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Sammendrag

Departementene skriver i oppdraget gitt til Miljgdirektoratet og Sjefartsdirektoratet, Bane
NOR, Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier AS og Statens vegvesen (heretter
transportvirksomhetene) at transportsystemet i et lavutslippssamfunn ma vaere basert pa
at ressursutnyttelsen i transportsektoren er sa klima-, areal-, miljg- og energieffektiv som
mulig. | en situasjon der Norge skal kutte klimagassutslipp og bevare natur- og
pkosystemtjenester, samtidig som det er knapphet pa energi og areal og vi skal legge til
rette for et effektivt og trygt transportsystem, er det behov for a videreutvikle
kunnskapsgrunnlaget om godstransporten slik at det legges grunnlag for risiko- og
faktabaserte investeringsbeslutninger.

Klima- og miljgdepartementet (KLD), Samferdselsdepartementet (SD) og Naerings- og
fiskeridepartementet (NFD) har derfor bedt transportvirksomhetene og Miljgdirektoratet
om a sammenstille kunnskap om godstransport pa vei, bane og sjg i Norge. | oppdraget er
det bedt om a vise ressursbruk og klimagassutslipp fra godstransport for de ulike
transportformene og vurdere om vi skal foresla nye indikatorer og maltall.

Det er enighet mellom de fem transportvirksomhetene og Miljgdirektoratet om de fleste
utredningsspersmalene, som a utnytte den etablerte kapasiteten i infrastrukturen og
transportmidlene godt, bygge i tilknytning til eksisterende infrastruktur, begrense inngrep i
verdifull natur og giennomfare godstransportene effektivt med mer last per tur enn i dag.
Utvikling i trad med UFF-tilneermingen (unngg, flytte, forbedre), som tiltakene i NTP 2025-
2036 er et godt eksempel p3, vil bidra til gkt energieffektivitet og a redusere ulemper
godstransporten medferer. Dersom maloppnaelse medferer at det ma bygges nytt bar det
bygges pa allerede nedbygde arealer, eller hvis det ikke er mulig; finne muligheter som
beslaglegger minst mulig grgnne areal, og som er definert som minst mulig verdifullt.

Det ble transportert 636 millioner tonn gods pa norsk omrade i 2023. Volumene fordeler
seg som vist i Tabell 1.

Tabell 1: Transportvolumer og transportarbeid pé norsk omrdde, 2023. Kilder: T@l-rapport
2060/2024, SSB tabeller 08923 og 10511, samt T@l-rapport 1918/2022 (transitt)

Godsvolum (mill. tonn) Transportarbeid (mrd. tonnkm)
Transportform Innenriks Utenriks Transitt Andeler |Innenriks Utenriks Transitt Andeler
Sj@transport 44 170 19 42 % 19,7 21,9 10,2 64 %
Veitransport 274 13 52% 23,5 2,3 32%
Jernbanetransport 10 3 19 6 % 2,0 04 0,8 4%
Godstransport 328 186 38 45,3 24,6 11,0




Godstransport 2050

Basert pa analysen og kunnskapen som presenteres i denne rapporten, har
arbeidsgruppen kommet frem til felgende hovedkonklusjoner:

1. Alle transportvirksomhetene ma jobbe med overgang til nullutslipp og bedre
kapasitetsutnyttelse av infrastruktur og transportmiddelflate. Sjafart trenger en
betydelig styrking av virkemidlene for a8 kunne bidra til & oppna klimamalene. Ogsa
varebiler og lastebiler kan levere raskere utslippskutt med ytterligere virkemidler.
Gitt tiltakene i NTP 2025-2036 viser analysen at veisektoren vil na
halveringsambisjonen (og varslet mal) om 50 prosent av utslippsreduksjon innen
2030 sammenlignet med 2005 (og varslet malsetning for ESR med EU). Hvis
salgsmalet for lastebiler i NTP nas, vil vei na 50 prosent kutt tidligere.

Vei og sje har god kapasitet til & ta imot godsvekst.

For & mate vekst ut over neste NTP-periode vil det vaere behov for tiltak pa bane;
for gkt last per tog, gkt togtetthet gjennom tekniske tiltak eller bedret
strekningskapasitet, eller giennom a endre dagens fordeling av banekapasitet
mellom gods- og persontransport. Dette kan gjgre det mulig a flytte gods i
konkurranseflaten mellom vei og bane, utenom det som fglger fra tiltakene i NTP
2025-2036, for a redusere utslipp og energibruk mot 2050, spesielt med tanke pa at
80 prosent av godstransportarbeidet pa bane allerede er nullutslipp.
Gjennomfaring av NTP gjer at potensialet for utslippsreduksjoner er lite, da vei blir
nullutslipp til 2040. Ytterligere infrastrukturtiltak vil ha klima- og miljgkonsekvenser,
som i omfang vil avhenge av blant annet innfasingstakt for utslippsfrie
anleggsmaskiner og hvilke typer arealer som bergres, som ma veies opp mot
nytten av & giennomfere disse.

4. Jernbane har lavest utslipp i dag, og er iht. NTP forutsatt a ha utslippsfri drift innen
2040. Jernbane har lavest energibruk per tonnkm bade i dag og fremover.
Godstransport pa vei har haye utslipp i dag, men disse vil reduseres betydelig mot
2030 og 2040. Sjatransport vil ha utslipp fra godstransport etter 2050 dersom ikke
omstillingen til lav- og nullutslippslasninger skjer raskere enn i dag.

5. Det er behov for bedre og mer sammenlignbar statistikk dersom man gnsker a
kunne sammenligne transportformene og effektivitet ytterligere og pa et mer
detaljert niva. Imidlertid er de ulike transportl@sningene innrettet mot a lgse ulike
behov, og de samvirker mer enn de konkurrerer.

6. Det er mulig med gkning av transportarbeidet for gods pa eksisterende
infrastruktur, samtidig som klimabelastningen og energiforbruket reduseres.

7. All godstransport vil uansett ha miljg- og energikonsekvenser. Ytterligere reduksjon
av veksten i godstransport (i forhold til veksten som ligger i fremskrivningen) vil
redusere klima- og miljgbelastningen og energibehovet.

8. Transportsektoren rar over virkemidler som kan redusere behovet for
godstransport, blant annet gjennom lokalisering av transportinfrastruktur i
naerheten av markeder, bruk av ny teknologi og etablering av
samlastingsterminaler. Det er imidlertid andre dimensjoner utenfor

Side 2
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transportvirksomhetenes ansvarsomrader som ma samvirke med
transportsektorens investeringer dersom behovet for godstransport skal reduseres
og veksten dempes ytterligere. Ny teknologi, endret forbruksmenster og
konsekvenser for godstransporten som fglge av omstillingen til
lavutslippssamfunnet er noen eksempler pa eksterne pavirkninger som har
betydning for veksten av godstransport pa norsk omrade.

9. Virkemidler for dekarbonisering av sjgtransporten er fordelt mellom mange
aktarer, og ligger i all hovedsak utenfor NTP. Vellykket omstilling vil fordre styrking
og koordinering av virkemidlene for infrastrukturutvikling og dekarbonisering.

| dette prosjektet har arbeidsgruppen sett pa klimagassutslipp og energibehovet i 3
scenarier:’

1. Basisscenarioet tar utgangspunkt i en utvikling gitt viderefgring av dagens politikk.
For antatt vekst i godstransport er det lagt til grunn samme fremskrivning av
godstransport som i NTP (2025-2036) fra T@l-rapport 1918/2022. For innfasing av
lav- og nullutslippslasninger legges til grunn forutsetningene fra
utslippsfremskrivningen i Nasjonalbudsjettet for 2025, i tillegg til var antagelse om
forventede effekter som falge av utslippskravene i FuelEU Maritime.

2. NTP-scenarioet er basert pa at alle prioriterte tiltak i NTP 2025-2036
gjennomferes, bade utbyggingsprosjekter og tiltak som tungbilpakken.
Prosjektenes effekter pa transport-arbeid, kapasitet, utslipp, energi- og arealbruk er
hensyntatt, bade for hver enkelt transportform og endringer mellom
transportformene. | tillegg antas det en gkning av omsettingskrav for biodrivstoff til
33 prosent for vei, 28 prosent for bane og 18 prosent for sj@ fra 2030.
Miljadirektoratet og Statens vegvesen anslar at tungbilpakken (i kombinasjon med
stotte fra Enova og andre virkemidler) vil fgre til at 80 prosent av nysolgte lastebiler
er nullutslipp eller biogass i 2030. Det er derfor behov for ytterligere virkemidler for
a innfri salgsmalet for lastebiler i 2030. Ut fra var antagelse om 80 prosent
oppfyllelse, er det beregnet at godstransporten pa vei vil vaere tilnaermet utslippsfri
innen 2040, i likhet med jernbane. Det er imidlertid anslatt et restutslipp fra fossile
lastebiler pa om lag 100 000 tonn COe i 2040, men disse antas a stamme fra eldre
lastebiler til andre formal som ikke medferer godstransportarbeid. Det antas derfor
at godstransport pa vei er nullutslipp fra 2040 i effektivitetsanalysene i denne
rapporten.

3. UFF-scenarioet: bygger pa NTP-scenarioet, men viser i tillegg resultater fra a
unnga, flytte, og forbedre transport ytterligere enn hva NTP-scenarioet innebaerer.
Det er ikke definert spesifikke tiltak for a utlgse effektene av a unngg, flytte og
forbedre, men legges til grunn endrede prosentsatser for transportarbeidet og

' For veitransport er bare utslipp fra lastebiler inkludert i analysen, selv om en liten del av varebilparken ogsa
brukes til godstransport. Varebilenes godstransport er imidlertid annerledes og kan ikke summeres med lastebiler
for & innga i effektivitetsberegninger. Dette forklares naermere i rapporten.
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endret transportmiddel-fordeling som gjenspeiler bl.a. redusert vekst i
godstransportarbeidet, flytting av godstransport mellom transportformene, bedre
utnyttelse av kapasitet pa infrastruktur og/eller lastbaerer for alle transportformene
og raskere innfasing av nullutslippsteknologi. Godstransport pa sjg nar nullutslipp
innen 2050 i dette scenarioet. Antagelsene om endringer i transportarbeid er
basert pa at mulige fremtidsscenarioer inntreffer basert pa kartlagte trender og
drivkrefter i kapittel 4, og en beskrivelse av hvordan endring i naering, industri og
forbruk vil pavirke godstransporten.

Transportarbeid fra godstransport i 3 scenarier

m Sjo
H Bane
Vei

2023 2030 2040 2050 2023 2030 2040 2050 2023 2030 2040 2050

120

100

8

o

6

Mrd. tonnkm
(@)

4

o

20

Basis NTP-scenarioet UFF-scenarioet

Figur 1: Samlet endring i transportarbeid fordelt pd dr og transportform som falge av

beregningsscenariene.

Utslippene fra godstransport pa norsk omrade er anslatt a ligge pa rundt 4 mill. tonn CO; i
2023.2 | basisscenarioet reduseres utslippene til 3,7 mill. tonn COi 2030, og 2,2 mill. tonn
CO.i 2050. | NTP-scenarioet, med tiltakene fra NTP 2025-2036 og gkt omsettingskrav for
biodrivstoff, vil klimagassutslippene fra godstransport reduseres ytterligere: til 2,75 mill.
tonn i 2030 og 1,55 mill. tonn i 2050. Bane og vei nar nullutslipp innen 2040. De starste
tiltakene er elektrifisering av lastebilflaten med 0,43 mill. tonn til 2030 og 0,55 mill. tonn til
2050 og nytt gkt omsetningskrav for biodrivstoff med 0,45 mill. tonn til 2030. UFF-
scenarioet vil kunne gi en ytterligere reduksjon til 2,2 mill. tonn CO, i 2030. | UFF-banen nar

hele godstransporten nullutslipp i 2050.

2 Dette inkluderer utslipp fra lastebiler, godsskip og godstog. Utslipp fra varebiler og flyfrakt er ikke inkludert.
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Klimagassutslipp fra godstransport i 3 scenarier
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Figur 2: Samlet endring i klimagassutslipp fra godstransport fordelt pd dr og transportform i
beregningsscenariene.
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Figur 3: Samlet endring i energibruk for godstransport fordelt pG dr og transportform i
beregningsscenariene.

Energiforbruket til godstransporten i Norge er anslatt til 17 TWh i 2023, hvor 0,2 TWh er fra

elektrisk kraft. | basisscenarioet er dette relativt stabilt frem til 2050, mens bruken av kraft
gker til 1,1 TWhi2030 og 6,1 TWh. | NTP-scenarioet reduseres denne energibruken til 14,1
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TWh til 2030 og 12,8 TWh til 2050. Bruken av elektrisk kraft gker til hhv 1,7 TWh i 2030, men
reduseres i forhold til basisscenarioet til 5,5 TWh i 2050. | UFF- scenarioet reduseres
energibruken til 13,8 TWh i 2030, og til 10,8 TWh i 2050. Kraftbehovet blir noe hayere i 2030
og 2050 med hhv 2,3 TWh og 6,6 TWh, noe som kommer av raskere elektrifisering av
lastebilene mot 2030 og nullutslipp for sjafart mot 2050.

Miljedirektoratet og transportvirksomhetene har analysert energi- og klimaeffektiviteten til
godstransport pa de ulike transportformene. For utviklingen fremover mot 2050 legges det
til grunn at tiltakene i NTP 2025-2036 gjennomfeares. | tillegg til & vise totale og
gjennomsnittlige tall, er det ogsa gjennomfert en analyse av transport i konkurranseflaten?.
For energi og klimagassutslipp vises resultater per tonnkm, det er viktig & huske at sja og
bane ogsa medfarer en tilbringertransport pa vei som ikke ngdvendigvis fanges opp
dersom man forsgker 8 sammenligne disse resultatene pa tvers av transportformene. |
tillegg inkluderes vekten av transportbaereren, som en container eller semitrailer, pa sje og
bane. Hovedpunktene kan oppsummeres slik:

KLIMA

v Utslippene fra godstransport pa vei reduseres betydelig til 2030 og vil na nullutslipp
innen 2040 og raskere dersom virkemidlene for overgang til nullutslippsteknologi
forsterkes. Utslippene fra godstransport pa vei er i snitt anslatt til 95 g CO/tonnkm
i 2023. Dette varierer basert pa transporttype og -lengde. Veitransporter over 500
km har for eksempel utslipp under 50 g CO»/tonnkm.

v 80 prosent av gods pa jernbane gar pa elektrifiserte strekninger og er dermed
utslippsfritt. Resterende 20 prosent trekkes av diesel. | snitt er de totale utslippene
til bane pa 7 g CO./tonnkm i 2023. | henhold til NTP forutsettes elektrisk drift ogsa
pa resterende baner innen 2040, slik at det ikke lenger er utslipp.

v Godstransport pa sjg har giennomsnittlig sett lave utslipp, pa 29 g COz/tonnkm i
2023, men disse utslippene varierer bredt basert pa starrelse og farteytype. Sjo
har ikke tilstrekkelig med virkemidler i dag for & nd nullutslipp i 2050 eller a bidra
til betydelige kutt i 2030. Godstransport pa sjg nar nullutslipp i UFF-scenarioet.

v Dersom salgsmalet om 100 prosent nullutslipp i nybilsalget for lastebiler skal nas
innen 2030, er det behov for flere virkemidler enn de som foreligger i innevaerende
NTP. Ogsa virkemidler utenfor transportsektoren er ngdvendig, for eksempel for a
sikre nok areal og effekt til hurtigladestasjoner.

v Varebilene gjer noe godstransport i tillegg til & veere mobile tjenesteytere og utfere
persontransport. Her gar overgangen til nullutslippsteknologi betydelig tregere
enn i personbilmarkedet. Miljgdirektoratet og Statens Vegvesen anbefaler derfor

3 Konkurranseflaten utgjeres av lengre transporter til og fra regionene tilknyttet Oslo og Kristiansand, Nord-Jaeren,
Bergen, Trondheim, Mosjgen, Mo i Rana, Fauske, Bodg, Narvik, Harstad, Vesteralen, Tromseg, samt mellom
Trondheim og Nordland. Konkurranseflaten er definert og dataene for bane er beregnet av Bane Nor. For vei er
datauttrekket er gjort av T@I fra SSBs Lastebilundersgkelse og bearbeidet av Statens vegvesen.
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et nytt salgsmal og styrking av virkemidlene for nullutslippsvarebiler. Nytt foreslatt
salgsmal for varebiler innen 2027 inngar ikke i Stortingsmeldingen for NTP.
Virkemidler for dekarbonisering av sjgtransporten er fordelt mellom mange
aktarer, og ligger i all hovedsak utenfor NTP. Vellykket omstilling vil fordre styrking
og koordinering av virkemidlene for infrastrukturutvikling og dekarbonisering.
Konkurranseflatene mellom vei og bane bestar i dag av de lange
kombitransportene mellom Oslo og storbyene samt til Bode og Narvik. Pa disse
strekningene er jernbanen stort sett utslippsfri, med unntak av Nordlandsbanen. |
snitt har gods pa bane en utslippseffektivitet pd 7 g CO./tonnkm i 2023. Denne
antas a veere lik i 2030, og redusert til 0 innen 2040. Vei har en utslippseffektivitet
pa 54 g CO,/tonnkm i konkurranseflaten i 2022. Denne er forventet a reduseres til
35 g COz/tonnkm innen 2030, og 0 innen 2040. Utslippene fra denne
veitransporten er 100 000 tonn CO; i 2022 som reduseres til 50 000 tonn i 2030.

Bane bruker minst energi per fraktet tonn bade i dag og frem mot 2050, og har
totalt sett en energieffektivitet pa 0,06 kWh/tonnkm i 2023. Energieffektivitet per
tonnkm forbedres mot 2050, etter hvert som de siste strekningene med dieseldrift
blir elektrifisert eller del-elektrifisert. P4 grunn av dette vil jernbanen ha en
energieffektivitet pa pa 0,05 kWh/tonnkm innen 2040.

Gods pa sje bruker i dag 0,12 kWh/tonnkm, og dette er ventet a ligge stabilt mot
2050 uten en ytterligere styrking av virkemidlene som gir overgang til
nullutslippsteknologi. Det er usikkert hvilken energibaerer som vil bli dominerende
i 2050, og det vil trolig vaere en blanding. Dersom sjgfart primaert benytter
hydrogen og hydrogenbaserte drivstoff som ammoniakk i omstillingen bort fra
fossil, vil energieffektiviteten til sjg veere mindre enn for bane og vei mot
lavutslippssamfunnet i 2050. Mer elektrifisering av skip vil kunne endre dette
bildet. Hydrogen/ammoniakk-drevne skip er forventet a ha en energieffektivitet pa
rundt 0,12 kWh/tonnkm, mens batterielektriske skip er forventet a ligge pa rundt
0,06 kWh/tonnkm.

Godstransport pd vei har en energieffektivitet pa 0,43 kWh/tonnkm i dag. Gjennom
elektrifiseringen vil vei giennomga en betydelig energieffektivisering, og vi
forventer en nedgang til 0,16 kWh/tonnkm mot 2050. Dette forutsetter at
lastebilene benytter batteri-elektrisk fremdrift.

Det er forutsatt at det ikke skjer teknologiforbedringer pa kjgretayer, motorer eller
drivstoffer i NTP-scenarioet, annet enn skifte av energibaerer.

| konkurranseflaten mellom vei og bane var energibehovet i 2022 0,7 TWh hvorav
0,6 pa vei og 0,1 pa bane. Energieffektiviteten er 0,06 kWh/tonnkm pa bane og 0,30
kWh/tonnkm pa vei i 2022. Fra 2040 er all godstransport pa bane og vei forutsatt
elektrifisert. Til 2050 forventes det at energibehovet reduseres til 0,4 TWh og
lastebilenes energieffektivitet gker til 0,13 kWh/tonnkm, mens jernbanens
energieffektivitet gker til 0,05 kWh/tonnkm.
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KAPASITET

v
v

Sje har mye ledig kapasitet i dag og i hele perioden frem til 2050.

Vei har mye ledig kapasitet i infrastrukturen, i valg av reisetidspunkt og i
kjgretgyflaten i dag og i hele perioden frem til 2050. | riksveikorridorene varierer
den ledige kapasiteten fra 50 til 90 prosent. For mer om beregningsmetoden se
kapittel 2.5.2.

Kapasitetsbehov pa riksveiene handteres ulikt i omrader med nullvekstmal for
personbil og utenfor. Innenfor omradene med byvekstavtaler har riksveiene sterst
kapasitet, men er likevel mer belastet, sarlig i rushtiden for arbeidsreiser.
Lastebilene utgjer 1-4 prosent av kjerte km pa riksveiene i disse omradene.
Alternativt til & bygge ny kapasitet kan fremkommelighet for godstransporten
sikres gjennom virkemidler som prising av kapasitet og der det er mulig, tilgang til
kollektivfelt og at de benytter ledig kapasitet utenfor rushtiden.

Selv om det er mye ledig kapasitet pa riksveiene, sa kan samfunnsnytten av
tryggere, raskere og mer forutsigbar fremfering av gods, og ikke ngdvendigvis okt
kapasitet i seg selv, veere en viktig driver bak nye investeringer i
transportinfrastruktur, bade pa vei og bane.

Jernbanens trafikkapasitet, det vil si antall tog det er plass til, er i dag fullt utnyttet
pa mange strekninger. Det mangler ogsa kapasitet i noen av godsterminalene.
Tiltakene i NTP 2025-2036 gker kapasiteten pa bane. Det er ogsa noe ubrukt
transportkapasitet i jernbanenettet, som kan utnyttes ved a gke fyllingsgraden til
togene og bruke tildelt toglengde og vekt fullt ut. Med fremskrevet vekst vil det
vaere kapasitetsknapphet etter 2040 uten ytterligere tiltak utover NTP 2025-2036.
@kt kapasitet kan i prinsippet oppnas gjennom nye tiltak i infrastrukturen, tiltak
som medferer at hvert tog kan frakte mer eller ga tettere, og giennom endret
fordeling mellom person- og godstransport. Dersom gkt godskapasitet pa
strekninger med kapasitetsbegrensninger skal vurderes, pa kort sikt eller til NTP
2033-44 mv, ma virkemidler og kombinasjoner av virkemidler vurderes, og veies
mot andre hensyn og forpliktelser. Det presiseres at det det ikke er tatt stilling til
om og hvor endret prioritering mellom person- og godstog eventuelt kan vaere
aktuelt, men muligheten finnes. Jernbaneforskriften ble for noen ar tilbake endret
slik at prioriteringen mellom person- og godstog i sterre grad kan gjennomfares
etter samfunnsgkonomisk Ignnsomhet. Dette kan gi muligheter for hayere
prioritering av godstog i kapasitetsfordelingen.

Transportformene med mye ledig kapasitet har hay redundans
(omkjgringsmulighet), som igjen sikrer et robust transportsystem med god
restitusjonsevne. Redundans er viktig bade for den enkelte transportform, og
transportformene imellom.

Statens vegvesens analyse viser at riksveiene mellom Oslo og Svinesund,
Stavanger og Trondheim er rundt 10 ganger mer arealeffektive enn riksveiene i
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mindre befolknings- og naeringstette regioner. Motorveiene er de mest
arealeffektive riksveiene i landet malt i mill. tonnkm per km2.4

AREAL

v Totalt utgjer samferdselsinfrastruktur i Norge i dag 2 150 km?. Areal til vei utgjorde
i 2024 om lag 1 953 km? hvor riks- og fylkesveier star for 593 km?, og riksveier alene
for 160 kmZ2.> Jernbane utgjer 29 km?, kaier og havneomrader 17 km? og terminaler
og ekspedisjoner 6,7 km?. Resterende areal til samferdsel er gang- og sykkelvei, og
arealer til tilsyn/parkering. ©

v" I NTP 2025-2036 er det vedtatt utbyggingsprosjekter som til sammen vil
beslaglegge ytterligere 32 km? granne arealer (skog, jordbruk, ferskvann og myr)
fordelt pa midlertidige og permanente beslag. Nye veiprosjekter vil beslaglegge 28
km?. Dette inkluderer hele Nye Veiers portefalje (ekskl. Ringeriksbanen som tilfaller
jernbanestatistikken). Jernbaneprosjekter over terskelverdi vil beslaglegge ca. 4
km? grent areal. Bundne (pagaende) prosjekter vil komme i tillegg til disse
arealene. Sammenligningen mellom vei- og bane bgr imidlertid leses med
forsiktighet, da det er usikkert om beregningsmetoden er benyttet pa samme mate
for hver transportform. Dette kan det leses mer om i delkapittel 3.3.2.

v Arealbruksendringen som fglge av NTP-prosjektene vil medfere et
klimagassutslipp pa om lag 2,2 millioner tonn.

v Transportvirksomhetene og Miljedirektoratet har ikke lyktes med a finne en
omforent beregningsmetode for arealeffektivitet for vei, sjg og bane. | rapporten
omtales to ulike tilneerminger for beregning for vei og bane, som gir sveert ulike
resultater, men Miljgdirektoratet, Bane NOR, Jernbanedirektoratet mener at ingen
av disse metodene viser arealeffektivitet pa en god mate. Arealeffektiviteten for sja
er ikke beregnet.

v Alle transportvirksomhetene jobber med & utnytte arealet sitt pa best mulig mate
og prever a unnga nye arealinngrep saerlig i verdifulle arealer.” Samordnet areal-
og transportplanlegging er ogsa et viktig grep for a redusere arealinngrep, f.eks.
ved samordnet planlegging av godsterminaler.

Vi har ikke veert i stand til finne frem til gode og omforente forslag til indikatorer for
sammenhengen mellom godstransportarbeid og henholdsvis arealbeslag, energiforbruk og
utslipp til bruk fremtidig beslutningsgrunnlag. | rapporten oppgis som etterspurt
parametere for;

+ Utslipp og g CO./tonnkm per transportform, i snitt og i konkurranseflaten

4Som vist senere i teksten, er det ikke enighet om metode for a beregne arealeffektivitet og to ulike beregninger
er utfert for riksvei. Disse analyseresultatene fra Statens vegvesen er like for begge metodene.

® For kommende ar har Statens vegvesen bedt SSB skille mellom riksveier og fylkesveier i statistikk 09594

6 SSB kildetabell 10781 og 09594. Inkluderer ikke arealer til farled.

”Verdifulle arealer viser til naturmangfoldsindikatoren som er benyttet i arbeidet med NTP. Dette er
naturomrader definert i henhold til T-2/16 Nasjonal og vesentlige regionale interesser pd miljgomrddet - klargjering
av miljeforvaltningens innsigelsespraksis.
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* Energibehov og kWh/tonnkm per transportform, i snitt og i konkurranseflaten

« Arealbeslag for vei, bane, havner og terminaler og km?/tonnkm for riksvei

+ Totalt antall tonnkm per transportform, og i konkurranseflaten mellom bane og vei

« Alle transportformene mangler relevante data for fyllingsgrad som kan kobles til
varestremmer med geografisk opplasning, og volum er saerlig utfordrende

Slike parametere eller indikatorer kan vaere egnet til 8 mdle hvordan den enkelte
transportform utvikler seg. Dersom indikatorer skal benyttes til sammenligning mellom
transportformene, ma det eventuelt gjgres et stgrre arbeid med at faktorer, som
eksempelvis tonnkm, ma vaere sammenlignbare, se forklaring i kapittel 5.1.

Pa bakgrunn av analysene kan vi ikke konkludere med behov for styringsinformasjon per
tonnkm i sammenligning mellom transportformene pa et nasjonalt niva, samtidig gir
parameterne interessant informasjon. Mer oppdelte analyser innenfor ulike
markedssegmenter (fremfor nasjonalt opplgsningsniva) ansees som en mer
hensiktsmessig tilnaerming til slike analyser som kan gi nyttig innsikt i transportformenes
ytelse og nytte.

Virksomhetene forholder seg til indikatorene til malstrukturen i NTP, og ser ikke
umiddelbart behov for a videreutvikle eller supplere disse. Basert pa analysen anbefaler vi
a beholde indikatorene for salgsmal for nullutslipps kjeretayer, omstillingsbarometer for
innenriks sjgfart, utslipp fra transporten, energibruk i transportsektoren og rapporteringen
knyttet til investeringsprosjekter.

For a ha et godt beslutningsgrunnlag for fremtidig politikk for godstransporten, mener
Miljadirektoratet og transportvirksomhetene at det likevel er nyttig a videreutvikle statistikk
knyttet til godstransporten, uten at dette ngdvendigvis skal bli styringsparametere for
transportvirksomhetene.
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1. Innledning og bakgrunn

1.1 Formal med oppdraget og avgrensning

Transportsystemet i et lavutslippssamfunn ma vaere basert pa at ressursutnyttelsen i
transportsektoren er sa effektiv som mulig. | en situasjon der Norge skal kutte
klimagassutslipp samtidig som det er knapphet pa energi og areal, og vi skal legge til rette
for et effektivt og trygt transportsystem, er det behov for a videreutvikle
kunnskapsgrunnlaget om godstransporten.

| den forbindelse har Miljgdirektoratet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Kystverket,
Bane NOR, Nye Veier AS og Sjefartsdirektoratet mottatt et oppdrag fra Klima- og milja-
departementet, Samferdselsdepartementet og Naerings- og fiskeridepartementet om a
videreutvikle kunnskapsgrunnlaget for ressursbruk og klimagassutslipp fra godstransport.
Oppdraget har vaert koordinert av Miljedirektoratet. Arbeidsgruppen har bestatt av
representanter fra Miljgdirektoratet, Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Kystverket,
Bane NOR, Nye Veier AS og Sjefartsdirektoratet. Luftfart er ikke omfattet av oppdraget.
Flyfrakt utgjer en sveert liten andel av godstransportarbeidet pa norsk omrade, og
innledningsvis i oppdraget ble det besluttet at godstransport pa fly ikke inngar. Avinor fikk
oppdraget pa kopi, men er ikke involvert.

En sentral del av oppdraget er & utrede om det er behov for delmal, maltall eller
indikatorer for utslippsreduksjoner i godstransport-sektoren, eller om foreliggende
indikatorer er tilstrekkelige. | arbeidet skal hensynet til effektivitet, sikkerhet,
samfunnssikkerhet, militeer mobilitet, utslipp, energitilgang og -forbruk og arealbruk
vektlegges. Oppdraget skal ta utgangspunkt i rammeverket UFF (unngg, flytte og forbedre)
for utslippsreduksjoner i transportsektoren, jf. omtale i Nasjonal transportplan (NTP) 2025-
2036.

