 prosent, mot
0,72 prosent for transportmengdene. Forskjellen innebaerer at godset pa veg i gijennomsnitt transporte-
res over lengre avstander. Grovt beregnet gker giennomsnittlig transportdistanse fra om lag 82 km per
tonn i 2023 til rundt 95 km i 2060 i referansebanen. Dette bidrar til at veksten i trafikk- og transport-
belastningen pa veg blir stgrre enn veksten i tonnmengdene isolert sett tilsier.

For sjgtransport er utviklingen mer sammensatt. Samlet transportarbeid reduseres svakt, fra 76,9 mil-
liarder tonnkilometer i 2023 til 74,8 milliarder tonnkilometer i 2060 i referansebanen. Dette tilsvarer en
nedgang pa rundt 3 prosent, mot en reduksjon pa om lag 5 prosent i transporterte tonn. At transport-
arbeidet reduseres noe mindre enn tonnmengdene, indikerer en svak gkning i giennomsnittlig trans-
portdistanse for sjgtransporten samlet. Som for tonnmengdene pavirkes ogsa transportarbeidet sterkt
av raolje- og naturgasstransportene.

Nar rdolje og naturgass holdes utenfor, gker sjgtransportarbeidet med om lag 24 prosent fram mot 2060
i referansebanen, fra 51,5 til 64,0 milliarder tonnkilometer. Dette er noe lavere enn veksten i transpor-
terte tonn, som er om lag 27 prosent. Det innebaerer at gjennomsnittlig transportdistanse reduseres
noe. Det samme mgnsteret fremkommer ogsa nar transitt av malm holdes utenfor: transportarbeidet
gker med om lag 24 prosent, mens tonnmengden gker med rundt 27 prosent. Veksten i sjgtransporten
utenom de store bulkstremmene skyldes dermed primeert gkte godsvolumer, mens transportavstanden
avtar noe.

For jernbane gker samlet transportarbeid i referansebanen fra 4,9 milliarder tonnkilometer i 2023 til 5,9
milliarder tonnkilometer i 2060, tilsvarende om lag 20 prosent. Dette er noe lavere enn veksten i trans-
porterte tonn, som er om lag 23 prosent. Resultatene tilsier dermed en svak reduksjon i giennomsnittlig
transportdistanse. Forskjellen er noe tydeligere nar malmtransportene holdes utenfor. Jernbanetrans-
port eksklusive all malm far i referansebanen en vekst i transportarbeidet pa om lag 19 prosent fram
mot 2060, mens transporterte tonn gker med rundt 25 prosent. Dette indikerer at en stgrre del av
volumveksten kommer i transportstrammer med noe kortere gjennomsnittlig transportavstand enn i
basisaret.

Utviklingen i alternativbanen avviker fra referansebanen szerlig for jernbane. Samlet transportarbeid pa
jernbane gker her med 31 prosent fram mot 2060, sammenlignet med 20 prosent i referansebanen.
Veksten er ogsa sterk for jernbane eksklusive transittmalm og all malm, med 33 prosent i begge tilfeller.
For samlet jernbane er veksten i transportarbeidet dermed sterkere enn veksten i tonnmengden, som er
24 prosent. Dette tyder pa at alternativbanen ikke bare medfgrer mer gods pa jernbane, men ogsa en
endring mot jernbanetransporter over lengre distanser. Nar all malm holdes utenfor, er veksten i tonn
og tonnkilometer derimot omtrent like stor, noe som indikerer relativt stabil giennomsnittlig transport-
distanse for den gvrige jernbanetransporten.

Som for transporterte tonn, er ogsa veksten gjennomgaende sterkere i fgrste del av analyseperioden for
transportarbeidet. | referansebanen avtar for eksempel den gjennomsnittlige arlige veksten for jernbane
fra 0,86 prosent i perioden 2023-2040 til 0,16 prosent i perioden 2040-2060. For veg reduseres vekst-
raten fra 1,24 til 0,99 prosent. Alternativbanen gir seerlig sterk vekst i jernbanens transportarbeid fram
mot 2040, med 1,17 prosent per ar, mens veksten deretter avtar til 0,38 prosent.

Figur 6.1 viser historisk utvikling i transportarbeid pa norsk omrade 1991-2023, samt estimert utvikling i
perioden 2024-2060. Historisk utvikling i transportarbeid pa norsk omrade er basert pa Farstad og Krohn
(2026), mens framskrivingen er basert pa resultatene i tabell 6.2 (uten raolje og naturgass og uten
transitt av malm).
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Figur 6.1: Historisk utvikling i transportarbeid pd norsk omrdde 2010-2025 og estimert utvikling 2026-2060 i
referansebanen (heltrukne linjer) og alternativbanen (stiplede linjer). Eksklusive raolje og naturgass, samt transitt
av malm.

Figur 6.2 viser transportmidlenes markedsandel av utfgrt transportarbeid i 2023 for hhv. alt gods og
eksklusive raolje, naturgass og malm.
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Figur 6.2: Transportmidlenes markedsandel av utfgrt transportarbeid i 2023, for hhv. alt gods samt eksklusive
rdolje og naturgass, samt transitt av malm.
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7 Regionalt fordelte framskrivinger

| dette kapittelet presenteres beregnet utvikling i godstransport for ulike regionale inndelinger. Trans-
portarbeid i Sverige og Finland er inkludert i de tilfellene der transport mellom Nord- og S@¢r-Norge
benytter svensk og finsk infrastruktur. Dette er markert som transitt og er inkludert for at den prosent-
vise utviklingen samlet sett skal samsvare med det som er presentert i kapittel 6. Det er viktig a presi-
sere at dette kun omfatter transitt knyttet til innenrikstransport, mens transitt knyttet til import og
eksport ikke inngar.

7.1 Veitransport

7.1.1 Transportarbeid

Tabell 7.1 viser beregnet fylkesfordelt transportarbeid (millioner tonnkilometer i 2023) dagens fylkes-
inndeling).

Tabell 7.1: Beregnet fylkesfordelt transportarbeid (millioner tonnkm) pd vei i 2023 og indeksert utvikling
(2023=100) til 2040 og 2060. Inkludert den delen av import og eksport som transporteres pd norsk omrdde.