1.2 Transportpolitiske mal og rammer for godstransporten

| Meld. St. 14 (2023-2024) Nasjonal transportplan 2025 - 2036 er det fastsatt et overordnet
mal for transportsektoren: «Et effektivt, miljgvennlig og trygt transportsystem i hele landet i
2050». | tillegg er det fastsatt fem hovedmal med tilherende indikatorer:
o enklere reisehverdag og @kt konkurranseevne for naeringslivet
o Endring i reisetid
o Oppetid pa riksveinettet
o Driftsstabilitet for person- og godstog
e bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal
o Endring i klimagassutslipp fra transportsektoren malt i CO2-ekvivalenter
o Netto antall dekar inngrep i verneomrader, omrader med kritisk truede, sterkt
truede eller sarbare naturtyper
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o Dekar beslag av jordbruksareal (fulldyrket jord, overflatedyrket jord og
innmarksbeite)
e nullvisjon for drepte og hardt skadde
o Endringiantall drepte og hardt skadde
o effektiv bruk av ny teknologi
e mer for pengene
o Netto nytte av investeringstiltak
o Endringiinvesteringskostnad siden sist fremlagte nasjonale transportplan.

Disse malsetningene utgjer de overordnede rammene for planleggingen av transport
fremover, og viser hva som gnskes oppnadd med transportpolitikken. Selv om malene med
sma justeringer er viderefart fra forrige Nasjonal transportplan, vil innholdet i og vektingen
av dem variere ut fra politiske prioriteringer og utfordringer pa kort og lengre sikt. Relevant
for dette oppdraget er at det spesifiseres i NTP 2025-2036 at klima- og naturkrisen farer til
at det kan legges starre vekt pa tiltak som reduserer klimagassutslipp og tilpasser
infrastrukturen til klimaendringene fra politisk hold.

Norges klimamal er kvantifisert i likhet med trafikksikkerhetsmalet. Norge har felgende mal
knyttet til reduksjon av klimagassutslipp, vedtatt i klimaloven:
e Redusere utslippene med minst 55 prosent innen 2030 sammenlignet med 1990-
niva. Dette tilsvarer en reduksjon pa 28 millioner tonn CO..
e Veere et lavutslippssamfunn i 2050, som innebaerer en utslippsreduksjon pa 90-95
prosent fra 1990-niva. Dette tilsvarer en reduksjon pa 46-48 millioner tonn CO,.

Regjeringens ambisjon er a redusere utslippene fra transport med 50 prosent innen 2030
sammenlignet med 2005.2 | tillegg har regjeringen varslet at Norge trolig vil fa et mal om a
kutte utslippene i innsatsfordelingen, herunder fra transport, med 50 prosent
sammenlignet med 2005 ved en oppdatering av klimaavtalen med EU.°

Veitransporten har redusert sine utslipp med omtrent 16 prosent dersom vi sammenligner
med 2005. Norge har ogsa internasjonalt forpliktede mal sammenlignet med 1990. Fra
1990 har utslipp fra veitrafikk gkt med i underkant av 8 prosent, primaert drevet av gkning i
utslippene fra tunge kjeretayer.'°. Det nyeste tallgrunnlaget fra SSB for 2023 viser at
klimagassutslippene fra transportsektoren sett under ett har gkt med omtrent 24 prosent
siden 1990.™

& Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-2030 og Meld. St. 20 (2020-2021) NTP 2022-2033

°1 Meld. St. 1 (2024-2025) Nasjonalbudsjettet 2025, kap. 3.6.2, side 90

10 Utslipp til luft - SSB- Utslipp fra veitrafikk 1990-2023. Kildetabell 13931.

" Utslipp til luft - SSB. Transportutslipp inkluderer her veitrafikk, jernbane, luftfart, sjgfart, fiske, fritidsbater,
sngscootere, traktorer, anleggsmaskiner og andre motorredskaper.
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Avveiningen mellom delvis motstridende ensker om gkonomisk fornuftig logistikk, krav fra
kundene og konsekvenser som transport har for klima og natur, kan noen ganger samvirke
og andre ganger vaere i motstrid hverandre. Det kan vaere malkonflikter mellom alle
malsetningene. Naringslivet er avhengig av godstransport som tilfredsstiller kundenes
behov for & kunne skape verdier. En betydelig del av rdvareproduksjonen og annen
verdiskaping skjer i distriktene og kystomradene, og gods transporteres ofte over
betydelige avstander for & nd markedet. Transportformene har ulike egenskaper og
fortrinn som gjer at de kan dekke ulike behov hos kundene og oppna konkurransefordeler
i ulike markeder. Utviklingen er i betydelig grad markedsdrevet, med stor grad av
spesialisering bade innenfor hver transportform og mellom transportformene. Samlet gir
dette en bredde i transportmulighetene tilpasset naeringslivets behov.

Transportsektoren star for en tredel av Norges klimagassutslipp, og godstransporten
slipper ut 4 mill. tonn CO,. For at Norge skal kunne na de fastsatte klimamalene er det helt
nedvendig a lykkes med a redusere utslippene fra godstransporten. Verken malet eller
transportformenes bidrag er avklart enda. Utslippene fra godstransport pa vei, bane og sj@
ma vaere 2,4 mill. tonn eller lavere i 2030 dersom malet blir at utslippene ikke skal overstige
50 prosent av 2005-nivaet og godstransporten forventes a bidra med sin ideelle andel. Det
vil utgjore et kutt pa om lag 1,6 mill. tonn innen 2030. Gjennom tiltakene i NTP reduseres
utslippene fra godstransport til 2,8 mill. tonn CO, der vei og bane vil na null far 2040. Til
2050 ma ogsa sj@ komme til naer null. Regjeringen @nsker i NTP 2025-2036 a ke
konkurranseevnen til naeringslivet giennom a legge til rette for effektiv, sikker og
klimavennlig transport av gods i hele landet. Samtidig vil det & na klimamalene og redusere
naturtapet kreve en omstilling der vi ma tenke nytt om hvordan vi bruker og utvikler
transportsystemet.

1.3 Sentrale problemstillinger for analysen

Norge har et lovfestet mal om a bli et lavutslippssamfunn innen 2050 med 90-95 prosent
reduksjon av de norske utslippene, sammenlignet med 1990-niva. Klima- og
miljgdepartementet oppnevnte et utvalg for 8 utrede hvilke veivalg Norge star ovenfor for
a bli et lavutslippssamfunn i 2050. Utvalget leverte sin rapport'? 27. oktober 2023 og var
tydelig pa at alle ressurser som er ngdvendige i omstillingen til et lavutslippssamfunn er
knappe. Samtidig etterlyste utvalget blant annet sterkere samordning pa tvers av sektorer
og politikkomrader. Ulike fremtidsutsikter og planer fra sektorene ma sees i sammenheng
og pa tvers, slik at én sektor ikke legger til grunn a utnytte en uforholdsmessig stor andel
av det tilgjengelige ressursgrunnlaget. Spesielt hensyn til, og sammenhengene mellom,
klima, energi og areal i politikkutformingen var mangelfullt. Det er behov for a ta hensyn til
at det tilgjengelige ressursgrunnlaget i omstillingen til lavutslippssamfunnet er knappe

12NOU 2023: 25 Omstilling til lavutslipp - veivalg for klimapolitikken mot 2050. Klimautvalget-2050.pdf (regjeringen.no)
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goder, som ber utgjere rammene nar politikken planlegges ut fra utslippsbudsjettet for
Norge i 2050 sammen med de @vrige fire malene for utvikling av transportsystemet.

Vi er avhengige av mobilitet for varer og tjenester for at samfunnet skal ga rundt. Gods- og
nyttetransporten skaper store verdier arlig, og er ngdvendig for a sikre befolkningen
velferd og livsngdvendige varer som medisiner, utstyr og mat. Vi kan ikke planlegge for et
samfunn uten transport, men ma heller planlegge for at transportpolitikken innrettes mot
hovedmalene i Nasjonal transportplan og etter rammene som klima, natur og areal setter
for oss. Miljedirektoratet, Jernbanedirektoratet og Bane NOR mener dette kan bety a
planlegge for et samfunn med redusert vekst i transportomfang.'? Effektiv utnyttelse av
energi og areal, sammen med gkt bruk av eksisterende kapasitet som kan redusere
utbygging, og sammen med omstilling til nullutslipp, er sentrale omrader det ma jobbes
videre med og som dette oppdraget er rettet mot. Miljgdirektoratet mener at det ogsa ma
jobbes med redusert utbygging.

'3 Gitt mengden transport utenfor konkurranseflatene, vil dette gjelde for alle transportformer.
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Figur 4: Historiske sektorinndelte utslipp og resultat fra analysen til NOU 2023:25. Kilde:
Omistilling til lavutslipp - veivalg for klimapolitikken 2050. Klimautvalget-2050.pdf

(regjeringen.no)

Klimautvalget 2050 har anslatt hvilket klimagassbudsijett vi sitter igjen med i 2050. Basert
pa vurderinger knyttet til omstillingsmuligheter og kjente teknologier i ulike sektorer, har
transportsektoren ifelge utvalget tilneermet null klimagasser a slippe ut i lavutslipps-
samfunnet. En tredjedel er forbeholdt matproduksjon i jordbruket, mens resten av
klimabudsjettet i 2050 er fordelt pa utvinning av petroleum og sma "andre kilder" som er
vanskeligere & avbgte (se Figur 4Figur 4: Historiske sektorinndelte utslipp og resultat fra
analysen til NOU 2023:25. Kilde: Omstilling til lavutslipp - veivalg for klimapolitikken 2050.
Klimautvalget-2050.pdf (regjeringen.no)).

Dersom vi legger analysen til klimautvalget til grunn, tilsier dette at alle segmenter, ogsa
innenfor godstransporten, ma omstilles til nullutslipp innen 2050. Omstillingen vil
imidlertid kreve ressurser, og dette oppdraget vil gd naermere inn pa denne delen av
utfordringen i omstillingen av godstransporten mot 2050.

1.4 Beregningsscenarioer og metode

For & svare pa oppdragets brede bestilling har arbeidsgruppen utarbeidet tre konkrete
scenarioer, som skal analyseres pa bakgrunn av operasjonaliserte indikatorer som til
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sammen utgjer effektivitet, slik oppdragsbestillingen etterspar. Disse indikatorene er
klimaeffektivitet (COze pr tonnkm) og energieffektivitet (kWh pr tonnkm). For
arealeffektivitet mangler det en etablert metode, og virksomhetene har ikke kommet frem
til en omforent tilnaerming. Nar det gjelder miljgeffektivitet, herunder forurensning,
mikroplastutslipp og eventuelt andre indikatorer som fanger opp fragmentering av areal
og barriereeffekt, har arbeidsgruppen ikke hatt nok tid eller kapasitet til 8 giennomfere en
slik analyse pa en faglig forsvarlig mate. | kapittel 5 inkluderes derimot kunnskap og ulike
hensyn knyttet til miljgeffektivitet, men disse er ikke inkludert i beregningene. For
effektivitetsanalysene vises det derfor til klima- og energieffektivitet, med beskrivelse av
omfanget av eksisterende arealbruk og behovet for nye arealer i NTP.

Effektiviteten er beregnet innenfor tre definerte scenarier:

1. Iscenario 1 tar vi utgangspunkt i vedtatt politikk. Her legger vi til grunn utslipps-
fremskrivningen (NB25) fra Finansdepartementet, med tilhgrende antagelser for
innfasing av lav- og nullutslippsteknologi, for & undersgke effekten av vedtatt
politikk frem mot 2050. For a legge til grunn vekst i transportarbeidet er
basisprognosen for NTP benyttet (T@I-rapport 1918/2022). Dette scenarioet kaller
vi basisscenarioet, og det danner utgangspunktet for sammenligning.

2. |scenario 2 tar vi hgyde for prioriteringene i NTP inkl. Stortingets behandling med
pafelgende konsekvenser for transportmiddelfordeling, energibehov,
klimagassutslipp og arealbruksendringer. Innfasing av nullutslippsteknologi og
tilhgrende deloppfyllelse av salgsmalet for lastebiler inngar i dette scenarioet, iht.
Stortinget Meld. St. 13 (2023-2024) om NTP 2025-2036.

3. |dettredje beregningsscenarioet tar vi utgangspunkt i UFF (unnga, flytte og
forbedre), og vurderer hvilke trender og drivkrefter som kan tenkes a inntreffe som
bade tar oss til null i utslipp fra godstransport, og som hensyntar effektiv
ressursutnyttelse av knappe goder i omstillingen til nullutslipp i 2050. Dette
scenarioet bgr forstds som en sensitivitetsberegning som undersgker effekter
dersom en gitt andel av transporten unngas, flyttes og forbedres utover de
mengdene som er identifisert som falge av NTP-tiltakene.

Hensikten med disse tre scenarioene er a trekke opp mulighetsrommet hvor politikk kan
dannes, basert pa en rekke ulike antagelser om fremtiden; fra vedtatt politikk, via planlagt
politikk til eventuell ny politikk.

Transportarbeidet (tonnkm) er nevneren i brgken nar vi maler effektivitet, og utgjer derfor
en sentral komponent i analysen. Ettersom analysen strekkes helt frem til 2050, er det
viktig & understreke at fremtidens transportarbeid er saerdeles usikkert. Frem til 2050 har
Norge lovfestet a bli et lavutslippssamfunn. Endringer i ulike naeringer vil pavirke
transportformene i ulikt omfang. Endring i olje-/gass-utvinning, industri eller bygge- og
anleggsvirksomhet som falge av virkemidler for & redusere klimagassutslipp vil kunne
medfere store konsekvenser for transportarbeidet, ettersom godstransporten forstas som
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avledet fra annen gkonomisk aktivitet. Ny teknologi, endret forbruksmeanster og nye
l@sninger innenfor bygg og anlegg er andre eksempler som i stor grad pavirker transporten
av gods i Norge. Hvordan transportarbeidet utvikler seg som fglge av endringer i
gkonomien er imidlertid usikkert.

Basert pa stabile forutsetninger som vekst i ekonomi og befolkning, vil transportarbeidet
gke i arene fremover, ifalge angitte prognoser. Bade basisprognosen til NTP (T@l-rapport
1918/2022) og utslippsfremskrivningen fra nasjonalbudsjettet (Finansdepartementet, 2024)
antar vekst, men denne er notert med en lavere vekstrate enn tidligere fremskrivninger.
For analysen var legges det til grunn vekst i transportarbeidet for alle scenarier, med
utgangspunkt i basisprognosen for veksten i godstransport til NTP 2025-2036. Scenario 3
har en litt lavere vekst som fglge av unnga-dimensjonen i UFF-rammeverket.

Vi fremhever at det er stor usikkerhet i vekstprognosene mot 2050. Vekstprognosene vil

ogsa pavirke vurderingene av hvor effektive transportformene er, og hvor mye klimagass
som slippes ut ved frakt av gods i Norge.
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2. Beskrivelse av godstransporten i Norge

Fra 2011 til 2023 gkte godstransportarbeidet pa norsk omrade fra 74 til 81 mrd. tonnkm,
med en transportmiddelfordeling som vist i Figur 5'4. 1 2023 ble det transportert 552
millioner tonn gods pa norsk omrade. Av dette utgjorde sjgtransporten 42 prosent av
volumet og 64 prosent av transportarbeidet, veitransporten 52 prosent av volumet og 32
prosent av transportarbeidet, mens jernbanen stod for 6 prosent av volumet og 4 prosent
av transportarbeidet (mer informasjon se vedlegg B).

100 %

Figur 5: Utviklingen i
transportmiddelfordelingen
for godstransportarbeidet
pd norsk omrade fra 2011 til
50 % 2022 fordelt pd sje, vei og
bane. Eksport av
petroleumsprodukter fra
kontinentalsokkelen inngdr
ikke. Kilde: T@l-rapport

200372024

0%
2011 2014 2017 2020 2023

HSjp mBane © Vei

2.1 Varestrgmmer og logistikkjeder

Varestrgammene i godstransporten og hvor stort arbeid de ulike transportformene
giennomfarer avhenger av hvem som handler med hverandre, hvilke varer de handler, og
hvilke transportformer som er tilgjengelige for den aktuelle transporten. Verdikjedene har
over tid utviklet seg til a bli mer multinasjonale og globale, noe som gker viktigheten av
effektive og sammenhengende logistikkjeder.

For de landene der vei har tatt en betydelig starre andel enn far, finnes forklaringen i at vi
bade har endret hvilke varer det handles med og hvilke logistikkjeder som benyttes. Mer
ferske varer, mindre sendingssterrelser og flere transporter som haster gir mer frakt pa
vei. Noen av disse transportene inngdr i logistikkjeder med flere transportformer.

Lakseeksporten og handel med reservedeler og ulike innsatsfaktorer som er viktig for en
bedrifts produksjon, er eksempler pa godstransport med behov for raske og palitelige
logistikkjeder. Lakseeksporten og import av frukt og grannsaker har delvis like

14 Statistikk for sjgtransport fra fer 2010 i disse dataene hadde betydelige svakheter som medfgrte at metodikken
ble endret. Dette er forklart neermere i vedlegg B, Godstransport pa sje.
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logistikkjeder, bare motsatt retning. Det har over lang tid veert jobbet med a ke
transporteffektiviteten og fyllingsgraden ved at disse to varestremmene utnytter
hverandres ledige tur- og returkapasitet for a fa redusere kostnadsnivaet.

2.2 Konkurranseflater

Konkurranseflatene i godstransportsystemet i Norge har geografiske variasjoner, og er
betinget av hvilke transportmiddel som finnes pa strekningen godset skal transporteres.
Ulike transportformer lgser ulike oppgaver avhengig av deres styrker. Veitransport er
fleksibel og kan na nesten alle destinasjoner, mens jernbane er effektiv for store mengder
gods over lange avstander der hvor det er jernbaneinfrastruktur. Sjetransport er
kostnadseffektiv for internasjonal handel, og flytransport brukes for rask levering av
verdifulle eller tidssensitive varer. | hovedsak bidrar alle transportformene til at logistikken
og vareflyten skal fungere effektivt.

Figur 6:
Godstransport i
konkurranseflaten
mellom bane
5 249 178 (kombitog) og vei,
- mdélt i 1000 TEU.
o 117
3 Tallene for jernbane
er beregnede TEU.
o 47 Kilder:
152 145 Jernbanedirektoratet
113
85 (bane) og SSBs
lastebilundersgkelse,
ALNABRU - ALNABRU - ALNABRU - TRONDHEIM ALNABRU -
STAVANGER TRONDHEIM BERGEN - NORDLAND NARVIK thGUtthkkffG T@I'
sammenstilt av
H Bane | Vei

Statens vegvesen.

De strekningene hvor konkurranseflaten mellom vei og bane er forholdsvis stor, er
jernbanens relativt lange kombitransporter mellom Oslo og Kristiansand/Stavanger,
Trondheim, Bergen, Boda og Narvik (og i mindre grad mot Goéteborg og Andalsnes). Her
konkurrerer primaert transporterer pa vei og bane om kunden. Statistikk tilsier at
fordelingen av dette konkurranseutsatte markedet er tilnsermet 50/50 mellom jernbane og
vei, se Figur 6, med arlige svingninger. Sjg- og banetransportens sterkeste fortrinn mot vei
er a frakte volumsterkt, tungt og langt effektivt, og dermed ogsa til en rimelig pris. | hver
ende av transportkjedene med sjg- og banetransport, venter veitransporten for a bringe
varene til kunden. For andre varegrupper utenfor kombisegmentet og konkurranseflaten,
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er hovedregelen at alle transportformene frakter varene direkte mellom kunder/lagre uten
behov for omlastninger til og fra vei.

Prisene pa godstransport er et konkurranseelement og pavirkes av flere faktorer, inkludert
drivstoffkostnader, vedlikehold, infrastrukturavgifter og arbeidskostnader. Slik det ser ut i
dag, vil sjgtransporten bli stilt overfor hgyere drivstoffkostnader i fremtiden. Dette er
grunnet investeringene som ma gjeres om bord for a benytte hydrogen eller ammoniakk,
samt selve drivstoffkostnaden. Dette beskrives naermere i kapittel 6.

2.3 Transport, samfunnssikkerhet og beredskap

Transport er avgjgrende for samfunnssikkerhet og sivil og militaer beredskap. Uavhengig av
om det er daglige kriser som handteres av beredskaps- og nedetatene, globale pandemier
eller mobilisering og krig, er tilgang til transport helt kritisk. Det krever transportlgsninger
som er robuste, redundante og har restitusjonsevne.

De ulike transportformene bidrar med ulike styrker som alle er viktige for landets evne til 3
handtere kriser og katastrofer, & opprettholde landets forsyningssikkerhet,
produksjonsevne og for mobilitet av gods og personer. Skipene og jernbanen har kapasitet
til & frakte bade stort og tungt. Store mengder gods, tungt materiell og mange
personer/tropper kan fraktes raskt og effektivt med skip og jernbane over nesten hele
landet, og forsvaret benytter ofte bane for landtransporter for tungt materiell. Vei benyttes
til alt fra ned- og beredskapsetatenes daglige utrykninger til forsyning av butikker,
institusjoner, produksjonssteder o.l. i krisesituasjoner som den nylig giennomlevde
Koronapandemien.

Ved brudd har jernbanen fa eller ingen omkjgringsmuligheter, mens vei- og sjgtransport
ofte har flere omkjgringsmuligheter (redundans). | nord har veiene betydelig lavere
redundans enn i resten av landet, og her er omkjgringsveiene ofte lange og gjennom
naboland. A styrke redundansen i transportsystemet er viktig i arene fremover, bade
innenfor og mellom transportmidlene.

2.4  Skadekostnader - vanskelige 8 sammenlikne pa tvers av
transportformene

Godstransporten er helt ngdvendig for mobiliteten og verdiskapningen i samfunnet, men
det er noen ulemper ved transportene som transportvirksomhetene jobber malrettet med
a begrense og fjerne. Dette inkluderer ulemper som sgvnforstyrrelser, bidrag til
helseplager eller tap av rekreasjonsverdi. Vi omtaler disse samlet som skadekostnader.
Med dagens metodikk er det vanskelig 8 sammenligne skadekostnader pa tvers av

transportformene, utenom bruk i samfunnsgkonomiske analyser. | T@l-rapport 1704/2019
er skadekostnadene for de ulike transportformene beregnet, og her inngar kostnader for
ulykker, utslipp, stay, kg og slitasje. Samtidig er det metodiske utfordringer som gjor at
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beregningene ikke er konsistente pa tvers av transportformene. | rapporten er det
eksempelvis metodiske ulikheter i slitasjekostnadene og hva som er inkludert i disse
kostnadene for de ulike transportformene. SINTEF har problematisert ulikheter og
utfordringer i sin rapport (2021: 00476), og peker pa at hva som inkluderes av slitasje-
kostnader, saerlig for vei og jernbane, ikke er konsistente.

Eventuelle ikke-prissatte kostnader fanges heller ikke opp i dagens metodikk. Seerlig gjelder
dette miljgfaglige tema som f.eks. negativ pavirkning fra lysforurensning pa dyre- og
friluftsliv, eller effektene av at infrastruktur danner barrierer for gkosystemer og dyreliv.

2.5 Godstransport pa vei

Veitransporten er tilgjengelig, fleksibel og rask. | likhet med sjgtransport har den en
desentralisert beslutningsstruktur, som gjgr den etterspgrselsorientert. | motsetning til
bane- og sjgtransport er lastebilen ofte ikke avhengig av slottider og omlastinger, og kan
frakte varer fra produsent og helt frem til kunden. Behov kan lgses i det de oppstar, og
transporter er mulig & omdirigere underveis. Noen ganger er lastebilen ogsa det billigste
alternativet, som nar varemengden er stor nok til a fylle en bil, men for liten til 3 fylle et
sterre transportmiddel. Noen ganger er lastebilen det eneste alternativet, som nar
transport-distansen er kort, og nar logistikkjeden tilsier flere stopp underveis (innenlands).
Lastebilen kan foretrekkes nar rask og palitelig leveranse er viktigere enn transportprisen,
som nar en byggeplass eller produksjonslinje star i fare for a stanse opp med mindre
varene kommer frem. Veiene kobler sammen alle adresser i Norge, og dette gjor
godstransport pa vei til den mest fleksible transportformen vi har.

Lastebiler
Varebiler 4 %
16 % Figur 7: Fordelingen av
trafikkarbeidet pd vei i
Busser 2023. Kilde: SSB statistikk,

12575.

1% \

Personbiler
79 %

Veinettet benyttes til mobilitet for personer og naeringsliv, og det leverer et trafikkarbeid pa
45,7 mrd. kjgrte km. Sykling, gding og mikromobilitet kommer i tillegg. Persontransporten
star for 80 prosent av trafikkarbeidet (79 prosent personbiler og 1 prosent busser). Vare-
og nytte transporten utgjgr 16 prosent av trafikkarbeidet, mens godstransporten utgjer 4
prosent av trafikkarbeidet (kjgretaykilometer) pa veinettet (Figur 7). Godstransporten
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utgjer dermed en liten andel av den samlede bruken av veiene. | korridorene med minst
ledig kapasitet pa vei, inkluderer NTP 2025-2036 noen kapasitetsutvidende prosjekter pa
jernbane.

2.5.1 Transportarbeid pa vei

Godstransportarbeidet pa vei var 24,4 mrd. tonnkm i 2023. Det har gkt med 2,5 prosent i
arlig gijennomsnitt fra 1996. Det planlegges for en betydelig lavere vekst fremover. NTP
2025-2036 legger til grunn en historisk lav vekst pa 1,1 prosent per ar fra 2020 til 2060.
Mellom arene 2020 og 2023 gkte godstransporten pa vei med 14 prosent, mot 4 prosent i
prognosen (se vedlegg B for statistikk).

Hvor stor veksten i godstransporten pa vei faktisk blir, vil saerlig avhenge av naerings- og
gkonomisk utvikling, da sterk gkonomisk vekst vises som sterk vekst i veitransporten, og
motsatt. Og det vil avhenge av tilbudsforbedringer i transportsektoren og utvikling av
sammenhengende og effektiv transportinfrastruktur. @konomiske kriser, slik finanskrisen i
2008 og 2009 gir redusert transportarbeid pa vei.

For a lage framskrivninger av godstransporten benyttes Nasjonal godstransportmodell
(NGM). Modellert vil en prisgkning pa vei medfgre redusert transport pa vei og motsatt. |
virkeligheten, er det ikke like lett & se den direkte sammenhengen mellom pris og
transportomfang. Eksempelvis gkte transportarbeidet med 4 prosent arlig, samtidig som
ogsa prisen pa diesel gkte med 10 prosent arlig (i lapende kr) mellom 2018 og 2022.

2.5.2 Infrastrukturkapasitet pa vei

Tar man utgangspunkt i veiens ‘dimensjonerende kapasitet’, sa er det er mye ledig
kapasitet pa hovedveiene. Dimensjonerende kapasitet betyr at man har et kapasitetstak
der kgene i morgen- og ettermiddagsrushet antas a bli sa stor at veien kapasitetsmessig
ber utvides. Godstransporten som gjerne bruker kapasiteten pa natt, ettermiddag og midt
pa dagen, vil kunne benytte seg av veier som har trafikk over det dimensjonerte
kapasitetstaket.

| giennomsnitt er det fra 50 til 90 prosent ledig kapasiteten i for riksveiene pa de 18
riksveirutene i NTP, se delkapittel 5.3.3. Unntaket er rute 1 mellom Oslo og Svinesund, hvor
kun en tredel av kapasiteten er ledig. Trafikkdataene er fra 939 av Statens vegvesens
trafikktellepunkter pa riksveiene. Her gjengis dimensjonerende kapasitet i trdad med
vegnormal N100. Dimensjonerende kapasitetstall ma brukes med forsiktighet.

Faktisk kapasitet avhenger av mange forhold, som avstand mellom kryss, lengde pa av- og
pakjeringsfelt, tungtrafikkandel (hastighetsforskjeller), maneds-, degn-, time- og
retningsfordeling av trafikk, m.m. Det kan bli keer pa veier med lavere trafikk enn
dimensjonerende kapasitet, eksempelvis i forbindelse med utfartshelger.

| 2023 var det ingen riksveier hvor den dimensjonerende kapasiteten var overskredet i
gjennomsnitt per kommune utenfor byomrader med nullvekstmal, men noen var neer.
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Noen strekninger er prioritert i NTP 2025-2036, som E6 mellom Mjgsbrua og Lillehammer,
rv. 19 i Moss og E18 Grimstad. E134 i Haugesund, E6 i Verdal og rv. 204 i Halden kan
narme seg dimensjonerende kapasitet mot 2050.

NTP 2025-2036 inkluderer i liten grad investeringstiltak pa fylkesveier og kommunale veier.
Vi har ikke beregnet kapasitet og kapasitetsutfordringer pa disse veiene som utgjer over
80 000 km av veinettet i Norge.

Teknologi i kjgreteyer og intelligente transportsystemer (ITS) antas & dpne for okt kapasitet
i dagens infrastruktur og bedre kapasitetsutnyttelsen av kjgretgyene. Det virker sannsynlig
at de fgrste autonome kjgretgyene vil introduseres som kollektiv transport,
delingsmobilitet, godstransport og kjaring i hovedkorridorer.

2.5.3 Fyllingsgrad og kapasitet i lastebilflaten

Nzer alle riksveiene og en vesentlig del av gvrige veier, til sammen over 40 000 km av de
totalt 90 000 km offentlig eide veier, er dpnet for lastebiler opp til 60 tonn og 25,25 meter
tilsvarende 3,75 TEU. @kt tillatt vekt fra 50 til 54/56 tonn pa vanlige vogntog, altsa 3 TEU, er
pa haering knyttet til om lag 55 000 km av veiene. Pa sikt vil 34 meter lange vogntog (5 TEU)
vaere aktuelle pa haytrafikkerte strekninger. Dette vil gke lastekapasiteten, men krever
ombygging av motorveikryss.

Lastebilene kjorer 10,6 tonn last per bil i giennomsnitt. Tallet inkluderer alle typer lastebiler
fra de sma under ti tonn til modulvogntogene. Det er mye ledig lastekapasitet pa mange
lastebilturer. Noe av dette er naturlig og knyttet til nadvendig logistikk, mens noe handler
om lastebilens fortrinn og styrke, at den er fleksibel og brukes nar transporter haster og
ikke kan vente pa full bil. Uten innfasing av nullutslippsteknologi i lastebilflaten, vil
lastebilens fortrinn bli en utfordring for NTP-malet om a bidra til oppfyllelse av Norges
klimamal.

Med bruk av nye teknologier og eksempelvis bedre (sanntids)kobling mellom kunde og
transporter, vil lastebiler kunne redusere utslippene, gke fyllingsgraden og utnytte
kapasiteten bedre, samt kjgre feerre kilometer. Det betyr at transportarbeidet kan gke,
mens trafikkarbeidet reduseres.

2.6 Godstransport pa bane

Godstransporten pa jernbane star for om lag 8 prosent av det samlede transportarbeidet i
fastlands-Norge, og 4 prosent pa norsk omrade. Det er gjort beregninger av netto tonnkm
pa jernbane, og dette er gjort ved a hente ut antall tog, giennomsnittlig total tog-vekt, og
kjorte kilometer fra trafikkinformasjonssystemet til Bane NOR (TIOS). For & regne om til
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netto tonnkm. er vekten av vogner, lokomotiv og lastbaerer trukket fra de den
innrapporterte totalvekten fra trafikkinformasjonssystemet'®.