2023 Referansebane Alternativ bane
Mill 2040 2060 2040 2060
tonnkm

@stfold 946 128 156 128 146
Akershus 2180 125 154 123 145
Oslo 723 123 148 120 139
Innlandet 3631 123 150 123 146
Buskerud 1770 126 153 122 142
Vestfold 980 129 144 126 137
Telemark 951 126 160 123 154
Agder 1415 131 144 127 136
Rogaland 1309 130 162 130 157
Vestland 2432 122 152 120 147
Mgre og Romsdal 1010 117 134 119 134
Trgndelag 2274 121 157 120 156
Nordland 1995 117 144 116 133
Troms 697 117 134 119 141
Finnmark 501 112 128 112 126
Transitt 164 116 139 112 136
Sum 22979 123 150 122 144

Det er betydelige geografiske forskjeller i den beregnede veksten. | referansebanen er veksten fram mot
2060 stgrst i Rogaland, Telemark, Trgndelag og @stfold, mens den er lavest i Finnmark, Mgre og
Romsdal og Troms. Alternativbanen gir lavere transportarbeid enn referansebanen i de fleste fylker i
2060. De stgrste utslagene finner vi i Buskerud og Nordland, samt i @stfold og Akershus. Troms skiller
seg ut ved at beregnet transportarbeid i alternativbanen er hgyere enn i referansebanen i 2060. | Mgre
og Romsdal og Trgndelag er forskjellen mellom de to banene liten.
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Tabell 7.2 viser gjennomsnittlige arlige endringsrater som svarer til utviklingen vist i tabell 7.1.

Tabell 7.2: Beregnede drlige vekstrater i prosent i fylkesfordelt transportarbeid pG veg. Inkludert den delen av
import og eksport som transporteres pd norsk omrdde.

Referansebane (arlig endring i prosent) Alternativ bane (arlig endring i prosent)

2023-2040 2040-2060 2023-2060 2023-2040 2040-2060 2023-2060
@stfold 1,45 1,01 1,21 1,44 0,69 1,03
Akershus 1,34 1,02 1,17 1,20 0,84 1,00
Oslo 1,21 0,93 1,06 1,09 0,74 0,90
Innlandet 1,20 1,03 1,11 1,21 0,88 1,03
Buskerud 1,36 0,98 1,15 1,19 0,76 0,96
Vestfold 1,51 0,55 0,99 1,38 0,40 0,85
Telemark 1,23 1,33 1,29 1,20 1,15 1,18
Agder 1,61 0,46 0,98 1,43 0,32 0,83
Rogaland 1,55 1,12 1,32 1,55 0,94 1,22
Vestland 1,16 1,12 1,14 1,09 1,01 1,04
Mgre og Romsdal 0,94 0,66 0,79 1,03 0,57 0,78
Trgndelag 1,15 1,28 1,22 1,08 1,32 1,21
Nordland 0,92 1,04 0,99 0,88 0,68 0,77
Troms 0,92 0,67 0,79 1,01 0,85 0,93
Finnmark 0,68 0,66 0,67 0,69 0,55 0,62
Transitt 0,88 0,89 0,89 0,69 0,94 0,82
Sum 1,23 0,99 1,10 1,17 0,84 0,99

7.1.2 Trafikkarbeid

Tabell 7.3 viser beregnet fylkesfordelt trafikkarbeid (millioner kilometer i 2023) basert pa dagens
fylkesinndeling.

Tabell 7.3: Beregnet fylkesfordelt trafikkarbeid (mill km) i 2023 og indeksert utvikling (2023=100) til 2040 og 2060.
Inkludert den delen av import og eksport som transporteres pd norsk omrade.

2023 Referansebane Alternativ bane

Mill km 2040 2060 2040 2060
@stfold 95 127 153 127 149
Akershus 213 126 155 123 148
Oslo 73 124 151 122 146
Innlandet 344 123 151 121 142
Buskerud 167 129 156 124 148
Vestfold 98 124 143 121 140
Telemark 92 129 158 128 152
Agder 135 127 151 122 146
Rogaland 132 134 172 131 163
Vestland 238 125 156 123 151
Mgre og Romsdal 96 118 137 119 134
Trgndelag 209 124 163 121 155
Nordland 197 117 145 115 133
Troms 65 118 137 120 137
Finnmark 49 113 129 112 126
Transitt 16 117 141 112 137
Sum 2220 124 152 122 146

Samlet gker trafikkarbeidet med 24 prosent fram mot 2040 og 52 prosent fram mot 2060 i referanse-
banen. | alternativbanen er veksten noe lavere, med henholdsvis 22 og 46 prosent. Utviklingen fram mot
2040 er dermed sveert lik den beregnede utviklingen i transportarbeidet. Fram mot 2060 vokser trafikk-

36 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Framskrivinger for godstransport til NTP 2029-2040

arbeidet noe mer enn transportarbeidet; henholdsvis 52 mot 50 prosent i referansebanen og 46 mot 44
prosent i alternativbanen. Dette innebzerer at gjennomsnittslasten per kjgretgykilometer reduseres noe
pa lengre sikt. Forskjellen mellom utviklingen i transport- og trafikkarbeid varierer betydelig mellom
fylkene og er seerlig stor i blant annet Rogaland, Agder og Trgndelag.

Tabell 7.4 viser gjennomsnittlige arlige endringsrater som svarer til utviklingen vist i tabell 7.3.

Tabell 7.4: Beregnet gjennomsnittlig drlig utvikling i prosent i fylkesfordelt trafikkarbeid pa vei. Inkludert den delen
av import og eksport som transporteres pd norsk omrdde.

Referansebane (arlig endring i prosent) Alternativ bane (arlig endring i prosent)

2023-2040 2040-2060  2023-2060 2023-2040 2040-2060 2023-2060
@stfold 1,41 0,96 1,16 1,41 0,79 1,08
Akershus 1,36 1,04 1,19 1,21 0,94 1,06
Oslo 1,27 0,98 1,11 1,16 0,91 1,03
Innlandet 1,21 1,04 1,11 1,13 0,81 0,96
Buskerud 1,50 0,96 1,20 1,29 0,88 1,07
Vestfold 1,28 0,70 0,97 1,11 0,73 0,90
Telemark 1,52 1,00 1,24 1,45 0,88 1,14
Agder 1,41 0,86 1,11 1,18 0,90 1,03
Rogaland 1,73 1,26 1,47 1,60 1,09 1,32
Vestland 1,31 1,13 1,21 1,21 1,04 1,12
Mgre og Romsdal 1,00 0,74 0,86 1,01 0,62 0,80
Trgndelag 1,25 1,40 1,33 1,13 1,25 1,19
Nordland 0,93 1,07 1,01 0,81 0,75 0,78
Troms 0,98 0,74 0,85 1,07 0,67 0,85
Finnmark 0,71 0,67 0,69 0,67 0,59 0,63
Transitt 0,93 0,94 0,93 0,68 1,01 0,86
Sum 1,28 1,03 1,15 1,17 0,90 1,02

7.2 Jernbanetransport

For jernbanetransport har vi tatt ut beregnet utvikling i transportarbeid for ulike korridorer og bane-
strekninger, basert pa Jernbanedirektoratets baneinndelinger. De ulike korridorene og banestreknin-
gene er vist i tabell 7.5.