2.6.1 Transportarbeid og drivstoff pa jernbanen

| 2019 var om lag halvparten av godstransportarbeidet pa bane kombitransport, mens
resten er systemtransport som hovedsakelig omfatter malm pa Ofot- og Nordlandsbanen,
og temmer (se Figur 8). Det som er antatt vognlast inngar i kategorien kombitransport, og
utgjer en liten del av statistikken.

m Kombitransport, elektrisk

= Malm og mineraler, elektrisk
= Tgmmer-tog, elektrisk

m Tommer-tog, diesel

= Malm og mineraler, diesel

Kombitransport, diesel

Figur 8: Beregnede netto milliarder tonnkm pd jernbane etter type og elektrisk- eller dieseldrift.

Det er beregnet at fordeling mellom elektrisitet og diesel er pa hhv. 82 og 18 prosent (2019-
tall med unntak av Raumabanen, der 2022 ligger til grunn). | perioden 2011 til 2023 var det
en total gkning i transportarbeidet pd jernbanen pa 10 prosent, mens transportmengden
gkte med 14 prosent.

2.6.2 Kapasitet pa jernbanen

Av landets 4200 km jernbane er 93 prosent enkeltsporet. P4 de dobbeltsporede
strekningene er trafikken stor, og starst over Oslo S med mer enn tusen tog per dagn.
Dobbeltsporenes kapasitet avgjgres hovedsakelig av hvor tett togene kan kjgre etter
hverandre (togfelgetid), samt ulike hastigheter og stoppmanster for togene pa den enkelte
strekning. Pa de enkeltsporede strekningene avgjares kapasiteten i hovedsak av lengde pa
og avstand/kjgretid mellom mulige mgtepunkter (kryssingsspor), hvilket medfgrer
begrensninger for hvor mange motgdende tog som kan legges inn i ruteplanene for
ventetidene blir for lange for mulig trafikkavvikling. De mange kryssingssporene som er

15 Beregningene som er gjort viser et samlet transportarbeid pa 3 845 mill. tonnkm., mens SSB rapporterer i sin
statistikk et transportarbeid pa 3 903 mill. tonnkm. Avvik fra SSBs statistikk skyldes at det er forskjeller i
datagrunnlagene, og at tallgrunnlaget som ligger til grunn i denne analysen er beregninger.
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kortere enn dimensjonerende lengde for godstogene en strekning er flaskehalser i den
forstand at de er begrensende for toglengde eller antall tog.

Med unntak av Vestfoldbanen deler regulaer person- og godstrafikk skinnene. Noen
strekninger er overbelastede, etter fglgende definisjon (fra Jernbaneforskriften): En del av
en jernbaneinfrastruktur der ettersparselen etter infrastrukturkapasitet ikke kan dekkes
fullstendig i visse perioder, selv ikke etter en samordning av de ulike sgknadene om
kapasitet. De fleste av de strekningene som er mest attraktive for godstransportgrene er
p.t. overbelastede’®. Mange av tiltakene prioritert i NTP 2025-2036, bade de som er rettet
mot gkt kapasitet for godstog og tiltak som har andre prosjektutlgsende behov, vil bidra til
okt kapasitet pa bane. Dette vil jevnt over veere tilstrekkelig til prognostisert vekst i lgpet av
NTP-perioden, med noen individuelle forskjeller pa strekningsniva spesielt for strekningen
Alnabru-Stavanger. Tiltakene er neermere beskrevet i kapittel 3.4.2.

Dersom veksten fortsetter etter NTP-perioden 2025-36, vil det kunne bli
kapasitetsknapphet uten ytterligere tiltak. @kt kapasitet kan i prinsippet oppnas gjennom:

1) Nye tiltak i infrastrukturen, som flere eller lengre kryssingsspor og tekniske tiltak som
medferer at togene kan kjere samtidig inn pa kryssingssporene, dobbeltsporstrekninger og
terminaltiltak.

2) Tiltak som medfarer at hvert tog kan frakte mer eller ga tettere, som gkt fyllingsgrad og

tekniske tiltak for tettere togfelgetid.
Det er ubrukt transportkapasitet (antall tonn/TEU) i jernbanenettet, som kan
utnyttes ved a gke fyllingsgraden til togene og bruke tildelt toglengde og vekt fullt
ut. For kombitogene har fyllingsgraden ligget pa rundt 75 prosent de siste arene.
Tallene er basert pa en sammenligning mellom data for tildelte ruteleier og data for
kjorte tog i Bane NORs TIOS. Lengre kryssingsspor vil fare til at toglengden, og
dermed fraktmengde per tog, aker.

3) Endret fordeling mellom person- og godtog.
Dersom gkt godskapasitet pa strekninger med flaskehalser og
kapasitetsbekransninger skal vurderes, pa kort sikt eller til NTP 2033-44 mv, ma
virkemidler og kombinasjoner av virkemidler vurderes, og veies mot andre hensyn
og forpliktelser. Det er ikke tatt stilling til om og hvor endret prioritering mellom
person- og godstog kan vaere aktuelt, men jernbaneforskriften ble for noen ar
tilbake endret slik at prioriteringen mellom person- og godstog i stgrre grad kan
gjennomfgres etter samfunnsgkonomisk lsnnsomhet. Dette kan gi muligheter for
heyere prioritering av godstog i kapasitetsfordelingen.

'® For 2025: Nordlandsbanen, Dovrebanen, Bergensbanen, Kongsvingerbanen, Sgrlandsbanen og deler av
@stfoldbanen.
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Alnabru er den uten sammenlikning stgrste av de 15 godsterminalene, og navet i det
norske kombisystemet, der det meste av kombigodset handteres. De stgrste
godsstrammene med jernbanen finner vi mellom Alnabru og Bergen, Stavanger,
Trondheim, Bodg, og Narvik gjennom Sverige. Mindre stremmer finnes mellom Alnabru og
Brevik og Andalsnes og gjennom @stfold. Mellom Trondheim og Bode betjenes flere
underveisstopp, og mellom Alnabru og Stavanger betjenes Kristiansand. Pa de @vrige
relasjonene kjgres som regel pendler uten underveisstopp.

| flere verdikjeder er systemtransport med jernbane det eneste reelle alternativet for
transport, og dersom det ikke hadde veert et systemtogtilbud for disse varestrammene er
det mer sannsynlig at transporten ikke hadde funnet sted, enn at den ville blitt
giennomfart med et annet transportmiddel. Systemtog har en viktig rolle i verdiskapningen
fremover, men vekstpotensialet for segmentet er usikkert sammenlignet med kombigods,
og dette er avhengig av gkt avvirkning, utvidelse av gruvedrift og etablering av ny industri."”

2.6.3 Utvikling i transportarbeid pa jernbane

Basisprognosen for godstransporten utarbeidet av T@I til NTP 2025-2036 viser en gkning i
transportarbeidet pa jernbane pa nermere 27 prosent mot 2050. Dette er pa et generelt,
aggregert niva, og det er forskjeller pa vekstratene pa ulike godsrelasjoner pa bane. For
mer detaljert informasjon om veksten per banestrekning vises det til potensialanalysen
utarbeidet av Jernbanedirektoratet.'®

2.7 Godstransport pa sje

Godstransport pa sj@ er mest markant knyttet til Norges utenrikshandel, der 94 prosent av
eksporten og 80 prosent av importen fraktes med skip. Innenriks utgjer
sjgtransportvolumet en mindre andel, drayt 13 prosent, men da sjgtransportene ogsa
innenriks er relativt lange, har sjgtransporten en sterre andel av det innenlandske
transportarbeidet, ca. 43 prosent. Samlet sett utfgrte sjgtransporten 64 prosent av det
samlede transportarbeidet for sjg-, vei- og jernbanetransport pa norsk omrade i 2023.

2.7.1 Transport- og trafikkarbeidet pa sjo

Det samlede godstransportarbeid pa sjg var i 2022 pa ca. 43 milliarder tonnkm, som er en
oppgang siden 2010 (Figur 9). For innenriks sjgtransportarbeid har det ogsa vaert en
generell oppgang, bortsett fra for oljetransporten med shuttletankere fra norsk sokkel og
inn til fastlandet, hvor det har vaert en stor nedgang fra 2010 til 2023. Mens
transportvolumene pa sj@ er registrert, er transportarbeidet beregnet.

7 potensialanalyse for godstransport pa jernbane. Oslo: Jernbanedirektoratet, 2024. Potensialanalyse for

godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet

'8 Potensialanalyse for godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet
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Figur 9: Samlet godstransportarbeid pd norsk omrdde, dvs. transportarbeidet for
innenrikstransportene og det transportarbeidet for utenrikstransportene som foretas i Norge.
Tidsseriebrudd i 2010 grunnet beregningstekniske endringer, ikke faktisk aktivitet, er markert
med rad ring. Kilde: T@I, «Transportytelser i Norge», flere utgaver.

Torr- og vatbulk er svaert dominerende bade i innenriks- og utenrikstransportene. SSB har
beregnet transportarbeid pa sj@ for et antall grove varegrupper basert pa data fra de 35
sterste havnene i Norge, da de mindre havnene ikke avgir data pa varegruppeniva.

Det publiseres ikke statistikk over tonnmengder og transportarbeid pd lavere geografisk
niva enn det nasjonale. MarU" er basert pa data tilbake til 2016, og viser at det var en
okning i godsskipenes?? trafikkarbeid frem til 2021, men at det var en svak nedgang i 2022
og 2023. Til tross for denne nedgang, har det vaert en gjiennomsnittlig arlig vekst i perioden
pa 4,1 prosent for innenrikstransportene, 2,8 prosent for utenrikstransportene og 0,7
prosent for transittrafikken.

Det er viktig a vaere oppmerksom pa at trafikkarbeidet beregnes for hele omradet som
omtales som «norske havomrader». Dette er et omrade som dekker hele norsk gkonomisk
sone, og som utgjer et areal som er 7,5 ganger sa stort som fastlands-Norges landareal.

2.7.2 Transportvolumer pa sjo

Det ble fraktet drgyt 170 millioner tonn gods utenriks med skip i 2023, hvorav 140 millioner
tonn eksport?' og 30 millioner tonn import. Retningsubalansen skyldes farst og fremst de
store eksportvolumene av olje og gass. Innenriks ble det fraktet 44 millioner tonn gods pa
sj@ i 2023.

9 Dette er dpne data, en lett tilgjengelig versjon finnes her: Maritime utslipp - MarU | Kystverket - tar ansvar for
sjgveien, | denne rapporten er v1.4.0 av Maru benyttet

20 Container/RoRo, gasstank, havbruk, kjemikalie-/produkttankere, oljetankere, stykkgodsskip og terrbulkskip.

21 Dette inkluderer noe direkteeksport fra norsk sokkel til utlandet som ikke bergrer norsk territorialfarvann.
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De mest fremtredende varegruppene som fraktes med skip er petroleumsprodukter,
malm, kjemiske produkter og mineraler og metaller, altsa varer som ligger langt oppstrems
i de internasjonale, industrielle varebearbeidingskjedene og som dermed er gjenstand for
utstrakt internasjonal handel. Av denne grunn er det sterkere korrelasjon mellom
industriell aktivitet og sjgtransportaktiviteter, og svakere korrelasjon mellom
sjgtransportens utvikling og utviklingen i innenriks konsum, enn for de andre
transportformene. De 35 st@rste havnene handterer 90 prosent av totalvolumet.

Mens sjgtransportvolumene innenriks har hatt en svakt negativ utvikling i perioden 2010-
2023, har det veert vekst i utenrikstransportene. Den gjennomsnittlige, arlige veksten har
vaert pa 1,2 prosent i perioden.

2.7.3 Kapasitetsutnyttelse og fyllingsgrad

Kapasitetsutnyttelse, utvalgte skipstyper, under 150 m skipslengde
0.8
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Figur 10: Kapasitetsutnyttelse pa utvaigte skipstyper. Kilde: Thetis-MRV, Kystverket.

Sjetransporten har generelt mye ledig kapasitet i dag og i hele perioden frem til

2050. Fyllingsgradene for skip beregnes i sum pr skip pr ar, og viser ikke ngdvendigvis noe
om fyllingsgraden pr gjennomfgrte transport (Figur 10). Median fyllingsgrad pr
skipskategori (vannrette linjene gjennom boksene i figuren) viser at bulk, container og
‘generell cargo’ har en fyllingsgrad pa mellom 0,4 og 0,5 i perioden 2018 til 2023. Mens «ro-
ro shipping»?? har gatt noe ned og 13 pa en median fyllingsgrad under 0,3 i 2023.

22 Roll-on/roll-off shipping, dvs last betsdende av ulike typer kjgretgyer som kan ‘rulles pa og av’ lasteskipet)
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Det er verdt @ merke seg at skip som transporterer standardiserte lastbaerere, som
semitrailere og containere, kommer darligere ut nar fyllingsgraden beregnes med
dedvekttonnasje som nevner i brgken.

2.7.4 Kort om farledsstrukturen i Norge

Hele norskekysten er i dag dekket av et standardisert referansesystem av ulike
farledskategorier. Farledsstrukturen omfatter nettverket av transportarer til sj@s, og er et
nasjonalt geografisk referansesystem for tiltak innen forvaltning, planlegging, utbygging og
operativ virksomhet i kystsonen. Den samlede lengden av farledene langs norskekysten er
drgyt 19 700 km, hvorav snaut 7 300 km hovedled og drayt 12 400 km «bi-led».
Farledsarealet er pa 37 157 km? 23, Dette tilsvarer 11 prosent av arealet til fastlands-Norge
(323.810 km?).

@kt utnyttelse av kystsonen har gjort det ngdvendig for Kystverket a kunne hevde
sektormyndighet pa en effektiv mate overfor private utbyggere, kommuner,
fylkeskommuner o.l. Farledsstrukturen (se Vedlegg B) synliggjor Kystverkets geografiske
interesseomrader for & kunne sikre sjgtransporten nok sjgareal og derav sikkerhet og
effektivitet.

Bruk av sjgveien som transportare krever, i motsetning til vei- og jernbanetransport, i liten
grad arealbruksendringer. Ne@dvendige inngrep som gjeres for & understette sikker og
effektiv sjgtransport er relativt beskjedne, der farledsutvidelser og -utdypninger bestar i
mindre sprengningsarbeider for a fjerne grunner, mens merking av farleden ogsa utgjer
beskjedne naturinngrep.

Videre legger ikke avgrensningen av farledsarealet noen absolutte begrensninger pa hvor
skip kan seile, i motsetning til den stringente koplingen mellom infrastruktur og
transportmidler for vei- og banetransport.

2 Beregninger foretatt i ArcGIS
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3. Godstransporten mot 2030 og 2050

3.1 Forventet vekst i innenlandsk godstransport

Det ble i forbindelse med NTP 2025-2036 gjennomfgrt beregninger med Nasjonal
godstransportmodell som grunnlag for fremskrivninger til 2030 og 2060.%4
Referansealternativet ble laget ut fra retningslinjer fra Samferdselsdepartementet om
forutsetninger for arbeidet. Sentrale faktorer er befolkningsfremskrivninger, skonomisk
utvikling og viderefering av vedtatt politikk, inkludert bundne investeringer i
transportformene.

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 territorialgrense.

Tabell 2: Beregnet utvikling i samlet transportarbeid pG norsk omrade. Arlige vekstrater i
prosent. Kilde: T@Il-rapport 1918/2022

| Sjo Jernbane Samlet
Samlet  ekskl. rdolje eks. rdolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all  ekskl. raolje
sj@ og naturgass  og transitt malm  jernbane transitt malm  malm og naturgass
2020-30 1,42 0,96 1,23 1,14 1,08 0,95 1,03 1,27
2030-60 1,00 0,06 0,41 0,70 0,65 0,87 0,92 0,59
2020-60 1,10 0,28 0,62 0,81 0,75 0,89 0,95 0,76

For hele framskrivningsperioden 2020 til 2060 beregnes en vekst i samlet godstransport-
arbeid (uten rdolje og naturgass) pa 0,76 prosent pr ar, mot 0,81 prosent ved forrige
framskrivning, se Tabell 2. Veitransport beregnes a fa hgyest vekst, med 1,10 prosent pr ar,
etterfulgt av jernbane og sjo (ekskl. rdolje og naturgass) med hhv. 0,75 prosent og 0,62
prosent vekst pr ar. Nar ogsa malm holdes utenom beregnes hhv. 0,95 og 0,81 prosent
vekst pr ar for jernbane og sje.

Totalt gir dette en forventet vekst i perioden 2020-2060 pa rundt 50 prosent for lastebiler,
40 prosent for skip og tog, se Figur 11.

24 Dokumentert i T@l-rapport 1918/2022
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Figur 11: Historisk utvikling i transportarbeid pd norsk omrade 1991-2020 og estimert utvikling
2020-2060. Eksklusive transitt av malm, samt rdolje og naturgass. Kilde T@I-rapport 1918/2022.

3.2 Import og eksport mot 2050

Som vist i kapittel O er de store volumene i utenrikshandelen knyttet til en mindre andel av
norske foretak. Disse er store (i norsk malestokk), og har sin verdiskapning relativt langt
oppstrgms i varebearbeidingskjeden. Snarere enn utviklingen i norsk demografi og
kjgpekraft er det internasjonale og globale konjunkturer og strukturelle endringer i
naeringene disse foretakene inngar i som vil bestemme utviklingen i de mest betydelige
andelene av utenriks varestrgmmer.

Fastlands-Norges handelsbalanse med utlandet har vaert gradvis avtakende over lang tid.
Vi blir altsa i ekende grad avhengige av petroleumssektoren for a finansiere var import. For
a motvirke denne utviklingen @nsker regjeringen en betydelig satsning pa de landbaserte
eksportnaeringene, noe som omfatter sa vel tradisjonelle som nye naringer, samtidig som
naeringslivet skal giennomfere betydelige omstillinger for & imgtekomme Norges
forpliktelser om klimagassreduksjoner og bli et lavutslippssamfunn.

Regjeringen har et kvantifisert mal i Hurdalsplattformen om at den verdiskapende
eksporten utenom olje og gass skal gke med 50 prosent innen 2030. Malet om
eksportvekst dreier seg om verdien av fastlandseksporten. Malet kan synes ambisiast, men
det vil innebare en veksttakt som faktisk vil vaere svakt lavere enn den vi hadde i perioden
1990-2008, altsa frem til finanskrisen, 4,8 prosent per ar. | perioden 2008-2021 var
vekstraten betydelig lavere, 0,7 prosent pr ar.

Mens regjeringens satsning og samfunnets generelle interesse er knyttet til verdien av
eksporten, er transportsektoren primaert opptatt av transportvolumet som skapes, da det
er dette som utgjer transportmarkedet. Ideelt sett skulle hele veksten i eksportverdi
skyldes gkt innlands verdiskapning, slik at eksportvolumet ikke skulle gke i det hele tatt,
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men det har i alle fall historisk vaert en sterk korrelasjon mellom eksportvolumer og
eksportverdier, som vist i Figur 12. Olje og gass er her holdt utenfor.

Indekserte vekstrater, fastlands-Norge. Eksportverdi og
eksportvolum. 1990=100
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Figur 12: Vekstrater for fastlands-Norge siden 1990, eksportverdi og eksportvolum. Kilde:
Kystverket, 2023

3.3 Forventet utvikling i klimagassutslipp

Som nevnt i kapittel 1 har Miljgdirektoratet og transportvirksomhetene lagt til grunn tre
scenarioer for beregningen av utviklingen i effektivitet. | de falgende delkapitlene
demonstrer vi hvordan utslippene vil utvikle seg i de to scenarioene hvor det bade er
vedtatt og planlagt politikk. | det farste scenarioet, som er kalt basisscenarioet, ser vi pa
hvordan klimagassutslippene vil se ut dersom vi ikke bygger mer infrastruktur enn det som
allerede er under bygging (bundne prosjekter), og lar vedtatt politikk fa virke helt frem til
2050 uten nye virkemidler og tiltak.

| det andre scenarioet legger vi til grunn planlagt politikk i form av de store
investeringsprosjektene i NTP (inkl. Stortingets flertall). Her ser vi hvordan utslippene vil
utvikle seg dersom vi inkluderer endringer i transport, drift, vedlikehold, utbygging og
arealbeslag som felge av de prioriterte NTP-tiltakene. Siden vi ser frem mot 2050,
inkluderes hele Nye Veiers planportefglje. Statens vegvesens planportefglje er inkludert,
men ikke utviklingsportefgljen.

| kapittel 6 demonstrerer vi hvordan effektiviteten (klima, energi og forurensning) vil endre

seg dersom vi legger til grunn sterkere virkemiddelbruk som bade unngar, flytter og
forbedrer (UFF) godstransporten utover planlagt politikk i NTP.
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3.3.1 Klimagassutslipp med vedtatt politikk uten endringer (Basisscenario)

Klimagassutslippene i basisscenarioet (vedtatt politikk) er beregnet ut fra statistikk vi har
mottatt i forbindelse med utarbeidelsen av utslippsframskrivningen til statsbudsjettet for
2025 (NB25). Utslippene og transportarbeidet for sj@ er beregnet i Kystverkets
energimodell MarU (v.1.4.0) med et statistisk utvalg for transportarbeid som samsvarer
med basisprognosen for vekst i NTP (T@I-rapport 1918/2022). Pa denne maten kan veksten
som legges til grunn i basisprognosen i NTP korrespondere med tall for klimagassutslipp
hentet fra MarU. For jernbane er utslippene beregnet ut fra transportarbeidet som er
hentet fra trafikkinformasjons- og oppfelgingssystemet TIOS og nasjonal
godstransportmodell. Alle transportformer har 2023 som startdr for prognosen om
klimagassutslipp hvor vedtatt politikk legges til grunn. For mer informasjon om
forutsetninger og beregningsmetodikk, se omtale av basisscenarioet i delkapittel 5.3.

For innfasing av nullutslippsteknologi og biodrivstoff er det for lastebilene antatt like
forutsetninger som i utslippsframskrivningen fra Finansdepartementet. Andel av
nullutslipp i nysalget for lastebiler som er batterielektrisk og biogass er satt til 40 prosent i
2030, med henholdsvis 30 prosent batteri og 10 prosent biogass. | 2040 er andelen av
nullutslipp i nysalget forventet a stige mot 60 prosent, hvor batteri er lagt til grunn som
eneste nullutslippsteknologi. | tillegg er gjeldende omsetningskrav for biodrivstoff
hensyntatt for alle transportformer.

For jernbane vil dagens dieselbaserte drift ligge til grunn helt frem til 2050, ettersom det
ikke foreligger vedtak med budsjettbevilgning som tilsier skifte av energibaerer pa
jernbanen. Det samme gjelder for sjgfart, men her vil FuelEU Maritime antas a gi noen
utslippsreduksjoner i samvirke med Enova. Det er imidlertid vanskelig & ansla hvor stor
effekt dette vil gi for godstransport pa sjg pa norsk omrade. Arbeidsgruppen har foretatt
en faglig vurdering av at cirka 30 prosent av innenriksutslippene vil reduseres som fglge av
reguleringen, men med en moderat oppnaelse?® av kravene gitt usikkerheten knyttet til
"pooling"-mekanismen.

Dersom vedtatt politikk far virke helt frem til 2050 uten endringer, er utslippene fra
godstransport pd norsk omrade ventet & reduseres med til sammen 45 prosent
sammenlignet med utslippene i 2023 (Figur 22). Klimagassutslippene fra godstransport gar
ned pa tross av gkning i transportarbeidet. Dette skyldes innfasing av nullutslippsteknologi
og innblanding av biodrivstoff, som nevnt over. Veitransport, det vil si lastebiler, star for
den starste andelen av utslippsreduksjonen. Utslipp fra varebiler er ikke inkludert i denne
statistikken ettersom kun et fatall av disse gjennomfgrer transportarbeid malt i tonnkm.
For ordens skyld var utslipp fra varebiler pa om lag 1,4 mill. tonn CO.e i 2023 og er antatt a

25 Moderat oppnaelse er i samsvar med DNVs godsanalyse og sensitivitetsscenario, som publiseres etter denne
rapporten er overlevert.

Side 33



Godstransport 2050

reduseres til i underkant av 90 000 tonn COe i 2050. Utslipp fra godstransport pa sje star
for den sterste andelen av utslippene i 2050 dersom politikken ikke endres.

Selv om vedtatt politikk medferer en utslippsreduksjon pa 45 prosent er det imidlertid
langt fra utgangspunktet til klimautvalget 2050, som antydet at hele transportsektoren ma
ga mot null i 2050. Med denne prognosen vil utslippsbudsjettet i 20502° bli helt spist opp av
utslippene fra godstransport alene.

3.3.2 Klimagassutslipp med tiltak i NTP 2025-2036 (NTP-scenario)

NTP 2025-2036 inneholder tiltak som reduserer utslippene fra godstransport primeert pa
vei og bane. Et av regjeringens fem hovedmal for transport er at transportsystemet skal
bidra til at Norge nar sine forpliktelser pa klima og natur. Regjeringen har en ambisjon om
a halvere utslippene fra transportsektoren innen 2030 sammenlignet med 2005%’. Den har
varslet at Norge trolig vil fa et mal om a kutte utslippene fra ikke kvotepliktig sektor,
herunder fra transport, med 50 prosent sammenlignet med 2005 ved en oppdatering av
klimaavtalen med EU.?8 Salgsmal for lastebiler og varebiler, samt investeringer i
infrastruktur pa bade vei og bane, representerer hovedgrepene som reduserer utslippene.
Alle vedtatte prosjekter i NTP-perioden inkluderes i denne beregningen (inkludert
Stortingets tillegg i behandlingen av NTP), og inkludert Nye Veiers prosjektportefglje
ettersom analysen var strekker seg til 2050.

For veisektoren har Stortinget vedtatt salgsmal for innfasing av nullutslipps-kjeretayer. For
lette varebiler er salgsmalet 100 prosent nullutslipp i nybilsalget innen 2025, og 100
prosent nullutslipp i nybilsalget for tunge varebiler innen 2030.?° Salgsmalet for nye
lastebiler ble i forbindelse med statsbudsjettet 2024 innskjerpet til 100 prosent nullutslipp
og biogass i 2030. For a bidra til 4 na salgsmalet for lastebiler inneholder NTP 2026-2035 en
tungbilpakke. Miljgdirektoratet og Statens vegvesen mener at denne tungbilpakken ikke er
tilstrekkelig for & nd salgsmalet innen 2030, og vi antar derfor 80 prosent nullutslipp i
nybilsalget i denne analysen. Dette er basert pa tidligere utredninger hvor det pekes pa en
bred sammensetning av virkemidler for a na salgsmalet, virkemidler som ogsa ligger
utenfor transportsektoren og den vedtatte tungbilpakken .30

26 Utslippsbudsijett for innenlandske utslipp i 2050 er beregnet av klimautvalget 2050 og dokumentert i rapporten
NOU 2023:25.

27 Meld. St. 13 (2020-2021) Klimaplan for 2021-2030 og Meld. St. 20 (2020-2021) NTP 2022-2033

28 Meld. St. 1S (2024-2025) Nasjonalbudsjettet 2025, kap. 3.6.2

29 Malet for 2025 er imidlertid ikke innenfor rekkevidde, og Miljedirektoratet og Statens vegvesen har anbefalt nye
salgsmal for varebilene med samlet oppfyllelse i 2027 (se rapport "Behov for sterkere virkemidler for elektriske
varebiler", Statens vegvesen og Miljedirektoratet, 2024.) De nye foreslatte salgsmalene er naturligvis ikke en del av
NTP.

30 Se Miljgdirektoratet og Statens vegvesen rapport: Elektriske lastebiler - teknologiutvikling, kostnader og barrierer.
Juni, 2023. Elektriske lastebiler - teknologiutvikling, kostnader og barrierer - miljodirektoratet.no
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For jernbane er tiltakene i KYU GREEN for nullutslipp pa jernbane prioritert i NTP-
perioden.?' Dette innebarer at dagens strekninger pa jernbane som i dag kjeres med
fossile energibaerere vil ga over til driftsformer med nullutslipp. | hovedsak gjelder dette at
Nordlandsbanen legges om til batteridrift/elektrifisering, at det giennomfgres
elektrifisering/delelektrifisering av Rgros- og Solgrbanen, og at det legges til rette for
elektrisk drift pd Raumabanen gjennom enten direkte elektrifisering, batteridrift eller
deleelektrifisering.

For godstransport pa sje er det ikke grunnlag for & anta reduksjon av utslippene som falge
av NTP utover de antagelsene som er lagt til grunn i delkapittel 3.3.1. Utslippsreduksjonen
fra sjofart er derfor ogsa her antatt 8 stamme fra omsetningskrav for biodrivstoff, Enova og
utslippskravene utformet i reguleringen FuelEU Maritime. Dette underbygger at virkemidler
for dekarbonisering av sjgtransporten ligger i all hovedsak utenfor NTP, og det er i liten
grad samtenkning mellom tiltak i de to ulike policyomradene.

Gjennom tiltakene i NTP kan veitransporten levere 50 prosent kutt innen 2029
sammenlignet med 2005, og komme naert nullutslipp innen 2040, se Figur 30. Dette
forutsetter at dagens insentiver og insentivene i NTP 2025-2036 gjennomfgres og ikke
lettes pa for tidlig, inkludert det gkte omsetningskravet for biodrivstoff som regjeringen har
varslet i Klimastatus og -plan 2024 og NTP 2025-2036. For jernbane vil tiltakene ha effekt i
det de gjennomfares, da nullutslippsdrift kan tas i bruk med en gang tiltaket ferdigstilles -
innkjgp av nye lokomotiver er ogsa er del av tiltakene i KVU GREEN. Det er antatt at
prosjektfasene fglger planen som er utarbeidet i KYU GREEN, og at jernbanen dermed blir
nullutslipp i lgpet av 2030-tallet.

Tiltakene og prosjektene i NTP medfgrer en reduksjon av utslippene fra godstransport pa
nesten 1 mill. tonn COze i 2030, og 780 000 tonn i 2050, sammenlignet med et scenario
med vedtatt politikk. Denne utslippsreduksjonen inntreffer dersom alle tiltakene i NTP
2025-2036 gjennomfares. Det medfarer imidlertid en gkning utslippene fra utbygging og
arealbeslag, se Figur 13.

31 Meld. St. 14 (2023-2024), s. 197, 207.
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2,20
Figur 13: Endring i direkte
utslipp fra utbygging og
arealbeslag (midlertidige og
0,90 permanente) som falge av
tiltakene i NTP 2025-2036,
oppgitt i millioner tonn CO;-

MILL. TONN CO2-EKV

ekvivalenter. Kilde:
DIREKTE UTSLIPP DIREKTE UTSLIPP Transportvirksomhetenes
UTBYGGING AREALBESLAG . _
tallgrunnlag og innspill til

prioriteringsoppdraget.

@kningen i utslipp fra utbygging og arealbeslag antas a inntreffe under utbyggingsfasen av
tiltakene i NTP 2025-2036, og vil dermed skje fordelt utover i analyseperioden, avhengig av
nar tiltakene settes i gang. Det bar bemerkes at disse utslippene ikke kan tilskrives
godstransport alene, men gjelder transportsektoren samlet sett, inkludert persontrafikk.
Sammenhengen mellom utslippsreduksjonen fra godstransport som fglge av NTP, og
gkningen i utslipp som falge av utbyggingen av tiltakene i NTP, er dermed ikke direkte
sammenlignbar.

Utslippene i Figur 13 er en sammenstilling av veiprosjekter og baneprosjekter som er
vedtatt i forbindelse med stortingsbehandlingen av NTP 2025-2036, i tillegg til Nye Veiers
prosjektportefalje. Tillegget med Nye Veiers portefglje medfgrer totalt sett flere
veiprosjekter i vart utvalg, i motsetning til et utvalg som utelukkende tar utgangspunkt i
vedtatte prosjekter i NTP. Ettersom var analyse strekker seg til 2050, og Nye Veiers
portefelje varer til ut pa 2040-tallet, ser arbeidsgruppen det som hensiktsmessig at disse
ogsa inkluderes i en analyse av nye prosjekter som gir transporteffekter. Fordelingen av
utslippene i Figur 13 pa vei, og baneprosjekter er vist under i Figur 14.

Anslagene for endring i direkte utslipp (og omfang av arealbeslag) som faglge av
infrastrukturprosjekter (Figur 14) ber imidlertid leses med forsiktighet dersom en gnsker a
sammenligne resultatene mellom transportformene. Det har ikke vaert anledning til & sikre
at det er konsistens mellom transportvirksomhetenes resultater. Det er muligheter for at
virksomhetene har anvendt tverretatlig metodikk for & beregne arealbeslag og utslipp noe
ulikt. Dette diskuteres narmere i kapittel 5.4.6.
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m Direkte utslipp byggefase bane
= Direkte utslipp arealbeslag bane
Direkte utslipp byggefase vei

= Direkte utslipp arealbeslag vei

Figur 14: Fordeling av endring i direkte utslipp (millioner tonn COx-ekvivalenter) fra utbygging og
arealbeslag pa vei- og baneprosjekter i NTP og Nye Veiers portefalje (inkluderer midlertidige og
permanente beslag). Ringeriksbanen er tilskrevet utslipp fra baneprosjekter. Kilde:
transportvirksomhetenes statistikkgrunnlag og innspill til prioriteringsoppdraget for NTP 2025-
2036.

3.4 Utvikling i infrastrukturkapasitet

3.4.1 Veiprosjekter og kapasitet i 2050

Det er ingen veiprosjekter i planportefgljen til Statens vegvesen i NTP 2025-2036 hvor
regjeringen har angitt kapasitetsbrist blant de utlesende arsakene til investeringen. Vi
utelukker likevel ikke at hensyn til kapasitetsbrist kan innga i en helhetsvurdering for noen
prosjekter. Veier er effektive for & bygge sammen og utvide bo- og arbeidsmarkeder og for
a redusere ulempene som Norges utkantlokalisering? gir. Mange veier ble i sin tid bygd
med smal bredde og krapp kurvatur for helt andre kjgretayer, laster og hastigheter enn
dagens. Dette kan gjgre veien utrygg, hindre rask og forutsigbar fremkommelighet og
skape et behov for & utbedre veier selv om de er langt fra sine kapasitetstak.

Mange av de store veiprosjektene skal gi sikker, rask, og forutsigbar fremkommelighet,
som regel blant flere gnskede effekter. | fire prosjekter trekkes gkt fremkommelighet for
naeringstransportene sarskilt frem. Det er rv. 19 Moss og rv. 22 Glommakryssing, E134
Saggrenda-Elgsje og E10 Halogalandsveien.

32 Norge er lokalisert i utkanten av Europa, og eksportnaringene har ofte lengre vei og dyrere transport til sine
markeder enn de aktgrene som de konkurrerer med. Regjeringen har i flere NTPer jobbet med a redusere
avstandsulempene som Norges lokalisering gir.
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NTP 2025-2036 inneholder 19 km ny vei med fire felter eller mer, samt 12 km ny vei i de
bundne prosjektene. Noen av disse ligger i omrader med byvekstavtaler og er designet for
ikke a utlgse ny kapasitet for personbiler, i tillegg til at trafikken dempes ved bruk av
virkemidler. Andre er gjenstaende parseller som sikrer sammenhengende og helhetlig
standard, og noen er rettet mot sikkerhetsutfordringer og -krav, men noen av disse vil gi
okt kapasitet. NTP bygger pa a ta vare pa det transportsystemet vi har. Infrastrukturen skal
utbedres der man kan, og det skal bygges nytt der man ma.

Veksten i veitrafikken som folger av prognosen til NTP 2025-2036 er beregnet til 21 prosent
til 2050. Veksten er beskjeden sett mot den generelle tilgjengelige kapasiteten for de fleste
korridorer, se Figur 15. | figuren vises ogsa andelen av kapasiteten som godstransporten
(lastebilene) vil beslaglegge pa riksveiene i 2050, varierende fra 1 til 4 prosent. Se
delkapittel 5.3.3 for oversikt over kapasiteten til riksveirutene i 2023.

NORDKJOSBOTN-KIRKENES (E6/E105)
FAUSKE-TROMS® (E6/E8)
TRONDHEIM-BOD@ (E6/RV 80)
OPPDAL-MOLDE (RV 70)
DOMBAS-ALESUND (E136)
OTTA-MAL@Y (RV 15)
KOLOMOEN-ULSBERG (RV 3)
OSLO-TRONDHEIM (E6/RV 4)
BARUM-BERGEN (E16)
H@NEFOSS-BORLAUG (RV 7/52)
DRAMMEN-HAUGESUND (E134)
KRISTIANSAND-SOGNDAL (RV 9/13)
ALESUND-TRONDHEIM (E39)
STAVANGER-ALESUND (E39)
OSLO-STAVANGER (E18/E39)
H@NEFOSS-@YERMOEN (E16)
OSLO-@RIE (E18)

OSLO-SVINESUND (E6)

= 4%
0% 20% 40 % 60 % 80 % 100 %

W Personer Nytte/varer ™ Gods Ledig kapasitet

Figur 15: Andeler av utnyttet og ledig kapasitet pa veirutene i 2050. Kilder: trafikkdata.no,
Nasjonal vegdatabank, N100 Veg- og gateutforming og Meld. St. 14 (2023-2924) NTP 2025-2036.

Det vil veere mye ledig kapasitet pa hovedveiene i 2050, i giennomsnitt mellom 28 til 90
prosent. | 2050 vil det trolig veere kapasitetsutfordringer noen steder og til noen tider i
lopet av degnet og aret. De fleste av disse vil befinne seg i byomrader med byvekstavtale
og nullvekstmal.

Side 38



Godstransport 2050

Kapasitetsutnyttelsen er et resultat av trafikkvekst over ar, muligheter for alternativ
transport og virkemidler som er tatt i bruk. Det er ingen veier i Norge som benyttes fullt ut,
giennom hele degnet: Var villighet til & dele kapasitet og benytte veier utenfor rushtiden
kan veere med og l@se mange kapasitetsutfordringer i byene. Dette kan bl.a. stimuleres
gjennom bomtakster og veiprising.

3.4.2 Baneprosjekter og kapasitet i 2050

| NTP 2025-2036 er det prioritert en rekke tiltak som vil vaere nyttige for godstransporten,
og noen av dem er rettet hovedsakelig mot godstransport. Kombipakkene som skal gi
mulighet for a kjgre hovedsakelig lengre og noen flere godstog pa hovedstrekningene for
gods pa bane; mellom Oslo og Bergen, Trondheim, Bodg og Narvik bestar av en rekke
mindre tiltak, for det meste forlengelse av eksisterende eller bygging av nye krysningsspor.
Disse kan tas i bruk suksessivt, slik at godskapasiteten bedres litt etter litt fra tidlig i
perioden. Innenfor «Minde investeringstiltak gods pa bane» prioriteres tiltak rettet mot
godstransport pa de andre strekninger, eksempelvis terminaler og kryssingsspor som kan
bidra til vekst i tammertransport pa jernbane. Videre er terminalene pa Alnabru i Oslo og i
Trondheim prioritert.

De fleste av tiltakene som er under bygging eller prioritert for oppstart i NTP 2025-2036
hovedsakelig begrunnet i persontransportens behov vil ogsa komme til nytte for gods.
Eksempelvis vil dobbeltsporstrekningene pa Dove-, Bergens- og @stfoldbanen og tiltakene i
effektpakken «To tog i timen pa Trenderbanen» redusere framferingstiden og gke den
samlede kapasiteten, samt bidra til bedre punktlighet. Ogsa investeringstiltak pa baner
uten regulaer godstrafikk, det vil si Vestfoldbanen og Ringeriksbanen, vil ha nytte for
godstransporten i form av at det frigjeres kapasitet pa andre baner, og for redundans.

Innfgring av nytt signalsystem, ERTMS, og den hegye prioriteringen av vedlikehold i neste
NTP vil bidra bade til gkt driftsstabilitet. ERTMS apner ogsa for teknisk videreutvikling som
medfgrer at togtettheten, og dermed strekningskapasiteten, kan gke. | forbindelse med
ERTMS innfgres mulighet til & kjere inn samtidig fra begge retninger pa flere kryssingsspor,
hvilket gir redusert ventetid saerlig for godstogene. Mye av innsatsen innenfor vedlikehold
og fornyelse skal sgrge for at de gkte vannmengdene som fglger med klimaendringene
ikke skal medfgre gdeleggelser og stenging.

Energieffektiviteten pa bane er hay og prioritert oppfelging av KVU Green erstatter
dieseldrift med elektrisk drift. Det er videre prioritert a videreutvikle beslutningsgrunnlaget
for Ny Rikstunnel, som eventuelt vil eliminere den sterste flaskehalsen i person- og
godstransporten i store deler av Norge, og gi redundans gjennom Oslo.

Det er utarbeidet indekser for a fremskrive det beregnede transportarbeidet pa jernbane

frem mot 2050. For a utarbeide vekstprognosene tas det utgangspunkt i NTP-referansen i
Nasjonal Godstransportmodell og endringen i transportarbeidet som folge av effekt-
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pakkene for gkt kapasitet for kombigodstransport pa fire relasjoner og utvikling av
@stfoldbanen, og disse velges siden det er disse som er analysert med godstransport-
modellen i forbindelse med Nasjonal transportplan. Tilbudsforbedringene sammen med
veksten i referansebanen gir en gkning i transportarbeidet pa ca. 45 prosent mellom 2023
og 2050.
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Figur 16: Strekningskapasiteten for kombitransporten pd jernbane i 1000 TEU. Status for tildelte
TEU i 2022, ikke faktisk kjgrte, og @kning mot 2036 som falge av tiltak (ikke samtlige) som ligger
inne i NTP 2025-2036.

Som beskrevet i 2.6.2 er kapasiteten pa jernbane er bundet av flere faktorer. Det aller
viktigste & understreke ndr vi drefter kapasitet pa jernbane er at jernbanen er et lukket
system hvor bade person- og godstransport deler den samme infrastrukturen. Kapasiteten
for godstransporten er begrenset bade av strekningskapasitet, terminalkapasitet,
togparkeringsplasser (hensetting) og tilgang pa verksteder.

Pa de fleste relasjonene er det strekningskapasiteten som utgjer hovedbegrensningen pa

godsmengden, det vil si at det i stor grad er plass til godset som fraktes i terminalene pa
destinasjonene, med unntak av godset som gar fra Oslo til Trondheim. Terminalen pa
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Alnabru er viktig for kombirelasjonene, da alt kombigods stort sett skal passere giennom
navet.

Som beskrevet innledningsuvis vil tiltakene i NTP 2025-2036 gke strekningskapasiteten for
kombigods pa flere relasjoner, hovedsakelig giennom at det blir mulighet til & kjgre flere og
lengre tog. | tillegg oker ogsa terminalkapasiteten i Trondheim og pa Alnabru. Effekten av
kombipakkene og en del andre tiltak illustrert i Figur 16 og Figur 17.
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Figur 17: Terminalkapasitet i 1000 TEU. Figuren viser tildelt kapasitet bade for og etter tiltak som
ligger inne i NTP 2025-2036. Som falge av tiltak for samordning av terminalene i Trondheim,
legges terminalen pé Brattera ned.

Hvis vi ser til veksten som er forespeilet i basisprognosen fra T@I for kombigods pa bane
(gkning pa 35 prosent til 2050) opp mot Figur 16 og Figur 17 vil kapasitetslaftet fra NTP
2025-2036 ikke imgtekomme veksten mot 2050 pa alle strekningene. Figurene viser
effekten fra tiltakene i NTP 2025-2036 pa strekningsniva, og fra tiltakene som omhandler
terminallgsninger, men viser ikke effekten av fellesprosjektene. Dette gir kun en pekepinn
pa om at jernbanen vil kunne ta imot veksten i kombisegmentet, men fellesprosjektene
Ringeriksbanen og Arna-Stanghelle vil ogsa ha betydning for godstrafikken Alnabru-Bergen.
Ytterligere tiltak frem mot 2050 vil mest sannsynlig vaere ngdvendig for & imgtekomme
veksten pa flere strekninger etter 2040 se 2.6.2, men det vil ogsa trolig veere ledig kapasitet
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mellom Trondheim og Nordland, og mellom Alnabru og Bergen. Videre er det aktuelt &
gjore tiltak for gkt transportmengde per tog, som ikke er inkludert. Kapasitetsanalysen er
utfert av Jernbanedirektoratet i forbindelse med en potensialanalyse for
godstransporten.® Tallene tydeliggjer hvor det kan bli utfordringer med kapasitet
fremover, men det skal understrekes at kapasiteten til gods pa bane er avhengig av mange
variabler. Volumet det er plass til pa strekninger og terminaler er ikke det eneste som
pavirker dette, og utgjer i seg selv ikke et absolutt tak. Flyten av godset er ogsa
bestemmende, som fordeling pa degnet, samtidig innkjering, fyllingsgrad pa togene,
hvordan lasting og lossing handteres pa terminalene, og at godset ikke pa en og samme tid
skal befinne seg pa bade terminal og strekning.

Utenom infrastrukturtiltak er det flere faktorer som pavirker den tilgjengelige kapasiteten
pa jernbane, men som det er vanskelig & ansla effekten av. Som tidligere nevnt er
jernbanen et lukket system hvor gods- og persontransport i stor grad setter rammene for
hverandre. Dersom det ikke giennomfgres kapasitetsgkende tiltak i jernbane-
infrastrukturen, vil infrastrukturforvalter (Bane NOR) bli ngdt til & prioritere hardere i
kapasitetsfordelingsprosessen.

Den gkte fremtidige ettersparselen etter godstransport kan tilsi at det vil komme flere
konflikter mellom godstog og persontog. Dersom konflikten er mellom et fullt godstog og
et persontog i rutetider med lavt passasjerbelegg, vil sannsynligheten for at godstoget blir
prioritert i en samfunnsgkonomisk analyse gke. Slik kan flere ruteleier tildeles godstog
uten noen tiltak i infrastrukturen, og dermed eke den tilgjengelige kapasiteten for gods pa
bane. Dette vil imidlertid pafere ulemper for personreisene med tog som ogsa har en
forventet gkt etterspersel fremover.

Effekten av en eventuell ny Rikstunnel dette tiltaket er ikke medregnet for godstransporten
her, men en ny tunnel vil ha seerdeles positiv effekt for kapasitet og redundans til gods
giennom Oslo og utgjgre en viktig brikke i transport pa bane i Oslo, gitt
byvekstintensjonene. Dagens Oslotunnel utgjer den sterste flaskehalsen i det nasjonale
jernbanenettet, noe som gir begrensede muligheter for vekst for bade gods og passasjerer
i et nasjonalt perspektiv. Dette vil i hovedsak ha betydning for godsmarkedet mellom Oslo
og Agder/Rogaland, som i dag ma passere giennom Oslotunnelen. Videre kan ogsa nye
teknologier og forbedret trafikkstyring gi bedret kapasitet for godstransporten.

3.4.3 Utvikling av kapasitet for gods pa sjo

Trafikkapasiteten i farledene er i hovedsak god, men, som omtalt i NTP 2025-2036, er
norske farvann preget av krevende topografi, vanskelige veerforhold og stedvis hay
trafikktetthet. Deler av kysten har indre farvann med svingete, trange passasjer og stor
grad av mgtende og kryssende trafikk. Ytre farvann er preget av krevende varforhold.

33 Potensialanalyse for godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet
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Flere havner har dybdebegrensninger i innseilingen, noe som bidrar til & ke bedriftenes
transportkostnader ettersom det kan begrense hvilke skipsstgrrelser som kan anlgpe
havnene.

Kystverket mener kapasitets- og kapasitetsutnyttelsestemaet som er sentralt i denne
rapporten er lite anvendelig pa sjetransport. Farledsutbedringer gjores i all hovedsak av
sj@sikkerhetsgrunner og tilrettelegging for starre skip, ikke av kapasitetshensyn, og vi har
ingen indikasjoner pa at farledsarealet vil na sin kapasitetsgrense. Farledsutbedringer kan
allikevel medfare kortere seilaser, og forventede drivstoff- og utslippsreduksjoner som
folge av dette er inkludert i analysene av fremtidige utslipp.

Farledsforbedringer foregar under vann, de beslaglegger altsa ikke mer areal i overflaten.
Farledsarealet har et betydelig arealmessig omfang, noe som har veert muliggjort av lav
grad av interessekonflikter og muligheter for sambruk med andre aktiviteter. Dette kan
komme under press som fglge av nye kommersielle aktiviteter. | denne rapporten er
problemstillingen hvorvidt infrastrukturkapasiteten er tilstrekkelig hey - ogsa i fremtiden -
for & handtere dagens og fremtidig trafikk. Det er den i all hovedsak for sjgtransport.
Allikevel muliggjer sterre seilingsdybder bruk av sterre skip, noe som har bade effektivitets-
og klimaeffekter. Et eksempel kan vaere nikkelverket Glencore i Kristiansand, der nye
dybdemalinger ved kai viste at skipene hadde 60 cm bedre bunnklaring enn hva historiske
malinger hadde vist. Dette medferer na at skipene kan ankomme med 2 600 tonn mer
gods enn tidligere, noe som i prinsippet medfgrer at en sparer to rundturer mellom
Canada og Kristiansand arlig34.

Draeyt halvparten av anlgpt dedvekttonnasje gar fra og til private industrikaier, det er altsa
pa langt neer all vekst i sjgtransport som skal absorberes av de kommunale trafikkhavnene.
Grenland og Stremstad (2023)% beregnet kapasitet for container-, RoRo- og RoPax-volumer
i 33 storre, norske havner, og konkluderte med at «For alle skipskategoriene ligger de
beregnede kapasitetstallene i utgangspunktet hgyere enn dagens trafikkvolum hvilket
indikerer et betydelig kapasitetsoverskudd for de fleste havner» (s. I). De kommunale
havnene viser bade vilje og evne til & investere i ny kapasitet. En kan vaere oppmerksom pa
at utvidelse av havnearealer i betydelig grad bestar i utfyllinger i sjo. Dette pavirker
selvfelgelig strandsonen, men begrenser gkninger i arealbeslaget pa land.

34 presentasjon av Kristiansand Havn pa Havnekonferansen i Kristiansand, 2024.
35 «Havnekapasitet i Nasjonal godsmodell. Laste og lossekapasitet for containerhavner». T@l-rapport nr.
1942/2023.
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4, Trender og drivkrefter for godstransporten

Det er stor usikkerhet knyttet til & forutsi fremtidig transport. Endringer i naeringslivets
utvikling, struktur og handelsrelasjoner, forbrukerpreferanser, teknologivalg, avgifter og
gvrige reguleringer er bare noen eksempler pa forhold som har betydning for gods-
transportens omfang, sammensetning og geografiske mgnster. Det er saerlig hva vi handler
og kostnaden for a transportere denne varen som pavirker bade etterspgrselen av
transport og transportmiddelfordelingen. @konomiske konjunktursvingninger kan gi sterke
variasjoner i transportbehov pa kort sikt, mens strukturelle endringer innebaerer mer
permanente utviklingsbaner. Dessverre er det ofte kun i etterpaklokskapens lys vi er i
stand til 8 se om det er det ene eller det andre som har veert arsak til endringene.

Godstransportmarkedet kan forstas som et avledet marked fra annen gkonomisk aktivitet.
Det vil si at transportettersparselen varierer i takt med endringer i markedet varen som
skal transporteres befinner seg i. Godstransportmarkedet er derfor saerlig felsomt for
endringer i gkonomisk aktivitet generelt og innenfor produksjon, handel og konsum - og
trendene som pavirker disse markedene har betydning for bade etterspersel og
transportmiddelfordelingen spesielt.

Den strukturelle sammensetningen i gkonomien, for bade Norge og resten av Europa, har
de siste tidrene veert preget av en nedgang i tungindustrien, med en stor gkning i handel pa
nett. Slike endringer forstas som konsekvenser av en stadig mer globalisert gkonomi,
muliggjort av teknologiske fremskritt og frihandel. Kundene stiller stadig sterkere krav til
fremferingstid, fleksibilitet og palitelighet, noe som forstds som en viktig del av forklaringen
til fremvekst av lastebiltransport i bade Norge og i EuropaZ®.

| forbindelse med Nasjonal transportplan utarbeider transportvirksomhetene
etterspgrselsprognoser basert pa oppdaterte demografiske og nasjonalekonomiske
trendfremskrivninger. Referansebanen inneholder fremskrivninger av
transportetterspersel og transportmiddelfordeling med dagens politikk,
transportinfrastruktur og virkemiddelbruk. Det kan imidlertid tenkes at flere forhold vil
kunne pavirke bade transportetterspgrsel og transportmiddelfordelingen. Ny teknologi,
endret politikk, gkt fokus pa sikkerhet og beredskap og den gkonomiske aktiviteten er bare
noen eksempler pa hva som vil kunne pavirke utviklingen av godstransportmarkedet.

| forbindelse med arbeidet til NTP 2025-2036 har Menon Economics pa oppdrag fra
transportvirksomhetene undersgkt trender og drivkrefter for transportsektoren. | falge

% Transportytelser i Norge 1946-2022. Oslo: Transportekonomisk Institutt (T@I), desember 2023. Transportytelser
iNorge 1946-2022 (toi.no)

Transport in the European Union - Current Trends and Issues. Brussel: European Comission, april, 2018. 2018-
transport-in-the-eu-current-trends-and-issues.pdf (europa.eu)
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Menon Economics®” kan drivkrefter forstas som faktorer som pavirker eller skaper trender,
mens trender kan forstas som empiriske, observerbare utviklinger langs ulike parametere. |
rapporten Vurderinger av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren analyseres
det hvordan trendene kan pavirke etterspegrsel og tilbud etter transport. Her forstas
etterspgrselen av transport som et resultat av transportkostnadene trafikanter og
transportbrukere star overfor (bdde monetaere og ikke-monetaere). Transporttilbudet
bestemmes av mulighetene eller handlingsrommet til transportvirksomhetene for 4 tilby
kapasitet og kvalitet i transportsystemet.

Trender Endret transport- Endret transport- Usikkerhet
ettersporsel tilbud

Elektrifisering

Automatisering

Delingsmabilitet

Konnektivitet

@kt fleksibilitet i arbeidssted og -tid

@kt miljgbevissthet

Mer netthandel

Befolkningsvekst

Aldrende befolkning

Sentralisering

@konomisk vekst

Naeringsomstilling

Skjerpet klimapolitikk

Skjerpet naturpolitikk

@kt fokus pa sikkerhet og beredskap

@kt klimapévirkning

Endret global handel

@Bkt H@y usikkerhet
Uendret Middels usikkerhet
Redusert Antatt relativt lite usikkert

Figur 18: Vurdert endring i samlet transportettersparsel og transporttilbud, og
usikkerhetsvurderinger. Kilde: Menon, 2022.

| trdad med analysen til Menon Economics kan ulike krefter pavirke transportsektoren i ulik
grad (Figur 18). Ikke alle disse trendene vil treffe godstransporten. Saerlig kan trender slik
som gkt fleksibilitet i arbeidssted og -tid, okt miljgbevissthet, sentralisering, skjerpet
klimapolitikk og gkt klimapavirkning bidra til 8 redusere transportetterspgrselen. Skjerpet
milje- og klimapolitikk kan ogsa bidra til 8 redusere transporttilbudet. Menon peker ogsa

37Vurderinger av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren. Oslo: Menon Economics, november
2022. Vurdering av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren - Menon Economics
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pa at Norge far en mer tjenestebasert gkonomi fremover, og har ogsa tidligere pekt pa en
gkt trend mot 2050 hvor tjenestenaringene gker og industrinaeringene minker.38 En slik
utvikling vil ha store konsekvenser for godstransporten i Norge. | en beskrivelse av mulige
effekter av trender ligger det ogsa mye usikkerhet.

Det er viktig & understreke at det ikke er klare linjer mellom trender, drivkrefter og politikk.
Norsk transportsektor pavirkes ogsa av direktiver og reguleringer fra EU, enten direkte eller
indirekte via andre politikkomrader hvor transport gjer seg gjeldende. Forsvarssamarbeid,
immigrasjonspolitikk, utenrikspolitikk, naerings- og handelspolitikk samt energipolitikk er
eksempler pa politikkomrdder som pa en eller annen mate vil kunne direkte eller indirekte
pavirke norsk transportsektor, bade fra EU og tverrsektorielt her i landet. Nedenfor
forseker vi a trekke opp de store linjene for 8 demonstrere hva som er antatt a vaere
gjentakende og felles trender og drivkrefter for godstransporten, bade pa tvers av
transportformer og landegrenser.

4.1 Teknologiske trender gir muligheter for godstransporten

Det er klare likhetstrekk mellom EU og Norge i beskrivelsen av bade utfordringene og
mulighetene for godstransporten i fremtiden. Helt sentralt dreier ett av hovedtrekkene seg
om a fremskynde omstillingen fra fossil til nullutslipp i alle segmenter i transportsektoren.
Teknologiske trender fremstilles som en viktig del av lasningen, som effektiviserer giennom
digitale lgsninger for logistikk og transport, i tillegg til 8 omstille segmentene bort fra fossile
energibaerere.

For veitransport vektlegges elektrifisering, digitalisering og automatisering som saerlig
viktige trender som vil ha betydning for godstransporten og transportomfanget generelt.
Automatisering og digitalisering vil kunne muliggjere blant annet bedre utnyttelse av
veiene. Dette vil fore til bedre trafikkflyt, mindre kg, kortere reisetid og redusere
begrensningen kjgre- og hviletidsbestemmelsene legger pa sjaferene. | tillegg ventes
trendene a senke transportprisen for godstransport pa vei.

For jernbanen vil teknologiske lgsninger bidra til at jernbanen blir mer sammenkoblet slik
at sektoren forbedrer dataflyt og informasjonsutveksling. Digitalisering kan muliggjere mer
datadrevne trafikkbeslutninger, droner kan benyttes til overvakning og kontroll av den
landstrakte infrastrukturen og automatikk kan gke produktivitet og driftsstabilitet giennom
automatisert togfremfaring.

38 2019-84-Tjenestenaeringene-mot-2050.pdf

Side 46


https://www.menon.no/wp-content/uploads/2019-84-Tjenesten%C3%A6ringene-mot-2050.pdf

Godstransport 2050

4.2 Klimaendringer, sikkerhet og beredskap stiller nye krav til
transportinfrastrukturen

Var litteraturstudie finner ingen motstridende perspektiver mellom de norske og de
europeiske analysene fra kommisjonen. Det er imidlertid fanget opp noen ulikheter i hva
som vektlegges som sentrale trender og drivkrefter som er verdt & merke seg. For det
farste er det en sterre grad av oppmerksomhet rettet mot klimaendringenes pavirkning pa
transportinfrastrukturen fra norsk side. Fokuset pa klimapavirkning virker a veere
fremtredende for alle analysene om det norske godstransportmarkedet, men lite eksplisitt
vektlagt i de analysene som er sett pa fra EU-kommisjonen. | tilknytning til pavirkning av
klimaendringer, trekkes det ogsa klare sammenhenger mellom infrastruktur, gods-
transport og sikkerhet av de norske transportvirksomhetene. Klimaendringenes pavirkning,
i tillegg til gkonomisk og sikkerhetspolitisk uro som fglge av krig og pandemi, farer til et gkt
politisk fokus og prioritering av sikkerhet og beredskap.

Transportsektoren bidrar med kritiske samfunnsfunksjoner, og i tiden fremover ventes
gkte krav og forventninger til disse funksjonene. | rapporten fra Menon (2022) er gkt fokus
pa sikkerhet og beredskap antatt a vaere en saerlig robust trend, forsterket av klima-
endringer, med potensial for & endre rammene for transportsektoren fremover.*
Pavirkningen pa transportmuligheter er usikker, men transportbehovet er ventet 3 gke
som fglge av denne trenden, som vist innledningsvis. | tillegg vil et gkt sikkerhetspolitisk og
beredskapsmessig fokus kunne fare til budsjettmessige konsekvenser som trekker i begge
retninger for transportsektoren.

4.3 Skjerpet klima-, miljg- og arealpolitikk setter begrensninger
Det er tydelig at stadig ekende fokus pa klima-, milje- og arealpolitikk vil pavirke
transportsektoren i stor grad i drene som kommer. Gjennom Paris-avtalen vil ikke bare
Norge, men alle land rundt oss gjennomfare betydelige utslippskutt, og transportsektoren
skiller seg ut, der srlig vei, sjg og luft har betydelige utslipp. Det er mange mulige tiltak, og
disse er naermere beskrevet i andre leveranser.*® Overgangen til alternative energibarere
vil veere viktig, men virkemidler som f.eks. ulike typer krav eller reguleringer, prising av
utslipp, naturavgifter og stetteordninger, vil ogsa kunne ha innvirkning pa dagens
etterspersel og tilbud av transport. Hvordan ulike typer virkemidler vil pavirke
etterspgrselen og tilbudet av transport, vil avhenge av hvordan de utformes og hvordan
markedene i praksis tilpasser endringene.