Tabell 7.5: Banestrekninger som inngdr i ulike korridorer.

Korridor | Banestrekning |
Alnabru — Gjgvik/Roa

Hgnefoss — Finse

Finse — Bergen

Hokksund — Hgnefoss

Hokksund — Kristiansand
Kristiansand — Stavanger
Lillestrgm (HB) — Hamar

Hamar — Dombas — Stgren
Stgren - Trondheim

Dombas — Andalsnes
Hamar — Elverum

Oslo — Bergen

Hokksund — Kristiansand — Stavanger

Oslo — Trondheim

Rgros- og Solgrbanen Elverum — Stgren
Elverum - Kongsvinger
Ofotbanen Riksgrensen — Narvik

Oslo — Kornsjg

Ski — Sarpsborg (@stre linje)
Lillestrgm — Kongsvinger
Hell — Storlien

Rest-Sverige
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Beregnet transportarbeid i 2023 pa de ulike korridorene, samt framskrevet gjennomsnittlig arlig vekst er
vist i tabell 6.10. Strekningen Alnabru-Hokksund benyttes bade av Bergensbanen og Sgrlandsbanen, og
er ikke med i tabellen over. | tabell 7.6 ligger denne som Rest-Oslo, med en utvikling et sted mellom
utviklingen for Bergensbanen (Oslo-Finse) og Sgrlandsbanen (Hokksund-Stavanger).

Tabell 7.6: Beregnet transportarbeid (millioner tonnkm) pr jernbanestrekning i 2023, inkludert den delen av import
og eksport som transporteres pd norsk omrdde, og indeksert utvikling i 2040 og 2060.

Referanse Alternativ bane

2023 2040 2060 2040 2060
Banestrekning: Mill tonnkm 2023=100 2023=100
Oslo-Finse 377 86 87 99 92
Hokksund-Stavanger 464 93 64 104 85
Oslo-Stgren 798 95 88 105 101
Rgros-Solgr 142 131 172 130 168
Ofotbanen 770 117 124 117 126
Rest-Sverige 367 133 153 147 169
Rest-Oslo 151 106 105 113 116
Bergen-Finse 159 73 63 89 72
Stgren-Trondheim 61 95 77 105 96
Bodg-Trondheim 567 95 89 86 83
Transitt gjennom Sverige 1063 163 186 170 214
Sum 4921 116 120 122 131

Det samlede transportarbeidet pa jernbane gker i begge beregningsbanene. | referansebanen er trans-
portarbeidet beregnet a vaere 16 prosent hgyere i 2040 og 20 prosent hgyere i 2060 enn i 2023. |
alternativbanen er veksten sterkere, med henholdsvis 22 og 31 prosent.

Utviklingen varierer betydelig mellom banestrekningene. | referansebanen er veksten szerlig sterk for
Ofotbanen, forbindelsene til Sverige (Rest-Sverige), transitt gjennom Sverige, samt pa Rgros- og Solgr-
banen. Veksten pa Reros og Solgrbanen skyldes i hovedsak beregnet vekst i tsmmertransport pa denne
strekningen. Veksten i transitt giennom Sverige er szerlig drevet av forutsetningen om lengre godstog
til/fra Narvik. Dette kan bade ha medfgrt at jernbanen tar markedsandeler fra vegtransport, og at
omlandet til Narvikterminalen forskyves sgrover, slik at jernbanetransport overfgres fra bade
Nordlandsbanen og Dovrebanen for gods mellom @stlandet og Nord-Norge. Denne utviklingen kan
forsterkes av at flere vegprosjekter pa EV6 ferdigstilles fgr 2040 i Nordland, Trgndelag og Innlandet,
samt av et vegprosjekt pa RV3 gjennom @sterdalen.

Samtidig reduseres transportarbeidet pa jernbane pa flere strekninger i Sgr-Norge. Den stgrste nedgan-
gen finner vi pa strekningene Hokksund—Stavanger og Bergen—Finse. Her vinner lastebiltransport
markedsandeler fra jernbanen, blant annet som fglge av at vegtransport blir billigere som fglge av
elektrifiseringen. Dette forsterkes av forutsetningen om at de elektriske lastebilene ikke betaler bom-
penger, samt at de fleste vegprosjektene er nedbetalt innen 2040 og at det i 2060 bare er bomringene
rundt de store byene som fortsatt har bompengeinnkreving. | tillegg ferdigstilles flere vegprosjekter,
seerlig pa strekningen mellom Oslo og Stavanger langs EV18 og EV39. Pa strekningen mot Bergen
gjennomfgres ogsa enkelte vegprosjekt pa EV16, blant annet Arna-Stanghelle, som er ferdigstilt fgr
2040. At strekningen Oslo-Finse har noe mindre tilbakegang enn Bergen-Finse, skyldes at det pa deler av
strekningen mellom Finse og Oslo fraktes tgmmer, som har en positiv utvikling.

Alternativbanen gir hgyere samlet transportarbeid enn referansebanen, og forskjellen gker fram mot
2060. Ogsa her er veksten seerlig sterk for transitt gjennom Sverige og Rest-Sverige.

Transitt gjiennom Sverige har stor betydning for den samlede utviklingen. Denne transporten utgjgr
allerede et betydelig transportarbeid i 2023 og gker med 86 prosent til 2060 i referansebanen og med
114 prosent i alternativbanen. Samtidig er reduksjonen pa Nordlandsbanen stgrre i alternativbanen enn
i referansebanen. En sannsynlig forklaring er at gkt CO,-avgift pa diesel bidrar til a forskyve omlandet til
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Narvikterminalen ytterligere sgrover, pa bekostning av gods som omlastes i Fauske og Bodg. Samtidig er
det vekst pa Dovrebanen i dette scenariet, til tross for reduksjonen pa Nordlandsbanen. Dette kan tyde
pa at jernbanen vinner markedsandeler fra vegtransport pa denne banestrekningen som fglge av den
distanseavhengige avgiften pa vegtransport i alternativbanen.

Den sterke veksten i transitt bidrar dermed vesentlig til at det samlede transportarbeidet pa jernbane
gker, selv om flere norske banestrekninger har lavere transportarbeid i 2060 enn i 2023.

Vekstfaktorene for de ulike banestrekningene viser ogsa at veksten szerlig kommer pa strekninger med
transport av temmer og malm og pa grensekryssende transporter, mens innenrikstransporten pa jern-
bane samlet sett reduseres. Avsnitt 4.3 viste imidlertid at veksten for temmer og bergverk er lavere i
alternativbanen enn i referansebanen. Dette kommer ogsa fram i tabell 7.6 der veksten pa eksempelvis
Réros- og Solgrbanen er lavere i alternativ bane enn i referansebanen. Utviklingen kan ogsa vaere
forsterket av CO,-avgiften pa dieseltog pa disse strekningene. Dette innebeerer at lastebiltransport
styrker sin markedsandel i deler av det innenlandske godsmarkedet. Utviklingen kan blant annet ses i
sammenheng med gkt elektrifisering av lastebilparken og lave distanseavhengige kostnader, muligheten
for a benytte modulvogntog pa store deler av vegnettet, forbedringer i vegnettet og bortfall av bompen-
ger fram mot 2040. At jernbanetransporten utvikler seg noe sterkere i alternativbanen, kan blant annet
knyttes til at elektriske lastebiler her er palagt en distansebasert vegavgift.

Tabell 7.7 viser gjennomsnittlige arlige endringsrater som svarer til utviklingen vist i tabell 7.6.

Tabell 7.7: Gjennomsnittlig darlig vekst i transportarbeid (i prosent) pr jernbanestrekning for perioden 2023-2060.
Inkludert den delen av import og eksport som transporteres pG norsk omrdde.

Referanse Alternativ bane

Banestrekning: 2023-2040 2040-2060 2023-2060 2023-2040 2040-2060 2023-2060
Oslo-Finse -0,85 0,01 -0,39 -0,09 -0,35 -0,23
Hokksund-Stavanger -0,45 -1,82 -1,19 0,21 -1,01 -0,45
Oslo-Stgren -0,32 -0,37 -0,35 0,29 -0,20 0,02
Rgros-Solgr 1,58 1,37 1,47 1,56 1,30 1,42
Ofotbanen 0,92 0,31 0,59 0,94 0,35 0,62
Rest-Sverige 1,67 0,73 1,16 2,29 0,71 1,43
Rest-Oslo 0,34 -0,05 0,13 0,74 0,10 0,40
Bergen-Finse -1,83 -0,73 -1,24 -0,67 -1,08 -0,89
Stgren-Trondheim -0,31 -1,02 -0,69 0,27 -0,42 -0,10
Bodg-Trondheim -0,31 -0,29 -0,30 -0,90 -0,19 -0,52
Transitt gjennom Sverige 2,93 0,65 1,69 3,18 1,13 2,07
Sum 0,86 0,16 0,48 1,17 0,38 0,74

7.3 Sjgtransport

For sjgtransport har vi beregnet regionalt transportarbeid fordelt pa fglgende fem regioner:

1. Sgrgst (inkluderer kysten fra svenskegrensen til Rogaland)

2. Vest (inkluderer kysten utenfor Rogaland og Vestland)

3. Midt (inkluderer kysten utenfor Mgre og Romsdal og Trgndelag)
4. Nordland

Troms og Finnmark

Tabell 7.8 viser beregnet transportarbeid for sjgtransport pr region i 2023 og arlige vekstrater i prosent.
Tallene inkluderer den delen av import og eksport som transporteres pa norsk omrade, inklusive transitt
av raolje og naturgass. Transportarbeidet som oppgis i tabell 7.8 avviker noe fra transportarbeidet som
er oppgitt pa sj@ i forrige kapittel. Dette skyldes at det er litt avvik i lenkekodingen nar det gjelder fylkes-
kode kontra kode for «innenriks» lenke.
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Tabell 7.8: Beregnet transportarbeid for sjgtransport (millioner tonnkm) pr region i 2023, inkludert den delen av
import og eksport som transporteres pd norsk omrdde, og indeksert utvikling i 2040 og 2060. Inkludert transitt av
malm og transport av rdolje og naturgass.

Referanse Alternativ bane

Regioner 2023 2040 2060 2040 2060
Mill tonnkm 2023=100 2023=100
Sprost 17 137 96 93 93 91
Vest 32397 95 88 92 87
Midt 8802 111 123 107 122
Nordland 14 217 108 111 106 111
Troms og Finnmark 4380 94 85 90 82
Sum 76934 99 97 96 96

Samlet transportarbeid for sjgtransport endres relativt lite fram mot 2040 og 2060. | referansebanen er
transportarbeidet beregnet a veere 1 prosent lavere i 2040 og 3 prosent lavere i 2060 enn i 2023. |
alternativbanen er nedgangen noe stgrre, med 4 prosent bade i 2040 og 2060. Den svake utviklingen
skyldes seerlig forutsetningene om en betydelig reduksjon i petroleumsnaeringen, noe som seerlig blir
tydelig ved at det er region vest som har stgrst samlet reduksjon i begge banene, mens Troms og
Finnmark har noe hgyere relativ reduksjon.

Utviklingen varierer betydelig mellom regionene. | referansebanen gker transportarbeidet i Midt og
Nordland, mens det reduseres i Sgrgst, Vest og Troms og Finnmark. Veksten er stgrst i Midt, med 11
prosent i 2040 og 23 prosent i 2060. Troms og Finnmark har den sterkeste nedgangen, med en reduk-
sjon pa 6 prosent i 2040 og 15 i 2060. Vest har ogsa en markert reduksjon fram mot 2060, med 12
prosent i referansen.

| alternativbanen er utviklingen gjennomgaende noe svakere enn i referansebanen. Midt og Nordland
har fortsatt vekst, mens Sgrgst, Vest og Troms og Finnmark far lavere transportarbeid enn i 2023.
Forskjellen mellom banene er stgrst i 2040, mens samlet niva i 2060 er om lag det samme som i 2040 i
alternativbanen.

Tabell 7.9 viser gjennomsnittlige arlige endringsrater som svarer til utviklingen vist i tabell 7.8.

Tabell 7.9: Gjennomsnittlig drlig endring i transportarbeid for sjgtransport pr region i 2023. Inkludert den delen av
import og eksport som transporteres pd norsk omrdde. Inkludert transitt av malm og transport av rdolje og
naturgass.