Milje- og arealpolitikk vil ikke bare utfordre maten vi transporterer pa, men ogsa hvordan vi
videreutvikler infrastrukturen. Det er ventet et starre fokus pa a bygge bade mindre og mer

39 Vurderinger av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren. Oslo: Menon Economics, november
2022. Vurdering av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren - Menon Economics
40 Se blant annet Klimatiltak i Norge 2024 (Miljgdirektoratet 2024).
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effektivt, slik NTP 2025-2036 er et eksempel pa. Som det beskrives i NTP 2025-2036 ma vi
planlegge for et transportsystem som er i overensstemmelse med malet om et lavutslipps-
samfunn i 2050 og vare internasjonale forpliktelser knyttet til natur. Samordnet areal- og
transportplanlegging er et sentralt virkemiddel for a legge til rette for samfunnsutvikling i
trad med malene for transportpolitikken og for baerekraftig utvikling. Det vil pavirke hvor,
og pa hvilken matet godset skal transporteres, sa vel som forbruk og etterspersel etter
godstransport.

4.4 Usikkerhet

Det er vanskelig a forutsi fremtiden. | analysene av effektivitet er en implisitt antagelse at
omstendighetene, herunder gkonomi, demografi og teknologi, vil forutsette a vaere mer
eller mindre som i dag, men med lavere gkonomisk vekst som gir lavere vekst i
godstransporten. Det forutsettes at vi bygger noe mer infrastruktur for gkt kapasitet pa
bane, mens de @vrige transportformenes prosjekter begrunnes utlgst av andre arsaker enn
kapasitet. NTP 2025-2036 inneholder tiltak knyttet til at det blir flere innbyggere og for a
sikre at overgang til drivstoff som ikke er fossilt.

Andre vesentlige faktorer kan fa stor pavirkning pa godstransporten som vi i dag ikke kan
forutsi effekten av. Det kan vaere flere hendelser slik som pandemier og krig som ikke
fanges opp i antagelser om fremtiden. Klimaendringer kan pavirke befolkning og
naeringslivet. Andre endringer som vil pavirke ettersperselen etter transport og analyseres i
dette kapitlet, er avvikling eller reduksjon av olje og gassutvinning og -bruk, innenlands
kraftkrevende industriproduksjon eller bygge- og anleggsvirksomhet.

Kapittel 4 dreier seg om trender og drivkrefter, og er et viktig underlag i a predikere
fremtiden. Teknologi som Kl/data, digitalisering, automatisering og autonomi,
elektrifisering, endret og skjerpet klima-, miljg- og arealpolitikk og gkt fokus pa sikkerhet,
beredskap og klimapavirkning fremstar som de mest robuste og fremtredende trendene
basert pa tilgjengelig kunnskap. Trendene vil pavirke kostnadsstrukturene, logistikken,
verdikjedene og aktgrenes verdiskapningsmodeller. Hva som etterspgrres, hvor og
hvordan varene produseres og hvem som handler med hvem vil endres i global skala og
pavirke transportomfanget og transportmiddelfordelingen nasjonalt. Hvordan disse
trendene til slutt samvirker, motvirker og pavirker transportformene innenlands, og
hvordan de slar ut i mgte med uforutsette hendelser eller fenomener, er ikke kjent.
Ettersperselen etter ulike typer godstransport i fremtiden vil med andre ord bade avta, gke
eller skifte, samtidig, med like liten forutsigbarhet som frem til na.

Ettersparselen etter transport kan bli mindre eller fa lavere vekst. Det kan vaere mindre
endringer som mer bevisst forbruk. Effekten pa avtagende ettersparsel vil forsterkes
dersom befolkningen og det offentlige ikke har gkonomisk handlingsrom til & beholde
dagens forbruk. Forbruksvarene utgjar 4 prosent av samlet godstransport og mat og drikke

Side 48



Godstransport 2050

5 prosent. Stgrre endringer vil derimot inntreffe dersom Norge blir mindre
konkurransedyktig i den globale handelen og dermed ikke har vesentlig
produksjonsaktivitet. Petroleum, industri/naering og bygg og anlegg svarer til sammen for
84 prosent av godstransporten pa norsk omrade jamfgr Nasjonal godstransportmodell, og
sma ettersperselsendringer gir store utslag for de ulike transportformene.

Det motsatte kan ogsa inntreffe, at Norge blir en mer attraktiv handelspart. Norge kan for
eksempel bli en stor eksportar av nullutslipps-teknologi og teknologi for karbonfangst- og
lagring, en kombinasjon av at klimamal nas samtidig som norsk gkonomi og kjgpekraft
oker. Norge er ogsa en stor og gkende eksporter av sjgmat.

Teknologi som 3D-printing kan tenkes a gi effekter som skifter transportettersperselen fra
byggevarer og ferdigvarer til bulkvarer som ravarer til printerne, noe som kan tenkes a gi
gkt sjgtransport med store volumer, men ogsa a fragmentere ravarestremmene.
Bruksomradene og omfanget av 3D printing gker stadig, men sakte. Nylig ble et 3D-printet
hotell blant annet dpnet i USA.4!

De ulike endringene nevnt over vil sla ulikt ut pa markedets etterspersel etter transport pa
vei, sjg og bane. | takt med at verden blir mindre avhengig av fossil energi og produkter
produsert av petroleum, vil transporten av olje og gass sannsynligvis gd ned. Store deler av
denne reduksjonen vil komme pa sjg. Samtidig viser analysen at transporten av raffinerte
petroleumsprodukter reduseres og kan tenkes a opphere, og denne nedgangen vil
redusere transportarbeidet pa vei og sja. Dette er den stgrste varegruppen vi har i Norge
og endringer her gjar stort utslag pa transportettersparselen.

Norges attraktivitet som handelspartner vil pavirke frakt av terrbulk og industrivarer. |
tillegg pavirkes disse av industriproduksjonen utenfor Norges grenser og bygge- og
anleggsnaeringen i inn- og utland. Malmer og mineraler, stein- og kjemiske produkter utgjer
en stor andel av transportarbeidet for alle transportformene. Sjg dominerer frakt av
petroleumsprodukter og annen vat bulk, frakt av malm, steinprodukter og annen terr bulk
og produkter relatert til bygg og anlegg og kraftkrevende industri. Vei dominerer frakt av
heyverdivarer, mat og drikke og varer relatert til industri og forbruk. Transportarbeidet pa
bane vil serlig pavirkes av endringer i ettersperselen etter stal som pavirker
malmtransporten, samt av endringer i samlast og temmer.

Det er varene som er nevnt over som utgjer ettersparselen etter godstransporter. Det
betyr at det er disse aktivitetene som gker eller reduseres i scenarioer og prognoser for
utvikling av godstransport i Norge. Det betyr ogsa at muligheten til 3 pavirke transportform
er begrenset, selv om vi inkluderer de begrensede konkurranseflatene. Hvis eksport av
petroleum og produkter fra kraftkrevende produksjon reduseres, blir det faerre tonnkm pa

41 Bygger verdens farste 3D-printede hotell - E24
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sj@. Er det stalproduksjon og frakt av malm som reduseres, blir det mindre transportarbeid
pa skip og bane. Hvis transport av levende dyr, jordbruksprodukter og fersk sjgmat
reduseres, blir reduksjonen stgrst pa vei.

Befolkningens behov for mat og drikke ma ventes a endres i takt med befolkningens
sterrelse. Globalt kan transportdistansene pdvirkes av tiltak som tollbarrierer, mens
nasjonalt vil endringer i transportdistanse kreve endringer i nasjonal produksjon, hvor i
landet produkter dyrkes og produseres og i selve logistikksystemet med sentralisert
slakting og lagring.

Det er altsa ikke befolkningens etterspearsel etter og forbruk av produkter fra Asia som
utgjer store andeler (malt i volum) av godstransporten i Norge. Pavirkning av denne
handelen vil gjare lite utslag pa transportarbeidet pa norsk omrade. Veksten i
basisprognosen til NTP (T@I-rapport 1918/2022) (se kapittel 5), skyldes antakelse om lav
gkonomisk vekst og lav vekst i innenlands produksjon og eksport. Nar denne lave veksten
ytterligere halveres i et «Decide and Provide»-scenario (kapittel 6) er det i hovedsak
reduksjon i petroleumsnaringen, industriproduksjonen og bygge- og anleggsnaeringen
som vil matte styres mot reduksjon.

Mer om «Trender og drivkrefter for godstransporten», inkludert perspektiver fra de ulike

transportformene og hvilken betydning EUs politikk pa transportomradet kan ha for norsk
transportvirksomhet, kan leses i «Vedlegg D».
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5. Effektivitet og miljgeffekter i godstransporten i
2023, 2030 og 2050 for basis- og NTP-scenario

| de folgende delkapitlene presenteres transportarbeid, klimagassutslipp, energibruk og
effektivitet knyttet til disse, samt arealbeslag. Klimagassutslipp er redegjort for i delkapittel
3.3 og kapasitet er redegjort for i delkapittel 3.4. Delkapittel 5.3 dokumenterer
beregningene for basisscenarioet, hvor Nasjonalbudsjettet, MarU (Kystverkets modell for
utslipp til luft i maritim sektor), SSBs og virksomhetenes statistikker og T@Is prognoser til
NTP 2025-2036 er lagt til grunn. Delkapittel 5.4 dokumenterer beregningene som ligger til
grunn for NTP-scenarioet, altsa Meld. St. 14 (2023-2024) inkl. tiltak som fikk stortingsflertall
i behandlingen av stortingsmeldingen om NTP 2025-2036 i juni 2024. NTP 2025-2036
inkluderer implisitt virkningsfulle UFF (Unnga, Flytte, Forbedre) -tiltak som vist i dette
delkapitlet. Beregnings-scenarioet hvor ytterligere UFF-tiltak legges til grunn presenteres i
kapittel 6.

5.1 Transportstatistikk og konkurranseflater

Gjennom arbeidet med denne rapporten har virksomhetene veert sarlig opptatt av a
fremskaffe data, i stor grad hentet fra beslutningsgrunnlag levert til NTP, og undersgke
sammenligningsgrunnlag. Der hvor statistikk vises pa tvers av virksomhetene, er det lagt
mye innsats i a serge for at sammenligningen er sa god som mulig. Vei-, bane- og
sjgtransport inngar i samme system, samtidig er det noen grunnleggende forskjeller
mellom transportformene i hvordan transportarbeid males, og derfor ikke lar seg
sammenlikne direkte. Det kanskje mest utfordrende for sammenligning er at tonnkm, som
brukes til & oppgi transportarbeidet, ikke er sammenlignbare starrelser i alle
transportsegmenter der det er konkurranseflater mellom transportformene.

5.1.1 Transportarbeidet av fulle og tomme lastbaerere

Det er ikke slik at statistikkene for transportarbeid pa sjg og kombitog pa bane er feil. Men
med ulik definisjon av tonnkm er ikke dette uten videre en sammenlignbar starrelse.
Utfordringen inntrer i forbindelse med godsoverfgring og ved sammenligninger av
utslipps-, energi- og arealeffektivitet. Tonnkm kan vaere sammenlignbar mellom
transportformene, som for stein, malm og mineraler pa skip, tog og vei, for her inkluderes
kun vekten av varene, og transportarbeidet av tomtransporter av disse varene er null for
alle transportformene. Slik er det ikke for samlast. Dette kan det kompenseres for ved &
trekke ut varenes vekt, noe det ikke har veert rom for her. | andre sammenhenger, som ved
dimensjonering av infrastruktur og analyser av kapasitet og slitasje pa veier og baner er
ogsa vekt av lastbaerere og tomtransport interessant.

Ferger, kombitog, containerskip og ro-ro skip skiller seg fra andre transportmidler, ved at
de gjerne frakter andre transportmidler eller transportbarere. Containere, vekselflak og
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semitrailere er transportbaerere. Her finnes konkurranseflaten mellom transportformene.
Nar en ferge eller et kombitog frakter en semitrailer, sa gjer de et transportarbeid som
krever kapasitet, energi osv. Hvis semitraileren som fraktes er tom, bestar arbeidet i a
frakte egenvekten av semitraileren, og hvis den er fylt av varer, fraktes egenvekten av
semitraileren og vekten av varene. Vekten av en semitrailer er ikke langt under den
giennomsnittlige vekten av varene i en lastebil. Nar semitraileren flyttes tilbake pa vei, vil
kun frakten av varene og ikke vekten av selve semitraileren regnes som transportarbeid.
Transportarbeidet pa vei kan bli under halvparten sa stort som arbeidet pa sjo og bane i
konkurranseflaten mellom transportformene, saerlig hvis tom retur legges til. Forskjellen er
mindre, men til stede ved frakt av containere, siden egenvekten da er lavere enn vekten av
varene.

Virksomhetene er enige om at det til ulike formal er behov for ulike tall, bade ren last og
vekt av lastbaerer og trekkenhet. Tallene som har veert tilgjengelige i dette arbeidet dekker
ikke disse behovene.

5.1.2 Transportarbeid i konkurranseflaten mellom vei og bane

2 289 Ll s
2105 2193
< 1907 1976 1989
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Figur 19: Fordeling av godstransportarbeid i konkurranseflaten mellom bane (kombitog) og vei
oppgitt i milliarder tonnkilometer og eksklusiv lastbeererne varene fraktes i. Kilder: Bane NOR for
bane og SSBs lastebilundersokelse, datauttrekk av T@I, bearbeidet av Statens vegvesen, for vei.

Konkurranseflatene er omtalt i kapittel 2.2. | konkurranseflaten mellom vei og bane slik
den er definert her fraktes 3,9 mrd. tonnkm, fordelt med 51 prosent pa bane og 49 prosent
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Figur 19. Det er mest gods i korridorene mellom Oslo og Stavanger, etterfulgt av Oslo og
Trondheim, og sa mellom Oslo og Bergen.*?

5.1.3 Det mangler data for transportarbeid i konkurranseflaten pa sjo

SSB beregner transportarbeid pa sje pa nasjonalt niva (SSB-tabell 11403), men ikke pa
lavere geografisk inndeling. Vi har altsa ikke statistisk informasjon om transportarbeid pr
korridor, men vi ser at sveert lite av skipstrafikken gar mellom endepunktene i NTP-
korridorene.

Nar det gjelder kapasitetsutnyttelsen av skipene i form av fyllingsgrad, har data fra Thetis-
MRV (som egentlig er utslippsrapportering) gitt oss vesentlig bedre kunnskap. Det meste av
sjgtransporten er bulktransporter, og her laster skipene i stor grad ut lastekapasiteten i
tonn. For enhetslast, som container- og spesielt RoRo-transport, er det volum-
begrensninger som bestemmer lastekapasiteten. Dette er forsgkt batet pa i Thetis-MRV-
dataene ved konverteringsfaktorer mellom vekt og volum, men vi ser at disse skipstypene
rapporterer lavere fyllingsgrader enn bulkskipene. | tillegg holder de normalt vesentlig
heyere hastighet, noe som gker utslippene. Det ligger ogsa begrensninger i dataene ved at
de kun omfatter skip over 5 000 bruttotonn, mens skip som seiler innenriks langs Norske-
kysten i stor grad er mindre enn dette. Thetis-MRV-dataene skiller ikke pa hvor skipene har
seilt. Nar Kystverket har benyttet disse dataene, har de selektert ut skip som de pa
grunnlag av andre kilder ser har hatt en vesentlig del av sin operasjonstid i norske farvann,
men man favner allikevel ikke over de mindre skipene.

42 Konkurranseflaten er definert som gods (alle typer) som fraktes med kombitog og lastebiler mellom Oslo,
Lillestrem, Larenskog, Nordre Follo, Baerum, Vestby, Ullensaker, Kristiansand, Vennesla, Mandal, Lindesnes,
Sandnes, Stavanger, Sola, Randaberg, Klepp, Gjesdal, Ha, Bergen, Fjell, Stord, Ostergy, Trondheim, Orkland,
Melhus, Mosjgen, Hattfjelldal, Mo i Rana, Luray, Saltdal, Fauske, Bodg, Narvik, Harstad, Tromsg, Hadsel og
Sortland.
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5.2 Effektivitet

| dette delkapitlet presenteres hvordan analyser av utslipp av klimagasser, energibruk og
arealbruk er gjort i basisscenarioet, delkapittel 5.3, og NTP-scenarioet, delkapittel 5.4.
Verdier og beregningsresultater vises i delkapitlene 5.3 for basisscenarioet og 5.4 for NTP-
scenarioet.

5.2.1 Klimagasser
Transport ferer til direkte utslipp, men ogsa til indirekte utslipp, blant annet:
- Utslipp knyttet til produksjon av kjgretgyer/fartgy
- Utslipp knyttet til vedlikehold og avhending av kjereteyer/fartgy
- Utslipp knyttet til bygging, drift og vedlikehold av infrastruktur (unntatt utslipp fra
drivstoff)
- Utslipp knyttet til produksjon av energibaerere som diesel og annen kraft, samt
produksjon og avhending av batterier

| analysen av effektivitet ser vi kun pa de direkte utslippene fra kjgreteyer/fartgy, men
delkapittel 3.3.2 viser estimerte direkte utslipp fra utbygging og utslipp fra arealbeslag som
felge av portefaljene prioritert i NTP 2025-2036. Disse tallene inngdr imidlertid ikke for
analysen av effektivitet, da det er transportarbeidet som er vurdert som vesentlig for a
ansla klima- og energi-effektivitet, samt at utslippene fra utbygging ikke alene kan tilskrives
godstransporten.

5.2.2 Energibruk

Transportsektorens bidrag er avgjgrende for at Norge skal kunne na sine klimamal, og det
igjen avhenger av en transformasjon fra fossil energi til nullutslipps-, og helst grenn, energi
som stregm, hydrogenbaserte drivstoff og baerekraftig bioenergi. Flere sektorer har
samtidig behov for elektrifisering og nullutslippsenergi.

Energieffektivisering er badde nedvendig og positivt for skonomien, og dette er noe
godstransporten har jobbet med over tid. Fremdrift fra elmotorer er betydelig mer effektiv
enn fremdrift fra forbrenningsmotorer for alle transportmidlene. Nullutslippsmalet vil altsa
gi ytterligere energieffektivisering for de transportformene som kan elektrifiseres. Energi-
effektivisering bade bar og vil fortsette for fartey, tog og kjeretayer, ogsa etter at de er
elektrifiserte og pa nullutslipp.

5.2.3 Arealbruk

Alle personer og virksomheter har behov for mobilitet, og det gjor at transport-
infrastrukturen ikke kan begrenses til storbyene eller en landsdel. Transportinfrastruktur,
saerlig som en integrert del av bysentra, boligfelt, neeringsomrader, fritid, skog- og jordbruk,
er blant de sterste kildene til at grgnne arealer er omdisponert. | denne konteksten har
utbygging av veier statt for 26 prosent av alle arealene som har blitt nedbygget i Norge fra
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1990 til 2019.% Riksveier utgjer 3-4 prosent.** Samtidig vil det vaere uhensiktsmessig a
etablere bysentra, boligfelt, naeringsomrader, skog- og jordbruk uten veiadkomst.
Riksveiene beslaglegger 160 km? og jernbanen 29 km2.%> | denne rapporten gjar vi
vurderinger knyttet til arealbeslag med hovedvekt pa infrastrukturen som inngar i NTP
2025-2036.

Generelt sett utfgres det mindre transport pa fylkesveiene, samtidig som disse i sum har et
betydelig starre arealbeslag enn riksveiene, med 460 km?2. Det betyr at malt per tonnkm er
fylkesveiene mindre arealeffektive enn riksveiene. For kommunale og private veier vil dette
bildet forsterkes, og de beslaglegger 1 410 km? og utferer enda mindre transportarbeid.

Sammenhengen mellom kapasitet, arealeffektivitet og flatedekning er relevant bade for
den enkelte transportform og tvers av transportformene, da store deler av bade sja- og
banetransporten og transporten pa de st@rre veiene avhenger av et veinett med god
flatedekning i en av eller begge ender. God flatedekning gir ikke haye maltall for
arealeffektivitet eller kapasitetsutnyttelse. Dette er et av mange dilemmaer i bruk og
utvikling av transportnettet. Det vil for eksempel vaere desinformasjon om arealet til
fylkesveier, kommunale og private veier tillegges riksveiene ved sammenligning av
arealeffektivitet mellom transportformene eller ved maling av riksveienes nytte for
samfunnet. Riksveienes arealbeslag og transportarbeid er analysert saerskilt her.

Bade kai-, vei- og baneinfrastrukturen brukes til bade person- og godstransport. Med
unntak av veier, baner og kaier som kun betjener persontransport, som busslommer,
kollektivfelt og personterminaler, eller som kun betjener godstransport, som gods-
terminaler, er arealbeslaget til transportinfrastrukturen begrunnet i hele transportbruken.
Det betyr at mye av dagens arealbeslag til veier, jernbaner, havner og terminaler er
dimensjonert for den sammensetningen av ulike transporttyper de ulike transportformene
betjener, selv om gammel infrastruktur ikke ngdvendigvis er dimensjonert for starrelsen,
tyngden og hastigheten til de nye transportmidlene.

5.2.3.1 Manglende omforent metode for G beregne arealeffektivitet fra transport

For a beregne arealeffektivitet er det nedvendig a se bruken opp mot arealbeslaget.
Virksomhetene har forsgkt a finne en god indikator for arealeffektivitet for gods-
transporten, men har ikke kommet frem til noen omforent indikator som bade hensyntar
bruken og beslaget pa en god mate, og som er sammenlignbar pa tvers av transport-
formene. En utfordring er at infrastrukturen brukes til bade persontransport,
godstransport og nyttetransport, og i tillegg stedvis har ledig kapasitet. Mens vei og bane

4 Tiltaksanalyse for skog- og arealbrukssektoren (LULUCF): Hvordan Norge kan redusere utslipp av klimagasser
fra arealbruksendringer innen 2030. Oslo: Miljedirektoratet, 11. april 2023.
https://www.miljodirektoratet.no/publikasjoner/2023/april-2023/tiltaksanalyse-for-skog-og-arealbrukssektoren/
“ NIBIO_RAPPORT 2021_7_164 revidert utgave.pdf

4 Tall for jernbane er hentet fra SSBs statistikk 09594. SSB har justert resultatet for a trekke ut t-bane, bybane, og
trikk i egen trasé, i tillegg til museumsbaner og nedlagte strekninger.
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kan beregne transportarbeid, vil tonnkm vaere et uhensiktsmessig mal for landarealet, altsa
havneterminalene og kaiene, til sjgtransporten.

Det er enighet blant virksomhetene om at SSBs fordeling av Norges samlede areal pa ulike
formal kan benyttes som kilde for areal brukt til veier, bane, terminaler, kaier og havner.
Det er ogsa enighet om at transportarbeid er en egnet nevner i en bregk for riksveier og
baner. Videre om at hvis effektivitetsbrgkene skal sammenlignes, ma transportarbeidet
vaere sammenlignbart.

Nytten av en slik indikator, det vil si nytte ut over den som ligger i & oppgi tallene for
arealbeslag og for transportarbeid, fremstar som uklar. Med andre ord er det uklart hvilken
beslutningsrelevant innsikt det gir a vite at infrastruktur i befolknings- og naeringstette
omrader eller annen infrastruktur med mye trafikk, har hayere bruk per arealenhet
(arealeffektivitet) enn annen infrastruktur med mindre trafikk.

5.2.3.2 Areal- og arealeffektivitetsanalyse for riksvei med to tilneerminger

Flere tilnarminger har veert vurdert, fgr virksomhetene som beskrevet kom frem til at
ingen av dem er gode nok som indikatorer for arealbeslag, uten at det eventuelt gjgres
ytterligere arbeid. Statens vegvesen har giennomfert areal- og arealeffektivitetsanalysen
for riksveirutene for de to alternative beregningsmatene omtalt her, se Figur 20.
Vegvesenets gvrige to forslag er ikke er analysert, se delkapittel 5.3.5. Der inngar i tillegg en
femte metode hvor arealeffektiviteten av den samlede bruken av riksveiene er vist per
fylke.

Beregning 1: Arealbeslag mdlt som andel areal mot andel trafikkarbeid for ulike brukergrupper
| beregning med tilnaerming 1, som kun Statens vegvesen har gnsket a ga videre med, er
arealbeslaget fordelt pa trafikkarbeidet for hver brukergruppe ut fra deres andel av den
samlede trafikken. Det er enighet mellom virksomhetene om at trafikkarbeid er en mindre
gunstig parameter enn transportarbeid. Lastebilene utgjer gjennomsnittlig 4 prosent av
trafikken pa vei. | beregningene med denne tilnaermingen er prosentandelen
godstransporten utgjer ogsa brukt for arealbeslag, det vil si at fire prosent av riksveienes
areal tilskrives lastebilene.

Miljedirektoratet, Jernbanedirektoratet og Bane NOR mener denne metoden ikke er
hensiktsmessig og gir et uriktig inntrykk av sammenhengen mellom arealbeslag og
godstransport pa norske veier og jernbanelinjer. De metodiske innvendingene handler
blant annet om at vei- og baneareal er beslaglagt uavhengig av hva det brukes til, og at
utfordringen er seerlig stor knyttet til hvordan ledig kapasitet skal knyttes til arealbruk.

Beregning 2: Samlet arealbeslag malt mot godstransportens transportarbeid

Side 56



Godstransport 2050

| beregning 2 fordeles ikke det samlede arealbeslaget pa ulike brukere, ut fra et
resonnement om at arealbeslaget er beslaglagt, uavhengig av hva det brukes til. Det vil si at
hele arealet divideres pa godstransportarbeidet. Transportvirksomhetene og
Miljedirektoratet er enige om at en slik tilneerming har noen vesentlige svakheter, hvor
hovedinnvendingen er at godstransporten ma svare for arealer som verken er tilgjengelige
eller nedvendige for godset a benytte, som for eksempel arealer dedikert til person- og
kollektivtransport, kjgrefelt med forbud mot lastebiler, jernbaneplattformer og linjer der
det kun gar persontransport.

For eventuelt a skille pa brukergruppene av transportinfrastruktur i forbindelse med
utregning av arealeffektivitet, mener Miljgdirektoratet, Jernbanedirektoratet og Bane NOR
at det er behov for mer kunnskap, saerlig knyttet til sammenhengen mellom bruk og beslag
av transportinfrastruktur pa lokalt og regionalt niva.

De to alternative tilneermingene?® gir svaert ulike resultater, ettersom nevneren i braken,
omfanget av arealbeslaget, vil ha stor betydning for arealeffektiviteten malt som antall
tonnkm produsert pr enhet areal. Kunnskapsbehovet dreier seg bdde om metodiske
veivalg og innretning, samt a sikre valide resultater. Med validitet menes at vi maler det vi
faktisk er pa jakt etter, om det er arealbeslagets nytte for samfunnet i form av transport-
aktivitet eller om det er godstransportens aktivitet pa beslaglagt areal.

De to metodeforslagene som beskrevet her gir ikke informasjon om nye arealbeslag, men
beskriver bruken pa eksisterende transportinfrastruktur. Informasjon om nye arealbeslag
oppgis per prosjekt i disses beslutningsgrunnlag, og er derfor tilgjengelige. En evt. ny
metode kan forene disse to hensynene ved at det bade beskriver hvorvidt
transportinfrastrukturen (og arealinngrepet denne har resultert i) benyttes pa en optimal
mate, og tallfester hvor mange dekar nye arealinngrep som kan spares gjennom a
optimalisere transporten.

46 Statens vegvesen har i tillegg foreslatt ytterligere to metoder; 1) hvor arbeidet til de ulike brukergruppene
vektes sammen til et transportarbeid, for eksempel 1 tonnkm = 1 personkm, som sa deles pa hele arealbeslaget
og 2) beregning av frigitte arealer dersom hele den aktuelle transportformens godstransport ble avviklet. Disse
fikk ingen tilslutning og er ikke beregnet.
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Figur 20: Statens vegvesens beregninger av arealeffektivitet for riksveier i korridorer med
konkurranseflater mot sjo og bane, beregnet med metode 1 hvor arealet er fordelt utfra veiens
trafikkarbeid (i snitt 4 prosent) til godstransport, og metode 2 hvor hele arealet er tilskrevet
transport av gods. Oppgitt i kvadratkilometer per millioner tonnkilometer. Kilder: SSB statistikker
09594 og 12575, Nasjonal vegdatabank og trafikkdata.no (Statens vegvesens trafikktellepunkter).

Vi viser ogsa foreliggende tall pa dagens beslag av transportinfrastruktur, og nye
arealbruksendringer som felge av planlagte prosjekter i NTP, se delkapittel 5.4. Det er i seg
selv nyttig a fa oversikt over hvor mye nytt beslag planlagt transportpolitikk er ventet a
medfere, men det ma presiseres at disse beslagene ikke vil bli utlgst som fglge av
godstransporten alene. Som vist over er det persontransport som dominerer
transportarbeidet pa bade vei og bane. Det er summen av mange ulike hensyn, inkludert
kapasitetsforbedring for bane og raskere og mer forutsigbar fremkommelighet og okt
sikkerhet som utlgser behovet for ny infrastruktur.

5.2.4 Qvrig "miljo-effektivitet"

Milja er et stort fagomrade, og «miljgeffektivitet» er ikke et begrep med et standardisert
innhold. Samtidig er det sveert viktig & vurdere klimagassreduksjon ogsa i et helhets-
perspektiv som ivaretar gvrige natur- og miljghensyn og som dermed bidrar til hovedmal
to for sektoren: Bidra til oppfyllelse av Norges klima- og miljgmal.

| tabellene under har vi derfor forsgkt & sammenligne noen vesentlige miljgindikatorer som
er relevante for godstransporten og med fokus pa direkte pavirkning i drift / under
transport. Felles for alle disse er at de pavirker folkehelse samt dyreliv i naturen negativt.
Noen av disse er forarsaket av bruk av fossilt drivstoff, mens andre har arsaker som ikke
elimineres med overgang til el-motor.
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5.2.4.1 Luftforurensning

Luftforurensning er den miljgfaktoren med sterst malbar, negativ effekt pa menneskers
helse i Norge. | tillegg pavirker luftforurensning gkosystemer, vegetasjon og materialer.
Konsentrasjonene av luftforurensning varierer fra ar til ar som felge av variasjoner i
meteorologi og utslipp. Nasjonalt miljgmal 4.6 skal sikre at hele befolkningen har trygg luft.

Nivaene av svevestgv har gatt ned i Norge, men det skjer fortsatt brudd pa grenseverdier i
forurensningsforskriften kapittel 7 i noen kommuner, senest i 2023. | tillegg ble det
nasjonale miljgmalet overskredet i flere norske byer i 2023 bade for summen av fint og
grovt svevestev (PM1o) og fint svevestev (PM,5).#” Vegtransport er viktigste kilde for grovt
svevestav (PM1o - PM_;5), mens utslipp fra vedfyring er starste kilde for fint svevestav
(PMy,5). Slitasje pa vei og bremser er den starste transport-utslippskilden. Forbedring i
motorteknologi og strengere utslippskrav til kjgretagy har bidratt til lavere utslipp av
svevestev fra eksos. Overgang til elektriske kjaretey bidrar ogsa til reduksjoner av
eksosutslipp. Kjgretey med piggdekk sliter mer pa veiene enn kjgretay uten, og gir hayere
utslipp av vegstav.