Referanse Alternativ bane

Regioner 2023-2040 2040-2060 2023-2060 2023-2040 2040-2060 2023-2060
Sgrost -0,25 -0,17 -0,21 -0,46 -0,06 -0,24
Vest -0,33 -0,38 -0,35 -0,47 -0,28 -0,37
Midt 0,60 0,53 0,56 0,39 0,65 0,53
Nordland 0,43 0,17 0,29 0,33 0,23 0,27
Troms og Finnmark -0,36 -0,50 -0,44 -0,64 -0,43 -0,53
Sum -0,06 -0,10 -0,08 -0,22 -0,01 -0,11

| Vedlegg 3 finnes en tabell som viser beregnet utvikling for havnedistrikter som hadde et gjennom-
snittlig arlig godsomslag pa mer enn 1 million tonn i perioden 2022-2024.
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7.4 Alle transportformer pr landsdel

Tabell 7.10 viser beregnet utvikling i transportarbeid pr transportform og landsdel. Tabellen skiller seg
fra gvrige resultattabeller, da den ikke inkluderer transitt, og dermed viser utviklingen kun for den delen
som bruker norsk infrastruktur.

Tabell 7.10: Beregnet utvikling i transportarbeid pr transportform og landsdel. Inkludert den delen av import og
eksport som transporteres pd norsk omrdde og inkludert transitt av malm og transport av rdolje og naturgass.
Tall i millioner tonnkm i 2023 og indeksert utvikling fra 2023 til 2040 og 2060.

Referanse Alternativ bane

Landsdel: Transportform: 2023 2040 2060 2040 2060
Veg 11181 125 152 123 145

Jernbane 1966 106 111 116 122

@st-Norge Sjo 2796 104 115 98 113
Utenriksferge 83 44 41 44 47

Sum 16 026 118 140 118 136

Veg 5156 126 152 125 146

Jernbane 443 85 59 98 77

Sgrlandet og Vest-Norge Sj@ 46 739 94 88 92 87
Utenriksferge 56 66 74 60 80

Sum 52 394 97 94 95 93

Veg 3284 120 150 120 149

Midt-Norge Jernbane 434 93 82 94 87
Sjo 8 802 111 123 107 122

Sum 12 520 113 129 110 128

Veg 3193 116 139 116 133

Nord-Norge Jernbane 1125 111 115 108 113
Sjo 18 597 104 105 102 104

Sum 22 915 106 110 104 108

Veg 22 814 123 150 122 144

Jernbane 3968 103 103 109 110

Norge i alt Sjo 76 934 99 97 96 96
Utenriksferge 139 53 54 51 61

Sum 103 855 104 109 102 107

Samlet transportarbeid i Norge gker i begge beregningsbanene, men utviklingen varierer betydelig
mellom landsdeler og transportformer. For Norge i alt, er transportarbeidet beregnet & vaere 4 prosent
hgyere i 2040 og 9 prosent hgyere i 2060 enn i 2023 i referansebanen. | alternativbanen er veksten noe
svakere, med henholdsvis 2 og 7 prosent.

Veksten er klart sterkest i @st-Norge og Midt-Norge. | referansebanen gker samlet transportarbeid i @st-
Norge med 18 prosent fram mot 2040 og 40 prosent fram mot 2060, mens tilsvarende vekst i
Midt-Norge er 13 og 29 prosent. Nord-Norge har en mer moderat vekst, med 6 prosent i 2040 og 10
prosent i 2060. Sgrlandet og Vest-Norge skiller seg ut ved at samlet transportarbeid reduseres, med 3
prosent til 2040 og 6 prosent i 2060 i referansebanen. Det samme hovedbildet gjelder i alternativbanen.

Utviklingen mellom transportformene er ogsa sveert ulik. Veitransport har den klart sterkeste veksten og
gker samlet med 23 prosent fram mot 2040 og 50 prosent fram mot 2060 i referansebanen. Jernbane-
transporten gker med om lag 3 prosent til bade 2040 og 2060 i referansebanen, og 9-10 prosent i
alternativbanen. Sjgtransporten reduseres svakt samlet, mens utenriksfergetransporten far en betydelig
nedgang fra 2023-nivaet.

Den sterke veksten i veitransport bidrar saerlig til gkningen i @st-Norge og Midt-Norge, mens nedgangen
i Sgrlandet og Vest-Norge i stor grad henger sammen med negativ utvikling i sjgtransporten, som har en
stor andel av transportarbeidet i disse landsdelene.
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Tabell 7.11 viser gjennomsnittlige arlige endringsrater som svarer til utviklingen vist i tabell 7.10.

Tabell 7.11: Gjennomsnittlig drlig endringsrate (i prosent) i transportarbeid pr transportform og landsdel. Inkludert
den delen av import og eksport som transporteres pd norsk omrdde. Inkludert transitt av malm og transport av
rdolje og naturgass.

Referanse Alternativ bane

Landsdel: Transportform: 2023-40 2040-60 2023-60 2023-40 2040-60  2023-60
Veg 1,30 1,00 1,14 1,23 0,81 1,00

Jernbane 0,34 0,22 0,28 0,88 0,23 0,53

@st-Norge Sjo 0,26 0,50 0,39 -0,09 0,68 0,32
Utenriksferge -4,71 -0,34 -2,37 -4,66 0,34 -1,99

Sum 1,01 0,84 0,91 0,96 0,72 0,83

Veg 1,39 0,94 1,14 1,30 0,80 1,03

Jernbane -0,97 -1,80 -1,42 -0,13 -1,20 -0,71

Sgrlandet og Vest-Norge Sj@ -0,34 -0,36 -0,35 -0,49 -0,27 -0,37
Utenriksferge -2,40 0,54 -0,82 -2,98 1,48 -0,59

Sum -0,15 -0,18 -0,17 -0,29 -0,12 -0,20

Veg 1,08 1,10 1,09 1,07 1,10 1,08

Midt-Norge Jernbane -0,45 -0,60 -0,53 -0,38 -0,35 -0,37
Sjo 0,60 0,53 0,56 0,39 0,65 0,53

Sum 0,70 0,67 0,68 0,55 0,75 0,66

Veg 0,88 0,91 0,90 0,88 0,70 0,78

Nord-Norge Jernbane 0,60 0,18 0,37 0,45 0,24 0,33
Sjo 0,25 0,03 0,13 0,11 0,10 0,10

Sum 0,36 0,18 0,26 0,24 0,20 0,22

Veg 1,23 0,99 1,10 1,18 0,84 0,99

Jernbane 0,20 -0,02 0,08 0,52 0,06 0,27

Norge i alt Sjo -0,06 -0,10 -0,08 -0,22 -0,01 -0,11
Utenriksferge -3,68 0,12 -1,64 -3,93 0,91 -1,34

Sum 0,26 0,20 0,23 0,14 0,23 0,19
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8 Diskusjon og usikkerhet

Framskrivingene i denne rapporten beskriver mulige utviklingsbaner for godstransport fram mot 2040
og 2060, gitt de forutsetningene som er lagt til grunn. De bgr ikke forstas som prognoser for den mest
sannsynlige utviklingen. Utviklingen i transportetterspgrselen bestemmes av en rekke forhold som er
usikre over en sa lang tidshorisont, blant annet befolkningsutvikling, gkonomisk vekst, naeringsstruktur,
teknologi, energipriser, transportkostnader, politikk og investeringer i transportinfrastruktur. Resulta-
tene er derfor betinget av bade de eksterne forutsetningene og hvordan sammenhengene mellom
gkonomi, varestremmer og transport er representert i modellene.