Nivaene av NO; har gatt ned i Norge, og etter 2014 er grenseverdiene kun blitt overskredet
i Oslo og Bergen. EU vedtok i 2024 et revidert direktiv om luftkvalitet som betyr at NO2-
grenseverdiene vil bli strengere i Norge ved innlemmelse i norsk lov.* Det ser ut til at flere
kommuner vil bryte de nye grenseverdiene. Transport er den viktigste kilden til NOx-utslipp
i Norge, og veitrafikk og innenriks sjgfart utgjer de sterste utslippskildene. Veitrafikken er
den den viktigste kilden til NO; i norske byer og tettsteder fordi utslippene av eksos skjer
pa bakkeniva og i omrader folk oppholder seg. Forbedring i motorteknologi og strengere
utslippskrav til kjgretgy har bidratt til lavere utslipp av NOx fra eksos. Overgang til
elektriske kjgretay bidrar ogsa til reduksjoner av utslipp.

SOx er en samlebetegnelse pa gasser som dannes ved forbrenning av svovelholdig
drivstoff, der svoveldioksid (SO2) er den vanligste. SO, er en fargelgs gass med en sterk,
irriterende lukt som kan pavirke gyne og luftveier og bidra til miljgskadelig sur nedber.
Kilden til SO, fra transport er skip.

Tabell 3: Svevestav og NOx fra vei, jernbane og sja.

Indikator\
Transportform Vei Jernbane Sjo

47 SSB kildetabell 08942. Hentet fra: 08942: Svevestav, organiske miljggifter, etter utslippskilde, energiprodukt og
komponent 1990 - 2023. Statistikkbanken
48 Miljgdirektoratet, 2024. Temasider om lokal luftkvalitet - Nitrogenoksider. Hentet fra: Nitrogenoksider (NOx) -

miljodirektoratet.no
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en dominerende kilde til NOx-
utslipp i Norge.

Eksosutslipp, som skyldes
forbrenning av bensin og
diesel, forarsaker NO2.

Utslippene av NOx fra
veitrafikk 13 i 2023 pa 21 124
tonn ifglge SSB.'

Svevestav Veitrafikk er en svaert viktig Jernbaner danner Innenriks sjgfart og
kilde til lokal luftforurensning | svevestgv gjennom fiske er ogsa en kilde
og svevestpv.4?°0 Den sterste | slitasje av skinner, hjul | til svevestgv
kilden fra veitrafikken er og bremser, men er
veist@v, som stammer fra totalt sett en liten kilde
dekkslitasje, veislitasje og til luftforurensning
bremsestgv og oppvirvling av
dette langs veiene. Bruk av
piggdekk gker veislitasjen
vesentlig. | tillegg slippes det
ogsa ut partikler i eksos fra
forbrenning av diesel og
bensin.

NOz, NOx, SOx | Veitrafikk er sammen med sjg | Ved kjgring av gods pa | Utslipp fra skip kan

de ikke-elektrifiserte
strekningene vil det
vaere et utslipp fra
forbrenning av
drivstoff. Utslippene av
NOx for jernbanen 13 i
2023 pa rundt 763 tonn
ifelge SSB.>2

pavirke
luftkvaliteten i og
naer havneomrader.
Innenriks sjgfart og
fiske star for cirka en
tredel av NOx-
utslipp i Norge.>?

Marint drivstoff har
ofte hgyere
svovelinnhold enn
drivstoff brukt pa
land, og skipsfarten
star for om lag 20 %
av SOx-utslippene i

Europa.>*

“https://www.ssb.no/natur-og-miljo/artikler-og-publikasjoner/luftforurensning-fra-samferdsel

0 Miljgmal 4.6 + 08942: Svevestav, organiske miljggifter, etter utslippskilde, energiprodukt og komponent 1990 - 2023.

Statistikkbanken

" Tall ligger i SSB kildetabell 08941.
52 Basert pa korrespondanse mellom Jernbanedirektoratet og SSB.
53 Sjgfartsdirektoratet, ukjent ar. "Utslipp av NOXx". Hentet fra: https://www.sdir.no/miljo-og-ny-
teknologi/miljo/utslipp-fra-skip/utslipp-til-luft/utslipp-av-nox/

>4 Sjpfartsdirektoratet, ukjent ar. "Utslipp av NOX". Hentet fra: https://www.sdir.no/miljo-og-ny-
teknologi/miljo/utslipp-fra-skip/utslipp-til-luft/utslipp-av-nox/
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5.2.4.2 Stoy

Tabell 4: staypdvirkning fra vei, jernbane og sj@.

Indikator\
Transportform Vei Jernbane [
Stay>> Veitrafikk er den klart stgrste Togtrafikk er den nest | Skipstrafikk er

kilden til stgy i Norge. Ifalge SSB | starste kilden til stgy. | identifisert som
var to millioner nordmenn utsatt | Rundt seksti tusen den viktigste kilden
for stey fra veitrafikk over 55 dB | personer er utsatt for | til kontinuerlig
utenfor boligene sine i 2019. stay fra jernbane. antropogen stay i
Dette er atte hundre tusen flere Dette er en reduksjon | havet.

enn i 1999, eller en gkning pa 66 | fra 1999.
prosent.

Stey regnes som forurensning etter forurensningsloven. Stgy kan gi psykisk stress, og
helseplager som muskelspenninger og muskelsmerter. Stgy kan ogsa vaere en
medvirkende arsak til heyt blodtrykk og utvikling av hjertesykdom.>® Stgy pavirker ogsa
dyreliv negativt.>” Vitenskapelige undersgkelser slar fast at ogsa marine organismer
reagerer pa lyd, og at stay fra menneskelige kilder i noen tilfeller kan ha sveert uheldige
bieffekter som forstyrrelser til, i verste fall, fysiske skader.>® Grenseverdiene i
forurensningsforskriften overskrides til en viss grad langs vei- og jernbanenettet og det
gjennomfegres tiltak.

5.2.4.3 Ovrig forurensning

Mikroplast finnes na overalt i naturen og har blitt pavist i organismer pa alle nivaer i
naeringskjeden.* | laboratorieforsgk har forskerne sett at organismer utsatt for mikroplast
kan utvikleblant annet betennelser, leverproblemer, hormonforstyrrelser, kreftog nedsatt
evne til reproduksjon, men det er mye man ikke vet om virkningene av mikroplast.® Kilder
til mikroplast fra transport er blant annet bildekk, veioppmerking, vegdekke og
breytestikker. Miljgovervakning fra Norge har nylig pavist meget haye nivaer av
bildekkpartikler i blant annet Oslofjorden, bade i sediment og blaskjell. Det er ogsa nylig
pavist hgye nivaer av problemtaiske dekkrelaterte kjemikalier i miljgprever fra norsk

miljg.5162

55 NTP utredning

* Miljedirektoratet, 2024. Temasider om sty og forvaltning av stgyforurensing. Hentet fra: Stgy og
stoyregelverket - miljodirektoratet.no

57 Statens vegvesen, 2023. "Ville dyr endrer adferd i steyutsatte omrader". Hentet fra: >’
https://www.vegvesen.no/om-oss/presse/aktuelt/2023/11/ville-dyr-endrer-adferd-i-stoyutsatte-omrader/

%8 NTP utredning

9 Miljgdirektoratet, 2024. Temaside om mikroplast. Hentet fra: Mikroplast - miljodirektoratet.no

80 Forskning.no, 2017. Intervju av forsker Amy Lusher ved NIVA. "Hvor farlig er egentlig mikroplast?". Hentet fra:
Hvor farlig er egentlig mikroplast?

1 MIKRONOR: Monitoring of microplastics in the Norwegian environment (Mikronor) - miljodirektoratet.no

62 Screening programmet: Screening Programme 2022: New environmental pollutants - miljodirektoratet.no
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Norge ligger i verdenstoppen i & bruke salt pa veiene pa grunn av det norske klimaet, og
klimaendringene medferer gkt bruk. Det totale forbruket av salt pa norske veier gar likevel
ned. Salting har sterre konsekvenser for natur og miljg enn tidligere antatt. Salting har en
negativ effekt pa dyreplankton som igjen medfgrer mer alger og mindre fisk og annet
dyreliv i innsjger. Hele gkosystemer i innsjger vil kunne endres. Mikroplast i saltet som
brukes pa veiene er ubetydelig i forhold til bildekk, asfalt og veioppmerking.6364

Tabell 5: pdvirkning i form av mikroplast, salting samt kjemikalieforbruk og organiske miljogifter
fra vei, jernbane og sjo.

Indikator\
Transportform  Vei Jernbane Sjo
Mikroplast Dekkslitasje og veistav For togfremdrift er Det antas et betydelig
er den antatt sterste utslipp av mikroplast utslipp fra sjgbaserte
kilden til mikroplast fra | antatt a veere kilder, som fra batmaling,
land, og utgjer omtrent | marginalt. bunnstoff og slitasje av
40 prosent av dette maling fra offshore
utslippet®®. konstruksjoner®®
Andre kilder er vei-
merking, bruk av
breytestikker i plast og
annet vintervedlikehold
av veier (som sng-
breyting og eventuelle
sngdeponier eller
dumping av sng).
Salting Selv om det de siste Kan forekomme for Ukjent omfang
arene har veert en eksempel pa asfalterte
reduksjon i bruk av utearealer / perronger
veijsalt langs norske eller enkelte
riksveier, er mengden stikkrenner, men er
fremdeles betydelig. ikke en etablert
praksis i forbindelse
med tog-fremfaring
Kjemikalie- Bildekk, bremseskiver Langs jernbanens Kjemikalier benyttes kun i
forbruk og og veidekke inneholder | sideterreng, spor og forbindelse med
en rekke metaller og stasjons-omrader aksjonering mot akutt

&3 Artikkel fra forskning.no. "Salting av veiene har sterre konsekvenser for miljget enn antatt". Hentet fra:
https://www.forskning.no/miljo/salting-av-veiene-har-storre-konsekvenser-for-miljoet-enn-antatt/1988833
% NMBU ved Cathrine Glosli, 2022. "Lavere fartsgrenser kan redusere mikroplast-forurensing fra bildekk og
asfalt". Hentet fra: Lavere fartsgrenser kan redusere mikroplast-forurensning fra bildekk og asfalt | NMBU

 Miljgdirektoratet, 2024. Temaside om mikroplast. Hentet fra: Mikroplast - miljodirektoratet.no
% Miljgdirektoratet, 2024. Temaside om mikroplast. Hentet fra: Mikroplast - miljodirektoratet.no
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organiske organiske miljegifter benyttes sproyte- forurensning pa sje i de
miljegifter som ved slitasje middel til vegetasjons- |tilfellende der det blir
frigjeres til miljget. kontroll. Bruken har besluttet & benytte
som folge av dispergeringsmiddel for a
Langs vei er det optimaliserings-tiltak | dispergere olje pa sj@.
restriktiv bruk av blitt kraftig redusert
plantevernmidler, og fra 2015.
forbruket har gatt
betraktelig ned de siste
arene.

5.2.5 Barriere-effekter og fragmentering

Infrastruktur som vei og jernbane utgjer en barriere for mange dyrearter og en
fragmentering av gkosystemer. Barrierene kan vare fysiske, som selve vei- eller jernbane-
elementer og tilhgrende strukturer som gjerder, eller ved at de medferer stay, lys eller
andre forstyrrelser for dyrelivet. Effekten av disse barrierene vil variere mellom ulike typer
dyr, men generelt resulterer det i redusert tilgang til ressurser og arealer/habitat, endring
av bevegelsesmgnstre, gkt dgdelighet og fragmentering av populasjoner.

Bredden av transportdren, kombinert med trafikkmengde og stey fra den, vil avgjere hvor
stor barriere transportaren utgjer for ulike arter. Veier med hay trafikktetthet (mer enn
10000 kjoretgyer per degn) vil bli oppfattet som en ugjennomtrengelig barriere for de
fleste dyrearter, og dedeligheten blant dyr som forsgker a krysse veien er stor. Mange av
de hayest trafikkerte veiene er inngjerdet. Flere studier har ogsa funnet at stey fra vei
svekker blant annet arters evne til 3 navigere, sanke mat og flykte fra rovdyr. I tillegg vil
utstrakt veibygging pa kryss og tvers fragmentere habitater og gkosystemer, og
gjenvaerende fragmenter av brukbare leveomrader kan bli for sma og isolerte at lokale
populasjoner av enkelte arter forsvinner. | 2022 var rundt 46 prosent av Norges landareal
mindre enn 1 kilometer unna en bilvei. For arter som trenger et stort og utrafikkert habitat
er med andre ord mye av landet allerede ulevelig.

Ogsa jernbane utgjer en barriere, seerlig for linjer med mer enn 400 tog i degnet. | Norge er
disse stort sett inngjerdet og befinner seg pa det sentrale @stlandet. Fordi trasébredden er
mindre, og trafikken samt tilhgrende stgy mer spredt, vil miljgpavirkningene for jernbane
veere lavere i snitt. Mesteparten av jernbanenettet i Norge har p.t. mindre enn 200 tog i
degnet, noe som gjar det mulig for de fleste dyrearter a passere jernbanelinjen selv om det
gir en gkt mortalitet.

Barriereeffekter og fragmentering er tydelige eksempler pa faktorer som bar innga i en
vurdering knyttet til «miljgeffektivitet». Dette vil ogsa kunne komme i malkonflikt med hay
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kapasitetsutnyttelse/trafikktetthet. Avbgtende tiltak, som faunapassasjer, ber da
vurderes.6768

5.3 Beregningsscenario: Viderefering av gjeldende politikk
(basis)

Dette beregningsscenarioet forutsetter at gjeldende politikk far virke frem til 2050, som
omtalt i delkapittel 3.3.1. Kun sluttfaring av bundne tiltak er inkludert, og basisprognosen
for NTP 2025-2036, redegjort for i T@l-rapport 1918/2022, er lagt til grunn for forventet
vekst i godstransport frem mot 2050 for alle transportformer. Beregningsscenariene
inkluderer all godstransport pa norsk omrade, ogsa transport av olje og gass og transitt av
malm. Transportarbeidet for hver transport-form i 2023 er utgangspunktet for analysene,
og vekstantagelsene i basisprognosen er benyttet for a estimere vekst i godstransport frem
mot 2050. Transportarbeidet er 81 mrd. tonnkm i 2023 og gker til 88 mrd. tonnkm i 2030
og 103 mrd. tonnkm i 2050, se Figur 21.

Bane

m 2023
m 2030

2040
m 2050

MRD. TONNKM

Figur 21: Utvikling i transportarbeidet pd norsk omrade fordelt pd vei, bane og sje i 2023, 2030,
2040 og 2050 i basisscenarioet, mdlt i milliarder tonnkilometer. Kilde: Transportstatistikk for
2023 og vekstbaner fra T@l-rapport 1918/2022.

Gjeldende politikk innebaerer at utslippene fra godstransport reduseres gjennom
effektivisering, introduksjon av lav- og nullutslippsteknologi og omsetningskrav for
biodrivstoff. Nasjonalbudsjettet 2025 er lagt til grunn for utslipp og energibruk for vei og
bane. Det gir innfasing av lav- og nullutslippsteknologi frem til 2040. Fra 2040 har

67 Artikkel fra forskning.no. "Salting av veiene har sterre konsekvenser for miljget enn antatt". Hentet fra:
https://www.forskning.no/miljo/salting-av-veiene-har-storre-konsekvenser-for-miljoet-enn-antatt/1988833

% NMBU ved Cathrine Glosli, 2022. "Lavere fartsgrenser kan redusere mikroplast-forurensing fra bildekk og
asfalt". Hentet fra: Lavere fartsgrenser kan redusere mikroplast-forurensning fra bildekk og asfalt | NMBU
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Miljadirektoratet fremskrevet trenden i NB25 til 2050. Basert pa Nasjonalbudsjettet 2025 er
andel nullutslipp i nysalget for lastebiler satt til 40 prosent i 2030, med henholdsvis 30
prosent batteri og 10 prosent biogass. | 2040 er andelen av nullutslipp i nysalget satt til 60
prosent, hvor batteri er lagt til grunn som eneste nullutslippsteknologi. | tillegg er gjeldende
omsetningskrav for biodrivstoff i veitrafikk pa 16 prosent hensyntatt. For jernbane vil
dagens dieselbaserte drift ligge til grunn helt frem til 2050, ettersom det ikke foreligger
vedtak med budsjettbevilgning som tilsier skifte av energibaerer pa jernbanen, men
gjeldende omsetningskrav for biodrivstoff pa 10 prosent er hensyntatt.

Det er rimelig & anta at utslippene fra godstransport pa sje innenfor norsk territorialgrense
reduseres fra dagens niva selv om det er begrenset med nasjonale virkemidler per i dag
(2024). FuelEU Maritime spesifiserer utslippskrav per energienhet. For 2030 er kravene 6
prosent reduksjon (i g CO.e/MJ) per skip, og 80 prosent reduksjon (i g CO,e/M]) per skip i
2050. Samtidig er det antatt at FuelEU-kravene bare treffer om lag en tredel av utslippene
fra dagens innenriks sjafart.®® Regelverket gir liten direkte utslippsreduksjonseffekt pa kort
sikt. P4 grunn av ordningen hvor overoppfyllelse av FuelEU Maritime-kravene kan deles
med andre skip som ogsa er omfattet av kravet (pooling), er det ingen garanti for at
utslippskuttene fra FuelEU Maritime oppstar i norsk sjefart og utslippsregnskap.

Enova sine statte-programmer er viktige for teknologiutvikling. De nyeste stgtteordningene
kan bidra til & fa etablert en fungerende verdikjede for hydrogen og ammoniakk til skip.
Utslippseffektene av de nye stgtteprogrammene og hvor stor utbredelse de alternative
drivstoffene vil f3, er usikre. For & hensynta disse usikkerhetene, er det anslatt utslipps-
effekter fra FuelEU Maritime pa 30 prosent av utslippene fra sjgfart i basisscenarioet. Dette
baserer seg pa en fordeling av utslippskuttene innenfor FuelEU Maritime mellom Norge og
utlandet. Basert pa var antagelse vil oppfyllelsen innebare 3 prosent reduksjon av
utslippene fra godstransport pa sja i 2030, og 65 prosent reduksjon i 2050 for 30 prosent
av utslippene fra godstransport pa sje innenfor norsk territorialgrense. 7°

5.3.1 Klimagassutslipp og utslippseffektivitet i basisscenarioet

Godstransporten pa norsk omrade slapp ut 4 mill. tonn CO, i 2023, se Figur 22. Dette
ventes redusert til 3,7 mill. tonn i 2030 og 2,2 mill. tonn i 2050 i basisscenarioet.
Godstransport pa vei svarer for de sterste utslippene frem til etter 2040, mens mot 2050 vil
sj@ svare for de sterste utslippene.

Varebilene utfgrer et transportarbeid som bestar av mobil tjenesteyting og gods- og
persontransport. Varebilene kan ikke sammenlignes med lastebilenes, togene og skipenes

& Klimatiltak i Norge: Kunnskapsgrunnlag 2024. Miljedirektoratet, 2024. Klimatiltak i Norge: Kunnskapsgrunnlag
2024 - miljodirektoratet.no

7O Moderat oppnaelse er i samsvar med DNVs godsanalyse og sensitivitetsscenario, som publiseres etter denne
rapporten er overlevert.
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transportarbeid eller males i tonnkm. Varebilene kjgrer naer 4 ganger flere km enn
lastebilene og slapp ut 1,45 mill. tonn CO; i 2023. At varebilene ikke kan slas sammen med
lastebiler, gjor det ikke mindre viktig at disse omstilles til nullutslipp raskt og at de gjor et
effektivt arbeid i transportsystemet.”’
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Figur 22: Utslipp av CO2 fra godstransport fordelt pd vei, bane og sje i 2023, 2030, 2040 og 2050
i basisscenarioet, mdlt i 1000 tonn COz-ekivalenter. Kilde: Miljedirektoratet og
transportvirksomhetene.

Utslippseffektiviteten er sterst for godstransport pa bane gjennom hele perioden fra 2023
til 2050 med 7 gram CO; per tonnkm. Effektiviteten er lavest pa vei i perioden fra 2023 til
2040 tallet med 95 gram CO; per tonnkm i 2023 som faller til 19 gram CO; per tonnkm i
2050, se Figur 23. Sjg har gjennomsnittlig 29 gram CO; per tonnkm i 2023 som faller til 23
gram CO; per tonnkm i 2050.

71 Elektrifisering av varebiler: En gjennomgang av salgsmal, barrierer og virkemidler - miljodirektoratet.no
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Figur 23: Klimaeffektivitet for godstransport fordelt pa vei, bane og sjg i 2023, 2030, 2040 og
2050 i basisscenarioet, mdlt i gram COz-ekvivalenter per tonnkilometer. Kilde: Miljedirektoratet
og transportvirksomhetene.

Klimagassutslipp fra de ulike transportformene varierer innenfor hver transportform
basert pa markedssegment og typen transport. Pa vei medferer transport av naerings-
midler, byggevarer og produkter til bygg og anlegg under 100 km dobbelt sa mye utslipp
per tonnkm sammenlignet med lastebiler som frakter varer i konkurranseflaten mot bane
over 500 km. Ogsa innenfor sjafart er forskjellene store, der f.eks. containerskip har langt
lavere utslipp av klimagasser per tonnkm sammenlignet med Ro-Ro-skipene, men lavest
utslipp har de store bulkskipene. For jernbane er det naturligvis ogsa store variasjoner om
godset fraktes pa Nordlandsbanen som i dag er dieseldrevet eller banene som er
elektrifisert.

5.3.2 Energibruk og energieffektivitet i basisscenarioet

| dag bruker transport i Norge rundt 54 TWh energi arlig, der rundt 3 TWh er elektrisk
energi, 6 TWh er gass og biobrensler og 45 TWh er fossile brennstoff (diesel, bensin, marin
gassolje (MGO) etc.).”?

Godstransport brukte 17 TWh energi fordelt pd 11 TWh pa vei, 0,26 TWh pa bane og 6 TWh
pa sje i 2023, se Figur 24. Dette er fordelt med 15 TWh diesel, 2 TWh bio og 0,2 TWh
elektrisk energi. | basisscenarioet forventes godstransportens samlede energiforbruk a gke
til 18 TWh i 2030, for sa a synke tilbake til 17 TWh i 2050. Alle transportformene bruker mer
energi for handtering av transportvekst, mens energibruken til gods pa vei synker samlet

72 11561: Energibalanse. Tilgang og anvendelse av energiprodukter 1990 - 2023. Statistikkbanken (ssb.no)
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sett pa grunn av den forventede elektrifiseringen. Behovet for elektrisk energi gker fra
dagens 0,2 TWh til 1,1 TWh i 2030 6 TWh i 2050.
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Figur 24: Energibruk for godstransport fordelt pa vei, bane og sjg i 2023, 2030, 2040 og 2050 i
basisscenarioet, mdlt i TWh. Kilde: Miljedirektoratet og transportvirksomhetene.
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Figur 25: Energieffektivitet for godstransport fordelt pa vei, bane og sje i 2023, 2030, 2040 og
2050 i basisscenarioet, mdlt i kWh per tonnkilometer. Kilde: Miljedirektoratet og
transportvirksomhetene.

Som Figur 25 viser, er energieffektiviteten sterst for godstransport pa bane giennom hele
perioden fra 2023 til 2050, med 0,06 kWh per tonnkm. Effektiviteten er lavest pa vei med
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0,43 kWh per tonnkm i 2023, som faller til 0,26 kWh per tonnkm i 2050. Sjg har
gjennomsnittlig 0,12 kWh per tonnkm gjennom hele perioden.

5.3.3 Kapasitet

Det er persontransport, og ikke gods- og naeringstransport, som beslaglegger det meste av
kapasiteten pa vei og bane, se kapittel 2. Mens kapasitet kan vaere en driver for
investeringer i bane og havner, utvikles infrastrukturen bade for riksveiene og bane ofte av
andre grunner, se kapittel 3.5.1. Mye av infrastrukturen er bygd for andre transportmidler
og hastigheter enn dagens, og utvikling av rask og forutsigbar fremkommelighet og trygg
mobilitet angis ofte som utlgsende arsaker i NTP. Analysen viser at riksveiene har god
kapasitet, og at vekst i godstransporten ikke gir nye kapasitetsutfordringer. Riksveiene
utenfor nullvekstavtaleomradene er innenfor kapasitetstaket. Med et gjennomsnittlig niva
pa 4 prosent godstrafikk av kjgrte km for landet som helhet, og mellom 1 og 4 prosent av
kjorte km pa riksveiene, se Figur 26, bruker i tillegg godstransport pa vei en liten andel av
den tilgjengelige kapasiteten. Mellom om lag 50 og 90 prosent av dimensjonerende
kapasitet er ubrukt pa riksveiene. Unntaket fra dette er E6 Oslo-Svinesund hvor bare en
tredel av kapasiteten er ubrukt. Se delkapittel 3.4.1 for kapasitet i 2050. Det bemerkes at
gammel infrastruktur utvikles for andre grunner enn kapasitet, som raskere, tryggere og
forutsigbar fremkommelighet.
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Figur 26: Andel av trafikkarbeid (kjarte kilometer) for personer, mobile tjenesteytere/varebiler og
gods/lastebiler, samt ledig kapasitet i 2023 pa hver av de 18 riksveirutene fra NTP 2025-2036.
Kilde: Nasjonal vegdatabank, trafikkdata.no (Statens vegvesens trafikktellepunkter), SSB statistikk
12575 og vegnormal N-100.

Kapasitet og kapasitetsutfordringer pa bane er beskrevet i 2.6.2, og endringer som falge av
tiltak i NTP 2025-2036 i 3.3.2. | et scenario med viderefgring av dagens politikk, uten tiltak
ut over de som er bundne (igangsatte), vil gkningen i kapasiteten for gods pa de aller fleste
banestrekningene vaere liten mot 2030 og 2050. Tiltak som gker fyllingsgraden og
godsmengden som kan fraktes pa den infrastrukturen som er tilgjengelig etter at de
bundne tiltakene gjennomfart er da aktuelle, eventuelt kan ogsd omprioritering mellom
transportformene vurderes.

5.3.4 Arealeffektivitet for riksveier

Statens vegvesen har analysert arealeffektiviteten for riksveier basert pa begge
tilneermingene som er forklart i delkapittel 5.2.3. Statens vegvesen mener at deres analyse
av arealeffektivitet har resultert i ny innsikt og flere funn. Analysen inkluderer alle de 18
riksveirutene beskrevet i NTP 2025-2036, det vil si hele riksveinettet.
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Figur 27: Arealeffektivitet for de 18 riksveirutene i NTP 2025-2036 vist ved beregningslesning 1, se

delkapittel 5.2.3. Oppgitt i kvadratkilometer per milliarder tonnkilometer. Kilder: SSB statistikk

09594, trafikkdata.no (Statens vegvesens trafikktellepunkter) og Nasjonal vegdatabank,

bearbeidet av Statens vegvesen.

Analysen viser at arealeffektiviteten av riksveiene er sterst der det bor flest folk og naerings-

tettheten er starst, se Figur 27. Det er fordi det er der bruken stgrst. Statens vegvesen

mener dette vises ved fglgende funn:

v

E6 Oslo-Svinesund, E18/E39 Oslo-Stavanger og E6/rv. 4 Oslo-Trondheim er landets
mest arealeffektive riksveier. Disse er mer enn 10 ganger mer effektive enn
E6/E105 Nordkjosbotn (ved Tromse)-Kirkenes, se Figur 27. Ogsa lite brukte
riksveier som rv. 9/rv. 13 gjennom Setesdal og rv. 15 over Strynefjell har stort
arealbeslag malt mot transportarbeidet.

At en vei er mindre arealeffektiv malt per transportert enhet kan ikke forstas
dithen at veien er mindre viktig eller nyttig for den befolkningen og det
naringslivet som trenger veien til sin mobilitet og verdiskapning.

Det er sterkt sammenfall mellom fylkene som har de mest arealeffektive
riksveiene og fylkene med mest motorvei, se Figur 28.

Arealeffektiviteten pavirkes mest av gkt transportarbeid. Handlingsrommet for a
oke arealeffektiviteten gjennom a redusere veiens bredde ansees som mindre.
Arealeffektiviteten ventes & eke mest for de mest arealeffektive veiene, for
prognosene tilsier at veksten i befolkning og naeringsaktivitet blir stgrst her.
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Statens vegvesen opplever at gjennomsnittstallet for arealeffektiviteten samlet for alle
riksveiene gir mindre nyttig innsikt enn analysen av riksveiene hver for seg. Dette gjelder
ogsa for konkurranseflaten mot bane.

Arealeffektivitet og motorveilengde
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Figur 28: Arealbeslag og motorveilengde for riksveier fordelt pa fylkene i Norge. Arealbeslag
oppgitt i kvadratkilometer per milliarder tonnkilomete, og motorveilengde oppgitt i kilometer.
Kilder: SSB statistikk 09594, trafikkdata.no (Statens vegvesen trafikktellepunkter) og Nasjonal
vegdatabank, bearbeidet av Statens vegvesen.

Arealeffektiviteten for riksveier som er i konkurranseflaten mot bane er hgyere enn den
gjiennomsnittlige effektiviteten for riksveier. Det er fordi banestrekningene ligger i
korridorene hvor veitransporten er starst, se Figur 26 i delkapittel 5.3.3.

Figur 28 er ikke beregnet med noen av de fire beregningslasningene skissert i delkapittel
5.2.3, men med en femte Igsning hvor den samlede bruken av riksveiene per fylke
sammenlignes med det arealet gjeldende fylke har avstatt til riksvei, som igjen er
sammenstilt med km motorvei i det aktuelle fylket.