Det er utarbeidet en referansebane og en alternativ bane. Referansebanen bygger i hovedsak pa vedtatt
politikk, mens alternativbanen inkluderer forsterket virkemiddelbruk og en raskere omstilling til null- og
lavutslippsl@sninger. Forskjellen mellom banene illustrerer virkningen av enkelte alternative forutsetnin-
ger, men utgjgr ikke et samlet usikkerhetsintervall. Mange andre forhold som kan pavirke framtidig
godstransport, varierer ikke mellom banene.

Analysen omfatter kostnader og tilpasninger knyttet til en raskere klimaomstilling, men inkluderer ikke

pkonomiske skadekostnader som fglge av framtidige klimaendringer. Forskjeller mellom referansebanen
og alternativbanen bgr derfor ikke tolkes som et samlet mal pa de samfunnsgkonomiske konsekvensene
av klimaomstilling, ettersom potensielle gevinster ved reduserte klimaskader ikke inngar i beregningene.

8.1 Usikkerhet i den pkonomiske og demografiske
utviklingen

Framskrivingen av varestremmene bygger pa regionalgkonomiske beregninger med NOREG 2. Modellen
er kalibrert mot den langsiktige nasjonale utviklingen i Perspektivmeldingen 2024 og bygger blant annet
pa forutsetninger om befolkning, arbeidsstyrke, produktivitetsvekst, offentlig konsum og utviklingen i
petroleumsvirksomheten. Den regionale befolkningsutviklingen fglger SSBs hovedalternativ fra juni
2026. Selv om dette er konsistente og oppdaterte forutsetninger, er bade den makrogkonomiske og
regionale utviklingen usikker, saerlig fram mot 2060.

Usikkerheten gjelder ikke bare samlet gkonomisk vekst, men ogsa hvordan veksten fordeler seg mellom
nzeringer og regioner. Dette er szerlig viktig for godstransport, fordi ulike naeringer har svaert forskjellig
transportintensitet og varesammensetning. En sterkere vekst i tjenestenaeringene gir normalt mindre
transportvekst enn tilsvarende vekst i vareproduserende naeringer. Samtidig kan endringer i petroleums-
aktivitet, industri, havbruk, naeringsmiddelproduksjon, bygg og anlegg og andre vareproduserende
naeringer fa store utslag for bestemte transportformer og geografiske omrader.

De regionale resultatene ma ogsa ses i lys av usikkerheten i hvor befolknings- og naeringsveksten faktisk
kommer. NOREG 2 fordeler den nasjonale utviklingen pa 85 gkonomiske regioner. Denne detaljeringen
er viktig for a beregne geografiske varestrgmmer, men innebeserer samtidig at resultatene pa et detaljert
regionalt niva er mer fglsomme for forutsetninger om regional naeringsstruktur, arbeidskraft og handel
enn de nasjonale resultatene.

8.2 Fra gkonomisk utvikling til fysiske varestremmer

En sentral metodisk usikkerhet er overgangen fra gkonomisk aktivitet til transporterte tonn. Vekstratene
fra NOREG 2 uttrykker utvikling i produksjonsverdi i faste priser og brukes som grunnlag for & framskrive
fysiske varestrgmmer. Dette innebaerer en implisitt antakelse om at utviklingen i realverdi og fysisk
mengde er tilstrekkelig stabil til at produksjonsverdien kan brukes som indikator for tonnutviklingen.
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Dersom realverdien per tonn endrer seg over tid, kan den beregnede utviklingen i tonn bli henholdsvis

over- eller underestimert. Teknologisk utvikling, gkt bearbeidingsgrad og endringer i produktsammen-

setning kan for eksempel gjgre produkter lettere, mer konsentrerte eller mer verdifulle per vektenhet.

Motsatt kan produksjonsvekst i tunge og lavverdige varegrupper gi sterkere tonnvekst enn utviklingen i
produksjonsverdi alene tilsier.

Varegruppene i NGM er dessuten relativt brede aggregater. Innenfor samme varegruppe kan enkelt-
varer ha ulik utvikling i verdi, vekt og transportmgnster. Endringer i sammensetningen av varer innenfor
en aggregert varegruppe kan derfor gi avvik mellom framskrevet gkonomisk utvikling og faktisk utvikling
i transporterte mengder. Denne usikkerheten gker normalt med tidshorisonten.

En annen utfordring ved a legge en regionalgkonomisk modell til grunn for framskriving av fysiske vare-
strommer er at den regionalgkonomiske modellen fglger pengestremmene og ikke de fysiske vare-
strommene. Dette gjgr at det kan bli for stor vekst fra der hovedkontorene ligger og for lite der produk-
sjonen faktisk skjer.

8.3 Teknologi, kostnader og rammebetingelser

En viktig forskjell fra tidligere framskrivinger er at det i denne analysen tas hensyn til forventet innfasing
av nye drivlinjer og karbonfrie drivstoff og til kostnadskonsekvensene av dette. For lastebiltransport er
det blant annet lagt inn forutsetninger om innfasing av elektriske kjgretgy og merkostnader ved disse.
For sjptransport er det lagt inn en gradvis endring i drivstoff- og teknologisammensetningen, mens det
for flyfrakt tas hensyn til ReFuelEU Aviation. For jernbane er det lagt inn gkt toglengde pa enkelte
strekninger.

Alle disse forutsetningene er usikre. Utviklingen i kjgretgy- og fartgyskostnader, energipriser, batteri-
kapasitet, rekkevidde, lade- og fylleinfrastruktur, tilgjengelighet og pris pa alternative drivstoff og faktisk
innfasingstakt kan avvike fra det som er lagt til grunn. Det samme gjelder framtidige avgifter, bom- og
ferjetakster og andre virkemidler. Siden NGM velger transportlgsninger ut fra samlede logistikkostnader,
kan endringer i relative kostnader pavirke konkurranseforholdet mellom veg, sjg og jernbane.