NTP 2025-2036 inkluderer i liten grad investeringstiltak pa fylkesveier og kommunale veier.
Statens vegvesen har ikke beregnet arealeffektivitet pa disse veiene som utgjer over 80 000
km av veinettet i Norge.
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5.4 Beregningsscenario: Planlagte prioriteringer (NTP 2025-
2036)

I denne banen analyseres effekten av gjeldene NTP pa klimagassutslipp, utslippseffektivitet
og energibruk fra godstransport, samt arealbruksendringer. Effekten av tiltakene er
beregnet etter UFF-rekkefglgen, det vil si at det forst beregnes effekt av unngatt transport
(reduserte tonnkm, f.eks. som felge av kortere vei), sa beregnes effekten av a flytte gods fra
vei og sj@ til bane, og til slutt beregnes effekten av forbedre-tiltak som elektriske lastebiler
og bruk av biodrivstoff. Starrelsen til enkelttiltak (f.eks. gkt salg av el-lastebiler) vil dermed
pavirkes av tiltak som beregnes farst. Metodikken er likt som det som er brukt i Klimatiltak i
Norge, se for eksempel 2023-publikasjonen pa side 420.73

5.4.1 Tiltak i NTP 2025-2036 som endrer godstransportarbeidet

MRD. TONNKM

39 45 48 50
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mAr2023 mAr2030 Ar2040 m Ar 2050

Figur 29: Transportarbeid pd norsk omrade i 2023, 2030, 2040 og 2050 som faige av tiltak i
portefaljene i NTP 2025-2036 og i Stortingets flertallsvedtak fordelt per transportform, malt i
milliarder tonnkilometer. Kilder: Meld. S. 14 (2023-2024) og Innst. 439 S (2023-2024)

Godstransportarbeidet i NTP-scenarioet tar utgangspunkt transportarbeidet i dag og
prognosen for vekst beskrevet i T@I-rapport 1918/2022 som ligger til grunn for
transportmodellene og beregningene til NTP 2025-2036. Effekten av investeringstiltakene i
portefaljene som inngdr i NTP samt Stortingets flertall er inkludert, og pavirker
transportarbeid, utslipp og andre negative effekter av transport samt energi- og

73 Klimatiltak i Norge mot 2030: Oppdatert kunnskapsgrunnlag om utslippsreduksjonspotensial, barrierer og
mulige virkemidler - 2023 - miljodirektoratet.no
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arealbruk.”* Samlet transportarbeid for vei, bane og sj@ i NTP-scenarioet gker fra 80 mrd.
tonnkm i 2023 til 86 mrd. tonnkm i 2030 og 100 mrd. tonnkm i 2050, som vist i Figur 29.
Dette er 2 mrd. tonnkm mindre enn i basis-scenarioet i 2030 og 3 mrd. tonnkm mindre i
2050, fordelt med 2/3 deler pa vei og 1/3 del pa sje.

NTP-tiltakene inkluderer nytt lastebilmal og NTP tungbilpakke, gkning i omsetningskravene
for biodrivstoff i trdd med regjeringens varslede opptrapping’® og ekt lastvekt pa lastebiler
fra 50 til 54/56 tonn og elektrifisering av de dieseldrevne banestrekningene, se delkapittel
5.4.3.

5.4.2 Investeringstiltak med betydning for godstransport, utslipp, energi- og
arealbruk og kapasitet

Investeringstiltakene i portefaljene i NTP beregnes a redusere transportarbeidet pa vei

med 7 prosent og sjg med 1 prosent og gke transportarbeidet pa bane med 14 prosent

sammenlignet med basisscenarioet (grunnprognosen til NTP), se Tabell 6. De er beregnet

til & redusere utslippene med 150 000 tonn CO; i 2030. Samtidig er det forventet a

reduseres energibehovet med 0,8 TWh i 2030.

Tabell 6: Effekter av investeringstiltakene som inngar i portefaljene i NTP 2025-2036 inkl.
Stortingets flertallsvedtak, fordelt per transportform for dret 2030. Kilder: Meld. S. 14 (2023-
2024) og Innst. 439 S (2023-2024).

NTP investerings- Vei, mill. Jernbane, mill. Sja, mill. 1000 tonn CO2 | GWh, samlet
prosjekter tonnkm tonnkm tonnkm samlet

Vei -1577 -369 - -144 -172
Bane -196 818 - 4 36

Sjo -137 -338 -235 -14 -55

Effekt av tiltakene er beregnet hver for seg, og effektene kan bade forsterke og svekke
hverandre hvis de beregnes sammen. Effekt av tiltakene er heller ikke beregnet med
samme verktay. Noen av veitiltakene er bade beregnet med Statens vegvesens
samfunnsgkonomiske verktgy EFFEKT, regional transportmodell og nasjonal
godstransportmodell. Basert pa disse konkluderes at effektene avhenger av modellvalg, og
de er ikke sammenlignbare pa tvers av de ulike modellene.

74 Nye Veier er et statlig eid AS, som har en arlig finansiering. De strekningene selskapet skal bygge ut, blir ikke
finansiert giennom NTP, men prioritert av selskapet ut fra blant annet samfunnsgkonomisk lannsomhet.
Analysene som er gjort til NTP, omfatter alle gjenstdende strekninger i Nye Veiers portefalje, ogsa de som ikke er
prioritert for utbygging pr 2023. Effekter av utbyggingsprosjektene er derfor ikke avgrenset til 2030, men vil
medfgre transporteffekter ogsa etter NTP-perioden. Var analyse antar at effektene inntreffer i 2030, og vil derfor
representere en usikkerhet i analysene og dermed gi seerlig store utslag pa transportarbeidet fra noen sterre
veiprosjekter.

> Se Regjeringens klimastatus- og plan - Scerskilt vedlegg til Prop. 1 S (2024-2025). Regjeringen: 2024.
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Jernbane

| NTP 2025-2036 er det prioritert flere effektpakker for investeringer pa jernbanen, se
delkapittel 3.4.2. Med unntak av investeringer pa Vestfoldbanen og Ringeriksbanen, der det
kun er forutsatt persontransport, vil effektpakkene i starre og mindre grad ha betydning
for godstransporten. Andel person- og godstransport er ulik pa ulike bane-strekninger og
underveis langs de ulike banene. Av de prioriterte effektpakkene er szerlig fire rettet mot
okt godskapasitet, uten at persontransporttilbudet ma reduseres. Disse betegnes som
kombipakker for strekningene Oslo - Narvik, Oslo - Trondheim, Oslo - Bergen og
Trondheim - Bodg, og tiltakene er hovedsakelig bygging av nye og forlengelse av
eksisterende kryssingsspor («mgteplasser»). Effekt av disse vil gke gradvis etter hvert som
tiltakene sluttfares, noen allerede tidlig i NTP-perioden.

A kunne kjare flere og lengre tog bidrar til gkt transportkapasitet, slik at jernbanen kan
mote gkt fremtidig ettersparsel. Lengre tog, som kan frakte mer gods, bidrar til lavere
enhetskostnader for godsoperatgrene og deres kunder og at de faste kostnadene for
transporten (for eksempel faste leasingkostnader) spres pa flere tonn. Lavere kostnader til
transporten gir lavere fraktpriser for jernbane, som igjen kan endre transportmiddel-
fordelingen.

Ut over kombipakkene er det storre investeringstiltak pa @stfoldbanen og Dovrebanen,
hovedsakelig begrunnet i kapasitet for persontransporten, og fellesprosjektet Arna -
Stanghelle som forventes a ha staerst betydning for godstransporten. Prioriteringer
innenfor «Mindre investeringer jernbane» undergruppe «Gods pa bane» vil ha betydning
for strekninger som ikke omfattes av kombipakkene, og saerlig for teammertransport og
terminaler. Det er ogsa prioritert oppfelging av terminallgsninger i Trondheimsomradet og
pa Alnabru, som vil gke kapasiteten pa terminalene her. Spesielt Alnabru er
dimensjonerende for godstransporten pa bane, som beskrevet i 3.4.2. Kapasitetsgkningen
pa Alnabru tilsvarer en gkning pa omtrent det samme antallet TEU som ligger i
grunnprognosen til T@I, som betyr at den fremskrevne veksten i gods som skal gjennom
Alnabru trolig vil kunne metes.”® Samtidig vil den praktiske kapasiteten i terminalen vaere
avhengig av flere variabler enn bare den teoretiske kapasiteten, se 3.4.2 for en naermere
beskrivelse av dette.

| tillegg til kapasitetsgkende tiltak er oppfalgingen av KVU Green prioritert, som vil medfere
at strekninger som i dag er dieseldrevne far utslippsfri drift innen 2040, enten ved direkte
elektrifisering eller bruk av batteri kombinert med del-elektrifisering pa enkelte
strekninger. Bytte fra diesel til elektrisitet vil ogsa innebare at energibehovet til bane
reduseres, da direkte bruk av elektrisitet har hgyere virkningsgrad enn diesel, og samtidig
gjore at det blir en gkning i behovet for elektrisk kraft.

76 Potensialanalyse for godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet
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Sjo
Nasjonal transportplan inkluderer tiltak for farledsinnkortinger, se Vedlegg C.

For gvrig bestar virkemidler for dekarbonisering av skipsfarten i stor grad av internasjonal
regelverksutvikling pa IMO- og EU-niva, som sa implementeres i Norge. | tillegg bidrar det
norske virkemiddelapparatet, serlig representert ved Norges forskningsrad, ENOVA, Eksfin,
Innovasjon Norge, Pilot-E og NOx-fondet, til teknologiutvikling, tidligfaseutpraving og
finansieringsstette av grenne sjgtransportlgsninger. Virkemidlene ligger altsa i all hovedsak
utenfor NTP-portefgljen, og en realisering av NTP vil derfor ha svaert begrenset innvirkning
pa sjetransportens klimaprofil.

Vei

Prosjektene i Statens vegvesens planportefalje og Nye Veiers portefglje vil gi raskere og
mer forutsigbar fremkommelighet og ekt trafikksikkerhet, ogsa for godstransport.
Prosjekter med innkorting av veien gir lavere transportkostnader, redusert tidsbruk og
lavere utslipp. | tillegg er det innenfor Statens vegvesens ramme avsatt midler til mindre
tiltak som malrettes mot fremkommelighet, trafikksikkerhet og miljg, samt teknologitiltak.
Prosjektene er omtalt i stortingsmeldingen om NTP 2025-2036. Lastebilmalet og
tungbilpakken som er omtalt nedenfor er avgjgrende for at klimagassutslippene fra
godstransporten pa vei skal reduseres. Videre er det prioritert midler til fornying pa
riksveinettet.

5.4.3 Klimagassutslipp og utslippseffektivitet med prioriteringene i NTP 2025-2036
Fremover forventes klimagassutslippene a bli redusert for alle transportformer, forst i
basisscenarioet og videre som fglge av tiltakene i NTP 2025-2036. CO»-utslippene fra
godstransport kan reduseres fra 4 mill. tonn i 2023 til 2,7 mill. tonn i 2030 og videre til 1,5
mill. tonn i 2050 som fglge av gjeldende politikk og NTP 2025-2036, se Figur 30.

Utslippene fra lastebiler reduseres fra 2,4 mill. tonn i 2023 til 1,1 mill. tonn i 2030 og null i
2040 og 2050. Blant de viktigste tiltakene for at transportsektoren skal levere klimagasskutt
mot 2030 er innfasing av nullutslippsnaeringstransport og noe bruk av biodrivstoff. Mot
2030 er potensialet stgrst for raske kutt fra lastebiler og varebiler og gkt omsetningskrav
for biodrivstoff.

NTP inkluderer UFF-tiltak i form av investeringer i vei, jernbane og farleder, tiltak for faerre
kjgrte km og mer last per tur.
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En gkning til 33 prosent omsetningskrav for vei, 28 prosent for bane og 18 prosent for sjg
er inkludert i NTP 2025-2036 og gjentatt i regjeringens klimastatus og -plan 2025 og
Nasjonalbudsjettet 2025. Her inngar en gradvis opptrapping fra dagens niva.””

m Sjo
W Bane

Vei

MILL. TONN CO,

AR 2023 AR 2030 AR 2040 AR 2050

Figur 30: Utslipp i CO; -ekvivalenter fra godstransport i Norge i perioden mellom 2023 og 2050
fordelt per transportform gitt dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i mill. tonn. Kilder: Meld.
St. 1(2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550 og M-2760, NTP 2022 -2033:
Oppdrag 2, T@l-rapporter 1918/2022, 1926/2022, 1950/2023, 1957/2023, 2003/2023,
2026/2024, 2039/2024, lastebilundersgkelsen/T@I, SSB statistikker 08478, 12575 og 13931 og
Statens vegvesens statistikker.

Bruksforskriften for kjereteyer er pa hering med frist til desember 2024. Myndigheten er
delegert til vegdirektaren. Riksveinettet og en stor del av fylkesveinettet er forberedt for
gkningen gjennom investering i 60 tonns-veinettet. Denne endringen innebaerer at vanlige
vogntog far okt totalvekt til 54 tonn. Dette er beregnet a redusere klimagassutslippene
med 160 000 tonn i 2030 og redusere energibruken med 1,1 TWh i 2050. Effektene av
gkningen er beregnet i T@Is rapporter 1950/2023 og 2026/2024.

Elektrifisering og utvikling av nullutslippslgsninger er bade tiltak for & nd klimamalet og en
teknologitrend i transportsektoren. Videre utvikling av nullutslippskjgretayer, utbygging av
ladeinfrastruktur og ikke minst tilgang pa ren energi vil veere avgjerende for a na
regjeringens klimamal. Elektrifisering av tungbilparken er ett av regjeringens viktigste tiltak
for a kutte klimagassutslipp. | Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-2036 star det at

7 Dagens niva i omsetningskravene for biodrivstoff er 16 prosent for veitrafikk, 10 prosent for ikke-veigaende
(hvor jernbane omfattes) og 6 prosent for sjgtrafikk.
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regjeringen vil jobbe for & na det langsiktige malet til stortingsflertallet om at nye tunge
kjgretgyer skal vaere nullutslipp eller bruke biogass i 2030. Regjeringen prioriterer totalt 3,7
mrd. kr i planperioden, hvorav 1,7 mrd. kr i farste seksarsperiode, til forsterket innsats for

tungbillading og til utbygging og drift av degnhvile- og rasteplasser innenfor Statens

vegvesens planrammer.

A
7N

enova
4#

Underveislading for tunge kjeretey:

n:{'!!"'?i Prosjekter fildelt stotte denne runden
Gf— ?} Prosjekter fildelt statte forrige runde

Ladestasjoner Ikke sietiel av Enova

WS
r% 17,

Nr  §ID Soker Ladestasjon

1 24/7312 CIRCLE K NORGE A3 Breivika

2 24/7380 CIRCLE K NORGE AS Skei

3 247566 FASTCHARGE AS Leivstein

4 24/7567 FASTCHARGE AS Reinsvoll

5 24/7569 FASTCHARGE AS Stord

& 24/7572  UNO-X MOBILITY AS* Aksdal

7 24/7574  UNO-X MOBILITY AS* Sande i Sunnfjord

8 247575 UNO-X MOBILITY AS* Mi@svang degnhvile

9 24/7576  UNO-X MOBILITY AS* Alvdal

10 24/7577 UNO-X MOBILITY AS* Koppang

11 24/7579 UNO-X MOBILITY AS* Gramyra

12 24/7581 UNO-X MOBILITY AS* Sunndalsera

13 24/7582 UNO-X MOBILITY AS* Drammen Havn

14 24/7583 UNO-X MOBILITY AS* Mandalskrysset

15 24/7585 UNO-X MOBILITY AS* Hjelset

16 24/7617 ALTA KRAFTLAG SA Sarkjosen

17 24/7618 ALTA KRAFTLAG SA Skilemo

18 24/7628 MNEAS AS Kristiansund energihub
19 24/7637 FJUEL BOD@ AS Bode Havn / Bode ferjekai
20 24/7657 EID N/AERINGSPARK AS Nordfjordeid degnhvile
21 24/7666 VEDY HOLDING AS Andalsnes

22 24/7688 UNO-X MOBILITY AS* Reldal

23 24/7691 MER NORWAY AS Heraya

24 24/7692 INDRE SALTEN ENERGI AS Fauske

25 24/7695 HOLTA & HALAND FINANS AS  Amot

*Tungbill Lading AS stér som seker. Dette sekkopet er | en prosess med & bli kept opp
av Une-X Mobility og stosjonene vil profileres under Uno-X merkevaren,

Figur 31: Underveislading for tunge kjoretayer med stotte fra Enova. Kilde: Enova.

Ladetilbudet til tunge biler er forelgpig begrenset i forhold til forventet fremtidig behov.

Tilrettelegging for lading av tunge kjgretgyer utgjgr en stor del av regjeringens nasjonale

ladestrategi som ble lagt frem i desember 2022. Strategien ble fulgt opp av Statens

vegvesen og Nye Veier AS varen 2023 gjennom en plan for lading av tunge kjgreteyer langs
riksveinettet, se Figur 32. Enovas stetteprogram for utbygging av offentlig tilgjengelig
ladeinfrastruktur for tunge kjeretgyer er na pa sin tredje utlysning og har gitt tilsagn til 42
ladestasjoner og 235 ladepunkter, se Figur 31. Gjennom disse dpnes de fleste korridorene.
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Enova har ogsa et program som dekker deler av merkostnaden ved innkjep av tunge
elektriske kjgretayer. Stetten til depotlading for tungbiler er avviklet, men Enova har
gjennom dette stattet over 1 800 hjemmeladere til sma og store bedrifter i
tungtransporten.’®

Kilde: Statens vegvesen

,f“{ Avstand mellom planlagte ladestasjoner
- tunge kjeretoy

Tilstandsvurdering:
Ten-Tkjerne 60 km
(o) ¢ TenTutvidet 100 km

r 4 —3 @vrig lavtrafikkert < 200 km

Figur 32: Avstander pd riksveinettet mellom planlagte hurtigladestasjoner for tunge kjaretayer.
Kilde: Statens vegvesen.

Innfasing av elektriske og biogassdrevne lastebiler er beregnet ut fra dagens kjgrte km,
prognosen for trafikkvekst i NTP 2025-2036, salgstallene for nye lastebiler i 2023 og
fordelingen av kjgrte km pa ulike arsmodeller og ulike drivstofftyper og motorteknologier.
For godstransport med lastebiler lgnner det seg a kjgre med nye biler, og dette vises i at de
nyeste bilene gjgr mer enn sin «ideelle» andel av kjgrte km. Ut fra dette har Statens
vegvesen og Miljedirektoratet anslatt at tiltakene i NTP (i kombinasjon med andre
virkemidler som stette fra Enova) vil gi 80 prosent maloppndelse av salgsmalet for
lastebiler i 2030 og 100 prosent i 2032.

Det finnes lastebiler som primeaert ikke benyttes til godstransport og som er flere tiar
gamle. Var analyse viser at tiltakene i NTP 2025-2036 ikke vil bidra til a fase ut disse. Det vil
dermed veere et restutslipp fra lastebiler i 2040 som ikke er relevant & male per tonnkm.
Utslippene fra disse beregnes a vaere om lag 0,1 mill. CO,. Det er lavere enn effekten av
investeringstiltakene i NTP i 2040 som er pa 0,3 mill. CO,. Herav benyttes nettoeffekten O i
denne analysen hvor alle tiltak beregnes med effekt mot basisscenarioet.

78 11 selskaper og 25 nye ladestasjoner for tunge elektriske kjgretgy far stgtte fra Enova.
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Kollektivfeltenes primaere formal er a sikre bussene prioritet. Samtidig mener Statens
vegvesen at kollektivfeltene utgjer en infrastrukturkapasitet som det er samfunns-
gkonomisk fornuftig & utnytte godt. Nullutslipps- og biogass lastebiler ber gis tilgang til
kollektivfelt, der dette er trafikksikkert og ikke hindrer bussenes fremkommelighet. For & na
mal for nye nullutslipps varebiler, bar disse ogsa tillates der det er plass. ”® Nok kapasitet
til varebiler vurderes & ha kortere varighet enn for lastebiler. Det kommer av at varebil-
flaten samlet bestar av 500 000 kjeretayer og kjerer 7,4 mrd. km, mot lastebilflaten som
bestar av 70 000 og kjgrer 2 mrd. km. Men i 2024 er det kun 35 000 nullutslipps varebiler i
flaten, og tilgang til kollektivfeltene vil kunne vaere et viktig insentiv i den korte perioden
frem til foreslatt nytt mal om 100 prosent nullutslipp i 2027.

95

m Ar 2023
m Ar 2030
Ar 2040

29 29 = Ar 2050
26 23

GRAM CO2/TONNKM

7 7
Vei Bane Sjo

Figur 33: Utvikling i utslippseffektivitet for CO; -ekvivalenter fra godstransport i Norge i perioden
mellom 2023 og 2050 fordelt per transportform gitt dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i
gram per tonnkm. Kilder: Meld. St. 1 (2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550
0g M-2760, NTP 2022 -2033: Oppdrag 2, T@I-rapporter 1918/2022, 1926/2022, 1950/2023,
1957/2023, 2003/2023, 2026/2024, 2039/2024, lastebilundersokelsen/ T@I, SSB statistikker
08478, 12575 og 13931 og Statens vegvesens statistikker.

Utslippseffektiviteten (g CO,-ekv/tonnkm) for godstransport vil gke mot 2030 og ga mot
null i takt med at transportformene transformeres til nullutslipp, se Figur 33. Effektiviteten
er best pa jernbanen som i stor grad allerede er elektrifisert.

79 Samfunnssikkerhet og beredskap prioriteres og i noen tilfeller kan det veere ngdvendig & holde kapasitet i
kollektivfelt ledig et sted for a sikre forutsigbar fremkommelighet for ned- og beredskapsetater et annet, som for
Ring 1 prosjektet.
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3,5 mill. tonn gods fraktes pa vei mellom Alnabru og @vrige terminalomrader, samt mellom
Trondheim og Nordland hvor jernbanens kombitog tilbyr transport. Utslippet knyttet til
disse transportene er beregnet til 100 000 tonn CO,, som reduseres til 50 000 tonn COx til
2030 og null fra 2040. Godstransport pa vei har fortsatt lavest utslippseffektivitet her, se
Figur 34, men er i konkurranseflaten mer effektiv enn for giennomsnittlige veitransporter.
Det er fordi transportene i konkurranse med kombitogene kjgrer langt med jevn hastighet,
har lavere energibruk, fraktes med starre kjgretayer og har hgyere lastvekt og mindre
tomkjegring. | perioden mot 2030 beregnes en betydelig forbedring i lastebilenes
utslippseffektivitet, se Vedlegg A. Nar frakt containeriseres gker intermodaliteten og
handterbarheten, men det fraktes mer luft. Retur av tomcontainere og det individuelle
tomrommet inni hver container tar sin plass.

54

35

Vei

Bane

GRAM CO,/TONNKM

Ar 2023 Ar 2030 Ar 2040 Ar 2050

Figur 34: Utvikling i utslippseffektivitet for CO; -ekvivalenter fra godstransport i
konkurranseflaten mellom bane og vei i perioden mellom 2023 og 2050 fordelt per
transportform gitt dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i gram per tonnkm. Kilder: Meld. St. 1
(2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550 og M-2760, NTP 2022 -2033: Oppdrag
2, T@l-rapporter 1918/2022, 1926/2022, 1950/2023, 1957/2023, 2003/2023, 2026/2024,
2039/2024, lastebilundersakelsen/T@I, SSB statistikker 08478, 12575 og 13931 og Statens
vegvesens statistikker.

Reduksjon av utslipp fra anleggsplasser er prioritert. Virksomhetene jobber blant annet
med dette i prosjekteringen og gjennom a stille krav til entreprenar, og i
stortingsmeldingen om NTP heter det at regjeringen vil fortsette statten til pilotprosjekter
for utslippsfrie anleggsplasser. «Pilotprosjektene gjennomferes av Statens vegvesen, Bane
NOR SF og Nye Veier AS og skal bidra til at kostnadene ved a ta i bruk nullutslippslesninger
pa anleggsplasser i transportsektoren pa sikt gar ned, bl.a. ved en mer systematisk
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kunnskapsoppbygging om hvordan teknologien ber tas i bruk.» Dette er ikke hensyntatt i

anslagene for klimagassutslipp i anleggsfase, men forventes a gi tiltagende reduksjoner

utover i perioden og mot 2050.

5.4.4 Energieffektivitet med prioriteringene i NTP 2025-2036
Det beregnes at godstransportens samlede energibruk endres fra 17 TWh i 2023 til 14 TWh
i 2030 og 13 TWh i 2050 (se Figur 35) gitt at tiltakene i NTP gjennomfares.

Samtidig vil godstransportens kraftbehov i NTP-scenarioet gke fra under 0,5 TWh til 1,5
TWh i 2030 og til 5,2 TWh i 2050. Varebilene bruker 6 TWh i dag, hvorav 0,1 TWh er kraft
(elektrisk energi). Det kan reduseres til 2 TWh som kun vil besta av kraft, se Figur 37.

TWH

10,8 — 0

5,0 5.2

AR 2023 AR 2030 AR 2040 AR 2050

Vei mBane mSjg

Figur 35: Utvikling i energibruk for
godstransportene i Norge i perioden mellom
2023 og 2050 fordelt per transportform gitt
dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i
TWh. Kilder: Meld. St. 1 (2023-2024), Meld St.
14 (2023-2024), Rapportene M-2550.
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Figur 36: Utvikling i energibruk for
godstransport i konkurranseflaten mellom vei
og bane i perioden mellom 2023 og 2050
fordelt per transportform gitt dagens politikk
og NTP 2025-2036 mdlt i TWh. Kilder: Meld.
St. 1(2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024),
Rapportene M-2550.

| konkurranseflaten mellom vei og bane benyttes 0,6 TWh diesel pa vei og 0,1 TWh elektrisk

energi pa bane. Energibehovet reduseres til 0,4 TWh elektrisk energi i 2050, se Figur 36.
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Figur 37: Utvikling i elektrisk energibruk for godstransportene i Norge i perioden mellom 2023 og
2050 fordelt per transportform gitt dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i GWh. Kilder: Meld.
St. 1(2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550.

For tidsperioden 2023-2050 er det beregnet at energieffektiviteten er stegrst pa bane, se
Figur 38, etterfulgt av sje. Energieffektiviteten for vei vil bedres betydelig mot 2040.
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Figur 38: Utvikling i energieffektivitet for godstransportene i Norge i perioden mellom 2023 og
2050 fordelt per transportform gitt dagens politikk og NTP 2025-2036 mdlt i kWh/tonnkm. Kilder:
Meld. St. 1 (2023-2024), Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550 og M-2760, NTP 2022 -
2033: Oppdrag 2, T@l-rapporter 1918/2022, 1926/2022, 1950/2023, 1957/2023, 2003/2023,
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2026/2024, 2039/2024, lastebilundersokelsen/T@I, og SSB statistikker 08478, 11561, 12575 og

13931.

KWH/TONNKM
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Figur 39: Utvikling i energieffektivitet for godstransportene i konkurranseflaten mellom vei og

bane i perioden mellom 2023 og 2050 fordelt per transportform gitt dagens politikk og NTP
2025-2036 malt i kWh/tonnkm (tallene for sjg@ ma innarbeides). Kilder: Meld. St. 1 (2023-2024),
Meld St. 14 (2023-2024), Rapportene M-2550 og M-2760, NTP 2022 -2033: Oppdrag 2, TdI-
rapporter 1918/2022, 1926/2022, 1950/2023, 1957/2023, 2003/2023, 2026/2024, 2039/2024,
lastebilundersgkelsen/TdI, og SSB statistikker 08478, 11561, 12575 og 13931.

Det fallende energibehovet i figurene ovenfor skyldes i all hovedsak den elektrifiseringen

som dagens politikk og NTP 2025-2036 ventes a8 medfere. NTP inkluderer ogsa

godsoverfgringstiltak i form av investeringer i bane, som gir ytterligere effektivisering.

Vi har identifisert godstransportene pa vei som er i konkurranseflaten mot kombitogene.

Figuren nedenfor viser at i konkurranseflaten vil energieffektiviteten for vei vaere hagyere

enn gjennomsnittet for vei vist i Figur 39. Likevel vil energiforbruket og energieffektiviteten

pa bane vaere betydelig bedre enn for lastebiler gjennom hele perioden.

5.4.5 Ny kapasitet som felger av NTP 2025-2036
Veiprosjekter kan gi ny kapasitet gjennom tiltak som rettere og bredere vei, flere

kjgrefelter, adskilte kjgreretninger, hgyere hastigheter, starre avstand mellom kryss, flere

planfrie kryss og lengre pakjgringsramper. | nullvekstavtaleomradene kan investeringstiltak
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innrettes mot gkt gaing, sykling og kollektivtransport, som sammen med prismekanismer
kan bidra til raskere og mer forutsigbar fremkommelighet for naeringstransportene. NTP
2025-2036 inkluderer flere slike investeringer.

Ny kapasitet for godstransport pa bane sikres giennom investeringer i godsterminalene pa
Alnabru i Oslo og Heggestadmoen i Trondheim i de godsrettede effektpakker pa
Bergensbanen, Dovrebanen, Nordlandsbanen og Kongsvingerbanen/Ofotbanen som
beskrevet i delkapittel 5.4.2. @vrige persontransportrettede investeringer, samt ERTMS og
okt vedlikeholds- og fornyelsesinnsats ventes ogsa a virke positivt for gods.

For utbyggingsprosjekter kan samfunnsnytten som en ny vei eller bane gir, ha betydning
for investeringsbeslutningen. Samfunnsnytten er ssmmensatt av flere komponenter, der
trafikantnytten som oftest er den stgrste komponenten. Trafikantnytten beregnes basert
pa spart reisetid for person- og godstransport. Ved forbedringer av transportsystemet
inngar besparelsene av a utnytte kjgreteyet og sjaferens/fererens arbeidstid bedre og
verdien av a fa lasten raskere frem. Herav verdsettes spart reisetid ulikt for personreiser og
godstransport.

Selv om lastebiler star for mindre enn 10 prosent av trafikkarbeidet pd en ny vei, viser
beregninger fra prosjekter pa E39 for Nye Veier AS til NTP 2025-2036 at trafikantnytten,
som ogsa inkluderer godsets vareverdi, i noen tilfeller kan bidra med i overkant av 50
prosent av nytten i et prosjekt. Forenklet sagt vil gkt nytte oppsta nar flere folk og mer gods
kan gijennomfare turen sin raskere og pa en kortere reisestrekning enn fer. Godstransport
er nyttig og nedvendig for samfunnet, og virkningene er vist giennom de
samfunnsgkonomiske beregningene. Pa den maten er godstransporten en viktig
komponent i samfunnsgkonomiske beregninger av nye investeringstiltak. Nytten av
godstransport utgjer en sterre andel av den samlede nytten enn det utferte
godstransportarbeidet gjgr av det samlede transportarbeidet.

5.4.6 Arealbruksendringer som folger av NTP 2025-2036

Prosjektene i NTP 2025-2036 og Nye Veiers portefalje medferer et beslag av skog, dyrket
jord og myr pa om lag 32 km?, se Figur 40, basert pa Miljgdirektoratet og
transportvirksomhetenes metode for & beregne utslipp og beslag av areal til ny vei og
bane.®0

8 Statens vegvesen, Avinor, Kystverket, Jernbanedirektoratet, Bane NOR, Nye Veier AS og Miljgdirektoratet, 2022.
Metoder for d beregne klimagassutslipp fra arealbeslag. Metoder for G beregne klimagassutslipp fra arealbeslag
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Figur 40: Antall daa beslag av
grenne arealer totalt for alle
NTP-prosjekter over
terskelverdi og Nye Veiers
prosjektportefolje. Inkludert
midlertidige og permanente
beslag. Kilder: Bane NOR, Nye
Veier AS og Statens vegvesen.

Omdisponering av arealer som verdifull natur, myr og skog er negativt for biologisk

mangfold og medferer betydelige klimagassutslipp. Alle transportvirksomhetene

etterstreber d utnytte allerede beslaglagt areal sa godt som mulig for a redusere nye

utbygginger, og legge utbyggings-/utbedringsprosjekter inntil eksisterende anlegg.