Konkurranseforholdet mellom veg og jernbane er szrlig fglsomt for disse forutsetningene. Beregnin-
gene viser at veksten i jernbanetransport i stor grad er knyttet til tammer, malm og grensekryssende
transporter, mens innenrikstransport pa jernbane reduseres. Dette ma blant annet ses i sammenheng
med forutsetningene om lave distanseavhengige kostnader for elektriske lastebiler, gkt adgang for
modulvogntog, forbedringer i vegnettet og bortfall av bompenger. Andre forutsetninger om disse
forholdene kan gi en annen utvikling i transportmiddelfordelingen mellom veg og jernbane. At jern-
banen utvikler seg sterkere i alternativbanen illustrerer denne fglsomheten, ettersom elektriske
lastebiler der er ilagt en distansebasert vegavgift.

Usikkerheten er saerlig relevant i 2040, da teknologi- og drivstoffsammensetningen fortsatt er i omstil-
ling og forskjellen mellom referansebanen og alternativbanen er stgrst pa flere omrader. Fram mot 2060
er det i stgrre grad lagt til grunn at nullutslippsteknologi er bredt innfaset, men ogsa pa dette tidspunk-
tet er det betydelig usikkerhet knyttet til hvilke teknologier som dominerer og hva de vil koste.

8.4 Infrastruktur, kapasitet og kg

Referanseveinettet i 2040 og 2060 inkluderer bundne prosjekter etter kriteriene som er lagt til grunn i
oppdraget. Andre framtidige investeringer er ikke inkludert. Det samme gjelder mulige endringer i
terminalstruktur, havnekapasitet, jernbanekapasitet og annen infrastruktur som ikke fglger av de
konkrete forutsetningene. Framskrivingene viser derfor utviklingen gitt det definerte transporttilbudet,
ikke en fullstendig beskrivelse av hvordan transportsystemet faktisk vil se ut i 2040 eller 2060.

44 Transportgkonomisk Institutt, Gaustadalléen 21, 0349 Oslo, E-post: toi@toi.no www.toi.no


mailto:toi@toi.no
https://www.toi.no/

Framskrivinger for godstransport til NTP 2029-2040

En szerskilt modellbegrensning gjelder kapasitetsbegrensninger og kg i det landbaserte transport-
systemet. NGM er en nasjonal modell der transportetterspgrselen er representert pa arsniva. Dette
skiller seg fra regionale persontransportmodeller med finere geografisk og tidsmessig opplgsning.
Kpeffekter i godstransportmodellen er derfor representert forenklet, giennom reduserte hastigheter i
omradene i og rundt de stgrste byene.

En mer detaljert modellering av kg og kapasitetsbegrensninger ville kreve et mer detaljert datagrunnlag
og en hgyere tidsmessig og geografisk opplgsning enn det som ligger til grunn for dagens varestrgms-
matriser. Dersom kapasitetsproblemene blir stgrre enn forutsatt, kan modellen undervurdere tidskost-
nader og andre ulemper ved vegtransport pa utsatte strekninger. Tilsvarende kan manglende represen-
tasjon av kapasitetsbegrensninger pa jernbane, i terminaler eller andre deler av transportsystemet
innebaere at beregnet vekst ikke ngdvendigvis kan realiseres uten kapasitetspkende tiltak.

8.5 Store enkeltstrommer og tolkning av aggregater

Samlede nasjonale tall pavirkes betydelig av enkelte store varestremmer, saerlig transport av raolje og
naturgass pa sj@ og malmtransport pa jernbane og sjg. Utviklingen i petroleumsvirksomheten er forut-
satt @ avta markert mot 2060, og dette trekker samlet sjgtransport ned. Nar raolje og naturgass holdes
utenfor, viser beregningene derimot klar vekst i sjgtransporten. P4 samme mate pavirker malmtrans-
portene den samlede utviklingen pa jernbane.

Det er derfor viktig a tolke aggregert utvikling sammen med resultater der disse store bulkstremmene er
skilt ut. Et svakt fall i samlet sjgtransport betyr ikke ngdvendigvis at den gvrige sjgtransporten gar
tilbake. Tilsvarende kan sterk vekst i enkelte jernbanetall veere pavirket av transitt og bestemte store
varestrgmmer.

Ogsa ved sammenligning av transporterte tonn mellom transportformer ma resultatene tolkes med
varsomhet. Gods som gar i intermodale transportkjeder kan registreres pa flere transportmidler. Trans-
portarbeid i tonnkilometer er derfor et langt bedre mal enn transporterte tonn nar utviklingen i trans-
portmiddelfordelingen skal vurderes.

8.6 Samlet vurdering

Flere av forutsetningene i framskrivingene trekker i samme retning og styrker vegtransportens relative
konkurranseevne. Dette gjelder blant annet elektrifisering av lastebilparken og tilhgrende reduksjon i
distanseavhengige kostnader, muligheten for bruk av modulvogntog, forbedringer i vegnettet og gradvis
bortfall av bompenger pa flere strekninger. For jernbane og sjgtransport er forbedringene mer avgren-
sede, samtidig som enkelte kostnadskomponenter gker. Dette innebarer at resultatene kan vaere sensi-
tive for forutsetningene om teknologiutvikling, avgifter, infrastruktur og brukerbetaling. Alternative
forutsetninger pa disse omradene kan derfor gi en annen utvikling i transportmiddelfordelingen enn den
som framkommer i referanseberegningene.

Til tross for usikkerheten gir beregningene et konsistent bilde av hvordan godstransporten kan utvikle

seg nar de samme gkonomiske, demografiske og transportmessige forutsetningene behandles samlet i
modellsystemet. Resultatene er saerlig egnet til 3 belyse retning, relative forskjeller mellom transport-

former og regioner og konsekvenser av de alternative forutsetningene som inngar i de to banene.

Nivatall og detaljerte regionale resultater bgr samtidig brukes med stgrre varsomhet jo lengre fram i tid
analysen gar. Det er ikke beregnet statistiske usikkerhetsintervaller, og scenarioforskjellen mellom
referansebanen og alternativbanen dekker bare deler av den samlede usikkerheten. Framskrivingene
bgr derfor brukes som et felles, konsistent referansegrunnlag for NTP-analyser, og ikke som en fasit for
framtidig trafikk eller transportetterspgrsel.
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Vedlegg

Vedlegg 1. Fylkesfordelt befolkningsutvikling

Tabell V.1: Befolkning i fylkene 2026 og framskrevet folkemengde til 2050. Alternativ MMMMI, SSB.

2026 2040 2050
31 @stfold 316 448 344 354 359918
32 Akershus 749 207 845 638 898 014
03 Oslo 728714 811754 844 646
34 Innlandet 379 488 392 379 397 124
33 Buskerud 272981 294 975 307 741
39 Vestfold 259 332 277 812 288 054
40 Telemark 177 923 182 274 184 526
42 Agder 323930 347 851 359 654
11 Rogaland 508 922 544 814 559177
46 Vestland 658 342 688 488 699 100
15 Mgre og Romsdal 273 169 277 905 277 987
50 Trgndelag 489 166 519 607 531553
18 Nordland 243 272 239533 235 856
55 Troms 171218 176 206 175 965
56 Finnmark 75 288 76 769 76 544
SUM 5627400 6020359 6195859

Figur V.1 viser framskrevet prosentvis endring i folkemengden i fylkene fra 2026 til 2050.
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Figur V.1: Framskrevet endring i folkemengde i prosent fra 2025-2050. Alternativ MMMM, SSB.
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Vedlegg 2. Oversikt over prosjekter som er kodet inn i

nettverket

Bundne prosjekter omfatter prosjekter som apner i 2026, er igangsatt, eller prosjekter som antas a fa

tildelt midler i 2026-budsjettet. Prosjekter som apnet senest 31.012.2025 ligger i basis.

Jernbane

El4c @kt kapasitet for kombigods Oslo—Narvik, via Sverige, ved gkt toglengde til 740 meter.

Sio

Ingen prosjekter som er kodet inn i nettverket. Kun fiskerihavner og sjgmerker.

Vegprosjekter

Vegnr Prosjekt Fylke Byggherre

E10 E10 Evenes Flyplasskryss Nordland Statens vegvesen

E10/rv. E10/rv. 85 Tjeldsund — Gullesfjordbotn — Langvassbukt (OPS) Nordland / Troms Statens vegvesen

E134 E134 Oslofjordforbindelsen, byggetrinn 2 Akershus Statens vegvesen

E134 E134 Rgldal-Seljestad Vestland Statens vegvesen

E136 E136 Breivika — Lerstad Mgre og Romsdal Statens vegvesen

E136 E136 Stuguflaten—Raudstgl Mgre og Romsdal Nye Veier

E136 E136 Veblungsnes Mgre og Romsdal Nye Veier

E16 E16 Lomen — Hausaker (E16 Lgkjisberget) Innlandet Statens vegvesen

E16 E16 Fellesprosjektet Arna—Stanghelle veg/bane Vestland Statens vegvesen

E16 E16 Leerdalstunnelen, oppgradering Vestland Statens vegvesen

E18 E18 Lysaker — Ramstadsletta Akershus Statens vegvesen

E18 E18 Langangen—Rugtvedt Telemark Nye Veier

E18/E39 E18/E39 Gartnerlgkka—Kolsdalen Agder Statens vegvesen

E39 E39 Blgrstad—Lyngdal (Herdal) Agder Nye Veier

E39 E39 Mandal-Blgrstad Agder Nye Veier

E39 E39 Veibustkrysset Mgre og Romsdal Statens vegvesen

E39 E39 Osli — Hove Rogaland Statens vegvesen

E39 E39 Rogfast Rogaland Statens vegvesen

E39 E39 Betna — Vinjegra — Stormyra, Stormyra—Staurset Trgndelag Statens vegvesen

E45 E45 Klgfta Finnmark Statens vegvesen

E6 E6 Roterud—Storhove Innlandet Nye Veier

E6 E6 Storhove—@yer Innlandet Nye Veier

E6 E6 Megarden—-Sommerset Nordland Statens vegvesen

E6 E6 Harran (Nes bru) — Trones sgr (Grong—Nordland grense) Trgndelag Statens vegvesen

E6 E6 Berkak-Vindasliene Trgndelag Nye Veier

E6 E6 Kvithammar—Asen Trgndelag Nye Veier

E6 E6 Ranheim—Sveberg Trgndelag Nye Veier

E6 E6 Sveberg—Varnes Trgndelag Nye Veier

E6 E6 Ulsberg—Berkak Trgndelag Nye Veier

E8 E8 Sgrbotn — Laukslett Troms Statens vegvesen
Ny Ngttergyforbindelse mellom Tgnsberg og Feerder Vestfold Nye Veier

Rv.9 Setesdal, Geiskelid—Badstogdalen Agder Statens vegvesen
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Vegnr Prosjekt Fylke Byggherre

Rv.9 Setesdal, Hoslemo — Geiskeli Agder Statens vegvesen
Rv.426 Eigergy bru Rogaland Statens vegvesen
Rv.52 Tuv — Venas, Storeskar — Galdane Buskerud Statens vegvesen
Rv. 3 @sterdalen, Evenstad — Imsroa Innlandet Statens vegvesen
Rv.13 Djupevik—Kviturtunnelen Vestland Statens vegvesen
Rv.555 Sotrasambandet (OPS) Vestland Statens vegvesen
Rv.70 Fale bru Mgre og Romsdal Statens vegvesen
Rv.70 Vikansvingen—Kontrollplassen Mgre og Romsdal Statens vegvesen
Rv.80 Sandvika—Sagelva Nordland Statens vegvesen
Rv.13 Lovraeidet—Rgdsliane Rogaland Statens vegvesen
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Vedlegg 3. Utvikling i godsmengde omlastet i havnene

Kystverket har etterspurt en tabell som illustrerer utvikling i godsmengde omlastet i de ulike havnene.
Tabellen viser beregnet indeksert utvikling (2023 = 100) for de to scenariene og de ulike framtidsarene
for havnedistrikter som i perioden 2022-2024 hadde et gjennomsnittlig arlig godsomslag pa minst 1 000
tonn.

2023=100 Referansebane Alternativ bane

Havnedistrikt 2040 2060 2040 2060
Borg 103 117 105 121
Oslo 87 95 85 100
Drammen 113 129 114 132
T@nsberg 81 84 82 79
Larvik 104 121 105 126
Grenland 101 119 105 120
Kragerg 125 162 129 163
Kvinesdal 111 136 114 135
Kristiansand 106 127 112 134
Karmsund 98 78 88 78
Sauda 121 135 122 135
Stavanger 109 104 98 99
Bergen 84 54 78 54
Florg 119 144 116 140
Bremanger 121 154 122 154
Molde og Romsdal 102 117 105 112
Kristiansund og Nordmgre 117 136 107 133
Alesund 100 112 98 112
@rland 108 131 112 127
Trondheim 109 120 103 119
Narvik 113 121 114 121
Brgnngy 103 127 112 124
Helgeland 102 122 117 132
Rana 119 142 113 137
Hammerfest 92 53 78 52

Utviklingen i den enkelte havn vil i stor grad avhenge av hvilke varegrupper som omlastes der i
referansearet 2023. Havner med stgrst beregnet nedgang, som Karmsund, Bergen og Hammerfest, er
kjennetegnet av hgy petroleumsaktivitet i utgangspunktet.
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