Transportvirksomhetene sgker 8 mgte behov for endringer og forbedringer, enten det

gjelder fremkommelighet, sikkerhet eller kapasitet, giennom a utnytte eksisterende

infrastruktur pa en bedre mate eller foreta utbedringer. Til noen tiltak er det likevel

nedvendig a beslaglegge nytt areal. Omdisponering av grenne arealer er mer negativt, og

mest negativt eksempelvis for biologisk mangfold og sammenhengende omrader av ulike

naturtyper.

m Veiprosjekter

Baneprosjekter

Figur 41: Fordeling av antall
nye dekar midlertidige og
permanente beslag av grenne
arealer som foige av nye
infrastrukturprosjekter over
terskelverdi i NTP 2025-2036
pd vei og bane. Tall fra
Ringeriksbanen inngdr i
jernbanestatistikken. Kilder:
Bane NOR, Nye Veier AS og
Statens vegvesen.

Figur 41 viser arealbeslagene for granne arealer som felge av investeringer i tiltak over

terskelverdi (1 mrd. kr) pa vei og bane. Tallene inkluderer midlertidige og permanente
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beslag iht. tverretatlig metodikk.®" Dette beslaget tilsvarer et utslipp pa om lag 2,2 millioner
tonn CO-ekv (se delkapittel 3.3.2 for flere detaljer).

Sammenligningen av estimerte arealbeslag mellom vei- og bane bar imidlertid leses med
forsiktighet, da det er usikkert om beregningsmetoden er benyttet pa en konsistent mate
for hver transportform. Med bruk av beregningsmetode menes her bade hvilket omfang
av arealbeslaget (midlertidige, permanente og til kompenserende tiltak) som legges til
grunn i de ulike planfasene, samt hvilket arealkategorier som ligger til grunn for
utslippsberegningene.8?

8 For dokumentasjon av beregningsmetoden, se rapport Metoder for G beregne klimagassutslipp fra arealbeslag
(2022). Statens vegvesen, Jernbanedirektoratet, Nye Veier, Bane NOR, Kystverket, Avinor og Miljgdirektoratet.
Metoder for & beregne klimagassutslipp fra arealbeslag

8 En kompliserende faktor er ogsa at investeringer i jernbanen og vei planlegges ulikt i portefaljene. Jernbanen
utformer sin portefelje basert pa en effektpakketilneeming, bestdende av flere enkelttiltak. Veisektoren har pa sin
side investeringsprosjekter. Dette gjar at investeringene i veisektoren og jernbanesektoren ikke er direkte
sammenlignbare nar metodene for & utrede klimakonsekvenser av tiltak over terskelverdi pa 1 mrd. kroner ska

anvendes.
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6. Alternativt beregningsscenario

6.1  UFF-tilneerming for godstransport

UFF-rammeverket (unnga, flytte, forbedre; pa engelsk ASI - avoid, shift, improve) er et
verktgy for a utvikle et transportsystem som ivaretar behovet for mobilitet i samfunnet pa
en mate som effektiviserer transportsystemet og pa denne maten reduseres dets klima- og
miljgpavirkning.8

Det finnes en etablert praksis for kategorisering og beregning av transporttiltak etter UFF-
rammeverket. Utslippsberegninger i forbindelse med unnga- og flyttetiltak i
persontransport tar som regel utgangspunkt i persontransportarbeid, malt i
personkilometer.84 For godstransport er indikatoren pa tilsvarende vis
godstransportarbeid, malt i tonnkm.® Dette er ogsa gjenspeilet i sektorindikatorene 1 og 2
i Regjeringens Klimastatus og -plan.8® Med hjelp av indikatorene kan man tilordne tiltak til
riktig UFF-niva. Tabell 7: UFF-metodikk og indikator ved anvendelse for person- og
godstransportsystemer viser hvordan indikatorene er knyttet til de enkelte UFF-
kategoriene.

Tabell 7: UFF-metodikk og indikator ved anvendelse for person- og godstransportsystemer

Tonnkilometer.

utslipp per
tonnkilometer.

Unnga Flytte Forbedre
Persontransport Tiltaket reduserer Tiltaket reduserer Tiltaket reduserer
Personkilometer. utslipp per utslipp per
personkilometer. kjoretoykilometer.
Godstransport Tiltaket reduserer Tiltaket reduserer Tiltaket reduserer

utslipp per
kjoretoykilometer.

Tiltak som unngar transport vil redusere person- eller tonnkm og kutte utslipp enten ved at

faerre personer/tonn transporteres (f.eks. gjennom gkt bruk av digitale mater), avstanden

de transporteres pa reduseres (f.eks. giennom transporteffektiv arealplanlegging eller

innkorting av infrastrukturen for godstransport), eller begge deler.

8 Naermere beskrivelse av UFF-rammeverkets finnes i Miljgdirektoratets rapport "Klimatiltak i Norge mot 2030" pa

side 24.

8 Se f.eks. Climate Change 2022: Mitigation of Climate Change. Working Group Il contribution to the Sixth Assessment
Report of the Intergovernmental Panel on Climate Change. Genéve: Intergovernmental Panel on Climate Change
(IPCQ), 4. april 2022, s. 528, tabell 5.1.
8 International Transport Forum. ITF Transport Outlook 2023. ITF Transport Outlook. Paris: OECD International
Transport Forum, 24. mai 2023. https://doi.org/10.1787/b6cc9ad5-en, s. 73.
8 Regjeringens klimastatus og -plan. Oslo: Klima- og miljgdepartementet, 7. oktober 2024.
https://www.regjeringen.no/no/dokumenter/regjeringens-klimastatus-og-plan/id3056241/, s. 42-43.
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Tiltak som vil flytte transport vil overfare person-/tonnkm til mer utslipps-, energi-, og
ressurseffektive transportmidler (f.eks. transportmiddelskifte fra bil til kollektivtransport)
eller pa tvers av like transportmidler for & utnytte eksisterende kapasitet bedre (f.eks.
samkjering, logistikkoptimalisering i varetransport (f.eks. giennom mer last per tur)).

Til slutt vil tiltak som forbedrer transport kutte utslipp pa kjgretayniva gijennom skifte til
lav- eller nullutslippsteknologi (f.eks. elektrifisering) eller andre typer energi-/utslipps-
effektivisering (f.eks. gkokjaring).

6.1.1 Unnga: Endringer i markeder, sammen med transporteffektive losninger for
gods kan gi redusert vekst i godstrafikken
Analysen i dette beregningsscenarioet legger til grunn at det skjer en endring i bade
forbruk, produksjon og forflytning av varer, tjenester og gods. Det antas at trender,
drivkrefter og politikk legger til rette for unnga-tiltak som bade direkte reduserer
transportbehovet, og som reduserer transportdistansene slik at det totale transport-
omfanget gker mindre enn det som er lagt til grunn for basisprognosen i NTP. Eksempler
pa dette kan veere tiltak som Miljedirektoratet har utredet®’ (blant annet transporteffektiv
arealplanlegging), endring i marked og demografi som gir redusert produksjon, befolkning
og forbruk som reduserer transportbehovet. Arealpolitikk kan veere virkningsfullt ved for
eksempel a sikre store nok arealer til samlokalisering av transportintensiv naeringsaktivitet,
havner og jernbaneterminaler og ved a sikre lokaliseringer tett pa riksveiene.

Det er tilneermet umulig a tallfeste hvilken konsekvens overnevnte unnga-tiltak og
fremtidige endringer i industri, naering, befolkning og forbruk vil ha a si for det totale
godsomfanget, bade malt i transportarbeid (tonnkm) og trafikkarbeid (kjgretaykm) frem til
2050. Mdlet med analysen er a analysere hvilke effekter dette kan ha pa utslipp og energi-,
og kapasitetsbehov. Basert pa overnevnte trender, drivkrefter og tiltak, har arbeids-
gruppen anslatt 5 prosent reduksjon i transportarbeidet for drene 2030, 2040 og 2050 for
hver transportform sammenlignet med transportarbeidet etter at NTP-tiltakene er
gjennomfert. Dette anslaget er basert pa flere ulike hensyn.

e For det farste viser beregningene i NTP-scenarioet at tiltakene i NTP 2025-2036
medfarer en reduksjon i transportarbeidet sammenlignet med grunnprognosen for
NTP (T@l-rapport 1918/2022). Dette er tiltak som primaert reduserer
transportdistansene giennom ny og mer fremkommelig infrastruktur.

e For det andre er det i kapittel 4, og innledningsvis i dette kapittelet, beskrevet
hvordan transportarbeidet er avledet fra annen gkonomisk aktivitet, og svingninger
i disse markedene vil gi store utslag i ettersparselen etter godstransport. Anslaget pa
5 prosent reduksjon i transportarbeidet for hver transportform hensyntar disse
omstendighetene, ved at det bade kan tilkomme ny politikk og ny NTP som

87 Se tiltak "transporteffektiv arealplanlegging" i Klimatiltak i Norge 24/25.
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ytterligere reduserer transportdistansene, endret forbruksmegnster og teknologi,
sammen med endringer i naering og industri kan redusere transportbehovet.

Ettersom det er 5 prosent for hver transportform som reduseres, og forskjellene i
transportarbeidet mellom transportformene er vesentlige, vil forholdsmessigheten i
anslaget vart ivareta at det mest sannsynlig ventet a vaere sterst reduksjon i
transportarbeidet pa sje, dernest vei og minst pa jernbane.

Tabell 8: Endring i godstransportarbeidet (mrd. tonnkm) ved unngd-tiltak i henhold til UFF-
metodikk sammenlignet med NTP-scenario.

Vei Bane Sjo
2030 2040 2050 2030 2040 2050 2030 2040 2050
NTP (26,5) | 29,2 32,2 (4,5) 4,8 5 (55) 58,9 63,2
Unnga 0 -5% -5% 0 -5% -5% 0 -5% -5%
Nytt (26,5) | 27,7 30,5 (4,5) 4,5 4,8 (55) 56 60
transport-
arbeid

Det nye samlede transportarbeidet pa norsk omrdde med antagelsene i Tabell 8 er 95 mrd.
tonnkm i 2050, en reduksjon fra cirka 5 mrd. tonnkm i NTP og 8 mrd. tonnkm (8 %) i
basisscenarioet med vekstantagelsene i grunnprognosen til NTP.

6.1.2 Flytte: Fordele veksten i godstransport bedre og utnytte ledig kapasitet

| henhold til beskrivelsen av UFF-metodikken over, dreier flytte-dimensjonen seg om a
overfgre tonnkm til mindre utslipps-, energi- og arealintensive transporter. Dette kan enten
gjores pa tvers av transportformer, eller innad i en transportform.

Logistikkoptimalisering, samlasting, mer last per tur og generelt sett mer effektiv
godstransport er en viktig del av denne flytte-dimensjonen av godstransport som dreier
seg om a optimalisere hver transportform. Bruk av ny teknologi som fremmer mer effektiv
utnyttelse av eksisterende transportkapasitet, bade om bord i kjgretayet/farteyet og i
infrastrukturen, er en viktig drivkraft i denne sammenheng (se mer om trender og
drivkrefter som bygger opp under disse antagelsene i Vedlegg D). Flytting av tonnkm
mellom transportformene er ogsa en viktig del av flyttedimensjonen.

Som vist i kapittel 5, vil godstransport pa sje og bane ha vesentlig lavere utslipp enn
transport pa vei i perioden mot 2040, ndr godstransportarbeid pa vei er anslatt a veere
utslippsfri. Transport med sje og bane har ogsa et lavere energiforbruk malt i kWh per
tonnkm. | kapittel 5 demonstreres det at gitt prioriteringene i NTP vil lastebilene forbruke
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0,17 kWh per tonnkm i 2040 og 0,16 kWh per tonnkm i 2050.8 Sjg- og banetransport er
anslatt & benytte henholdsvis 0,12 og 0,05 kWh per tonnkm. | dette scenarioet antas det at
ogsa sjefarten omstilles til nullutslipp, og med dette vil energieffektivitet pa skip ke,
ettersom batterielektriske lgsninger ogsa kan ventes a benyttes for skipsfarten. Samtidig er
det vist i tidligere kapitler at jernbanen har begrenset med kapasitet, og at sporkapasiteten
er sa godt som fullt utnyttet i dag og viktige godsterminaler som Brattgra er full.
Kapasiteten pa bane kan gke dersom det gjennomfares ytterligere tiltak ut over det som er
prioritert NTP, og/eller hvis dagens fordeling mellom gods- og persontransport pa
jernbanen endres uten av det overfgrer persontransport fra bane. Dette kan gjore det
mulig a flytte gods i konkurranseflaten mellom vei og bane for a redusere utslipp for 2040
og energibruk mot 2050. | tillegg vil en flytting av transportarbeid fra vei til sjg og bane
medfgre ytterligere gevinster som omtalt, men ikke analysert i denne rapporten.
Luftforurensning, spredning av mikroplast og fragmentering av arealer (omtalt i
delkapitlene 5.2.4 og 5.2.5) er alle konsekvenser som ikke avbgtes fullstendig med en
overgang til nullutslippsteknologi. Veitrafikk og veiinfrastruktur star ogsa for den sterste
andelen av konsekvensene for omgivelsene og dyreliv i transportsektoren. Mindre vekst i
all trafikk vil, alt annet likt, medfgre mindre konsekvenser for dyr, mennesker og natur, og
effekten er stgrre for vei enn for de andre transportformene.

Tabell 9: Antatt endring i godstransportarbeidet (mrd. tonnkm) og transportmiddelfordelingen
som falge av flytting etter unngdtt transportarbeid.

Vei Bane Sjo

2030 2040 2050 2030 2040 2050 2030 2040 2050
Etter 26,5 27,7 30,5 4,5 4,5 5 55 58,9 63,2
unnga
Flytte -12% |-12% | -11% | +10% | +10% | +10% | +5% +5 % +5 %
Nytt 233 24,5 27 5 5 53 57,7 58,8 63
transport-
arbeid

| likhet med unnga og forbedre i dette beregningsscenarioet, er det for flytte-dimensjonen
ikke kartlagt eller foreslatt konkrete virkemidler eller tiltak for & optimalisere hver
transportform, eller endre pa transportmiddelfordelingen. Beregningsscenarioet tjener
formalet av a vise hvilke effekter for klimagassutslipp og energibruk som kan hentes ut
dersom man legger til grunn ytterligere reduksjon i etterspgrselen etter godstransport,
optimaliserer transportformene og endrer pa transportmiddelfordelingen, og gker
innfasingen av nullutslippsl@gsninger. Arbeidsgruppen har dermed lagt til grunn antagelser
for hvor mange tonnkm som flyttes i form av endret transportmiddelfordeling ved a

8 Det er ikke lagt inn noen teknologisk utvikling mot 2050 i scenarioene utover overgang fra fossil til elektrisk
energi,
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overfgre tonnkm fra vei til sjg og bane (se Tabell 9: Antatt endring i godstransportarbeidet
(mrd. tonnkm) og transportmiddelfordelingen som falge av flytting etter unngatt
transportarbeid.Effektene oppsummeres i delkapittel 6.2.

6.1.3 Forbedre: Raskere innfasing av nullutslippsteknologi

Forbedre-dimensjonen dreier seg om tiltak som forbedrer transport ved a kutte utslipp pa
kjgreteyniva gjennom skifte til lav- eller nullutslippsteknologi (f.eks. elektrifisering) eller
andre typer energi-/utslipps-effektivisering (f.eks. gkokjaring). | motsetning til unnga og
flytte, hvor det er tonnkm som inngar som indikator, er det her kjgretgykilometer som er
indikator for hva som forbedres.

UFF-scenarioet medfaerer en ytterligere reduksjon av bade klimagassutslippene og
energibruk sammenlignet med effektene fra Basis- og NTP-scenarioet (se resultater i
delkapittel 6.2).

For veitransport legger vil til grunn at salgsmalet for lastebiler innfris i 2030. Dette betyr at
ingen kjgper fossile lastebiler etter 2029. | NTP-scenarioet var tungbilpakken anslatt & gi om
lag 80 prosent nullutslippsandel i nybilsalget i 2030. | dette scnarioet antas det at
ytterligere virkemiddelbruk medferer en oppfyllelse av salgsmalet samlet sett. For omtale
av hvilke virkemidler dette dreier seg om utover tungbilpakken, se lastebilrapporten
utarbeidet av Miljedirektoratet og Statens vegvesen.

Varebiler inngar ikke analysen, av arsaker henvist til ovenfor. Varebilene star imidlertid for
en vesentlig andel av utslippene, og ma reduseres betydelig og raskt frem mot 2030
dersom transportsektoren skal kunne innfri forventninger om a bidra til utslippskutt. Det
er derfor utarbeidet salgsmal for varebilene som vi viser til her, selv om effektene av a
innfri disse salgsmalene ikke inngar i beregningen. For lette varebiler er salgsmalet 100
prosent nullutslipp innen 2025, og for tunge varebiler er malet 100 prosent nullutslipp i
2030. Det skal sveert kraftfulle virkemidler til for & na salgsmalet for lette varebiler i 2025.
Dersom, eller nar, malsetningen for lette varebiler ikke nas, anbefaler Statens vegvesen og
Miljedirektoratet d innfere en felles malsetning om at alle nye varebiler er nullutslipp i
2027. Det er behov for en virkemiddelpakke for varebiler for 8 komme naermest mulig
2025-malet og for & na et nytt mal om at alle nye varebiler er nullutslipp i 2027.°"

For utslippene fra godstransport pad jernbane er det ikke antatt en endring utover de
tiltakene som er lagt til grunn i NTP-scenarioet hvor KVU Green®? er ventet a fase ut fossile
godstog. A anta at tiltakene i KVU Green gir vesentlige utslippskutt fra jernbanesektoren

8 Elektriske lastebiler -teknologiutvikling, kostnader og barrierer. Miljgdirektoratet og Statens vegvesen, 2023.
Miljedirektoratetrapport M-2550.

% For lette varebiler er insentivene for svake til 8 na malet, mens for tunge varebiler er det et potensial for
innskjerping av malet (ref. Varebilnotat fra Miljgdirektoratet og Statens vegvesen).

o1 Elektrifisering av varebiler: En gijennomgang av salgsmal, barrierer og virkemidler - miljodirektoratet.no

92 KVU GREEN: Utslippsreduksjoner i jernbanesektoren. Jernbanedirektoratet, 2023. KVU GREEN: Utslippsreduksjoner i
jernbanesektoren - Jernbanedirektoratet
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innen 2030, antas a vaere lite realistisk da det innebaerer a fremskynde demokratisk
forankrede planprosesser knyttet til store statlige investeringer. Antagelsen om at
godstransport pa jernbane er nullutslipp i 2040 legges derfor til grunn ogsa i dette
scenarioet.

For godstransport pa sje er det identifisert store restutslipp i bade basisscenarioet og NTP-
scenarioet. DNVs Barometer for sjgfarten viser at Norge ligger langt bak skjema dersom
man skal oppna et 50 prosent utslippskutt i 2030, sammenlignet med 2005. Med unntak av
ferger, er det sveert fa skip som i dag seiler uten eller med lave utslipp. Det er ogsa
vesentlig usikkerhet knyttet til teknologivalg for & omstille sjgfarten. | dette beregnings-
scenarioet har vi antatt en innfasing som gir nullutslipp fra godstransport pa sjg innen
2050. Det er en sterk innfasing som krever nye tiltak og virkemidler som i dag ikke er
utredet. Antagelsene om innfasing og teknologivalg er basert pa Miljadirektoratets tiltak for
sjefarten i Klimatiltak i Norge: Kunnskapsgrunnlag 2024. | delkapittel 6.1.3.1 gar vi neermere
inn pa eksisterende kunnskap om nullutslipp for sjafart og antagelsene lagt til grunn i
denne analysen. Tabell 10 presenterer en oversikt over antagelsene om innfasing av
nullutslipp i forbedre-kategorien for alle transportformene.

Tabell 10: Oversikt over antagelser om innfasing av nullutslipp i forbedre-kategorien for
analysen

Vei Bane Sjo
2030 Salgsmdl for lastebiler Elektrifiseringsprosjekter 15 % nullutslippsandel i

innfris som gir 40 % igangsatt, men ikke utseilt distanse
ferdigstilt. Fortsatt om lag

fossile kjarte kilometer )
20 % fossil andel av

(ift. 78 % fossile km i

godstrafikken
basis).
2040 Nullutslipp Nullutslipp 50 % nullutslippsandel i
utseilt distanse
2050 Nullutslipp Nullutslipp Nullutslipp

6.1.3.1 Utslippene fra sjefart kan ga ned mot null i 2050, men det er usikkerhet rundt
teknologivalg
For sjgfarten har vi basert analysene vare pa arbeidet som er gjort i Klimatiltak i Norge
(2024), samt analyser av kraftbehovet for transportsektoren i 2050.%3 Det er en rekke
mulige tiltak som er mulige for a redusere utslippene fra godstransport pa sj@. | hovedsak
retter tiltakene seg inn mot en endring av energibaerer, slik som f.eks. batteri, hydrogen,
ammoniakk, metanol, flytende biogass og flytende biodrivstoff. Med unntak av batteri til
ferger og biodrivstoff, er vi fortsatt pa et tidlig punkt i utviklingen og utrullingen av de

% Se Miljgdirektoratets rapporter (M-2760, 2024) og (M-2383, 2022) pa Miljedirektoratets hjemmesider.
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andre teknologiene. | «Maritime forecast to 2050» (DNV, 2022) visualiseres den
teknologiske modenheten til de antatt kommende nye energibaererne for sjgtransport,
som vist i Figur 42. Direkte anvendelse av elektrisk kraft er ikke med i figuren, da dette for
sa vidt er en moden energibaerer, selv om batteriteknologi er i stadig utvikling.

Estimated maturation timelines for energy converters, onboard CCS technologies, and corresponding safety
regulations for onboard use

Methanol 2-stroke engine @

4-stroke engine T————f)

Boiler L e—)
Fuel cell )

Regulations for onboard use &

Ammonia  2-stroke engine L e—)

4-stroke engine ﬂ
Boiler
Fuel cell
Regulations for onboard use e——)

Hydrogen 4-stroke engine L ——————————)
Fuel cell  ———)

Regulations for onboard use V]
ccs CCS technology —)
Regulations for onboard use ]
2022 2026 2030 2034 o
o
Validation (TRL 4) -ﬂ Onboard technology available (TRL 9) %
Low safety regulatory maturity mmf® High safety regulatory maturity 5

Figur 42: Tidslinjer for teknologisk modenhet for energibcerere som i dag anses som relevante for
fremtidig skipsfart. Kilde: Maritime Forecast to 2050, 2022 edition

Tidslinjene i Figur 42 slutter der teknologiene har vist at de kan benyttes i relevante,
faktiske operasjoner (Technology Readiness Level (TRL) 9). Teknologisk modenhet er
allikevel ikke en garanti for markedsmessig aksept og stor markedsutbredelse. Det er
usikkert hvilke teknologier som vil bli foretrukket og videreutviklet, samt hvordan og hvem
som vil benytte disse for godstransport pa sje i 2050. | et forsgk pa a gjere en fordeling av
de ulike energibaererne i 2050 har vi basert oss pa en prognose DNV gjorde for Kystverket i
2022. Det ble utviklet ulike scenarioer for vat-/tarrbulkskip og for andre godsskip. Dette ma
sees pa som ett mulig scenario, laget i en periode der hydrogenoptimismen nok var noe
hgyere enn i skrivende stund, mens elektrisitet og batteriteknologi var tillagt et lavere
potensial enn vi kanskje antar i dag, og som derfor kan utvikle seg i alternative retninger.
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Figur 43: Prognose for opptak av ulike drivstoff i perioden 2019-2060, for vat-/terrbulk-skip,
som opererer i norsk skonomisk sone. Kilde: DNV (2022): Prognoser for utvikling i
drivstoffopptak 2026-2060
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Figur 44: Prognose for opptak av ulike drivstoff i perioden 2019-2060, for andre godsskip, som

opererer i norsk skonomisk sone. Kilde: DNV (2022): Prognoser for utvikling i drivstoffopptak
2026-2060

Energibaerere slik som hydrogen, ammoniakk og metanol har et betydelig krafttap i

produksjonen, noe som medfgrer at jo mer utslippene fra sjgtransport reduseres ved
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anvendelse av disse energibarerne, jo mer gker kraftbehovet. Dette er noe som taler for at
vi ogsa vil kunne se en prioritering av batteriteknologi pa sterre deler av sjgfarten enn det
vi ser i dag. Analysen i denne rapporten tar ikke hayde for energiforbruket som medfgrer i
produksjonen av ulike energibarere (Well-to-Propeller/Wheel), men ser altsa bare pa
direkte energiforbruk (Tank-to-Propeller/Wheel).

Fordi de utslippsreduserende effektene av nye energibaerere i skipsfarten ligger sapass
langt frem i tid, er det viktig med tiltak som kan gjennomferes pa kort sikt. DNV (2024)
presenterer en kategorisering av slike tiltak, og anslar potensielle utslippsreduksjoner for
de ulike kategoriene, se Figur 45.

LOGISTICS AND
DIGITALIZATION HYDRODYNAMICS MACHINERY ENERGY AFTER-TREATMENT

Speed Hull coating Machinery LNG, LPG Carbon
reduction Hull-form _ efficiency Biofuels capture and
. improvements storage
Vessel optimization P
I Electrification
utilization . . Waste-heat
Air lubrication
. recovery Methanol
Vessel size .
Cleaning Engine de-ratin Ammonia
Alternative 9 9
routes Battery Hydrogen
hybridization Wind power
Fuel cells N
uclear

5%-15% 5%-20% 0%-100% 0%-90%

Figur 45: Dekarboniseringslosninger og deres reduksjonspotensial. Kilde: DNV (2024)

Tabell 11: Teknologifordeling for sjafart lagt til grunn i analysen for omstilling til nullutslipp i
2050.

Batterielektrisk, Hydrogen (grenn), Ammoniakk, Andel nullutslipp
andel av andel av andel av i utseilt distanse
nullutslipps-km  nullutslipps-km nullutslipps-km

2030 | 30 % 30 % 40 % 15 %

2040 | 30% 30 % 40 % 50 %

2050 | 40 % 30 % 30 % 100%

De tre forste kategoriene i Figur 45 er enten teknologiuavhengige eller basert pa
eksisterende teknologier, og kan dermed innfares pa kort sikt.
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Basert pa overnevnte vurderinger og antagelser om nullutslippsteknologi i
Miljedirektoratets tiltaksanalyser, legger vi til grunn fglgende teknologier for omstilling til
nullutslipp for sjgfart.

6.2 Klima- og energieffektivitet med UFF

UFF-scenariet reduserer utslippene fra godstransport betydelig, og medferer at all
godstransport pd norsk omrade er nullutslipp innen 2050. Tidshorisonten for avviklingen
av fossil drift pa jernbane falger NTP-scenarioet, hvor jernbanen er nullutslipp innen 2040,
som vist i Figur 46. Transportarbeidet for jernbane gker noe mer enn i NTP, som falge av
flytting av om lag 1,5 mrd. tonnkm fra vei til jernbane frem til 2050. Det fgrer til en marginal
gkning i utslippene pa jernbane i 2030 fer nullutslipps inntreffer, men vil netto redusere
utslippene ettersom lastebilene fortsatt har en utslippsfaktor pa 21g CO2/tonnkm i 2030
(se Figur 47).

o
O
Z | o Sje
zZ
,9 H Bane
o
S Vei
2417
736
2023 2030 2040 2050

Figur 46: Klimagassutslipp fra godstransport i UFF-scenariet, oppgitt i 100 tonn CO2-ekvivalenter.

Som vist tidligere vil lastebilene i dette scenarioet raskere omstilles til nullutslipp, ettersom
vi legger til grunn at salgsmalet om 100 prosent nullutslippsandel i nysalget i 2030.
Utfasingen av fossile lastebiler farer til at transportarbeidet pa vei er nullutslipp i 2040.
Flere flyttetiltak er tilgjengelig i form av mer last per tur. | UFF scenariet reduseres
godstransporten pa vei med 3,2 mrd. tonnkm, tilsvarende 12 prosent, i 2030. Det kutter
405 000 tonn CO2 og gker kraftforbruket med 0,5 TWh, sammenlignet med NTP scenarioet.
| 2050 reduseres transportarbeidet med 5,1 mrd. tonnkm. Det tilsvarer 11 prosent
reduksjon i transportarbeidet pa vei sammenlignet med NTP-scenarioet. Samtidig
reduseres kraftforbruket med 0,5 TWh. Utslippet pavirkes ikke siden vei da er nullutslipp.
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Den sterste reduksjonen av klimagassutslipp i dette scenarioet kommer fra at sjgfarten
omstilles til nullutslipp i 2050, og at innfasingen gar raskt etter 2030. Som vist i kapittel
6.1.3.1 antas det at 50 prosent av utseilt distanse er nullutslipp i 2040, og at dette er antatt
a gke til 100 prosent innen 2050.

Raskere innfasingen av nullutslippsteknologi for alle transportformer har betydning for
klimaeffektivitet. Figur 47 tar heyde for at 8 mrd. tonnkm er unngatt sammenlignet med
basisscenarioet, og inntil 6,7 mrd. tonnkm er flyttet sammenlignet med transportarbeidet i
NTP-scenarioet. | UFF-scenarioet vil dermed sjgfart medfgre de starste utslippene per
tonnkm i 2030 og 2040.

m Utslippsfaktor 2030
m Utslippsfaktor 2040

G.CO2/TONNKM

Utslippsfaktor 2050

Vei, lastebil Bane Sjo

Figur 47: Klimaeffektivitet fra godstransport i UFF-scenariet, oppgitt i gram CO,-ekvivalenter per
tonnkilometer.

Som fglge av kraftig reduksjon av klimagassutslippene med gkt elektrifiseringsgrad, har
dette betydning for kraftforbruket i UFF-scenarioet. Tross en gkning i transportarbeidet pa
om lag 15 mrd. tonnkm fra 2023 til 2050, reduseres det totale energiforbruket fra
godstransport i UFF-scenarioet fra 17 TWh i 2023, til 10 TWh i 2050. | 2050 anslar vi at om
lag 7,5 TWh er direkte kraftforbruk fra godstransport, hvor cirka 4,4 TWh stammer fra bruk
av grent hydrogen og ammoniakk til godstransport pa sjg. Godstransport med lastebil
reduserer ogsa sitt totale energibruk fra 11 TWh i 2023 til 6 TWh i 2050, hvor all energibruk
i 2050 er elektrisk energi. Jernbanens energiforbruk er i utgangspunktet lavt og har allerede
i dag en el-andel pa rundt 80 prosent. Ytterligere optimaliseringer vil derfor gi mindre
utslag. Utviklingen i energiforbruk pa jernbane i UFF-scenariet medferer en reduksjon fra
2030 pa inntil 0,06 TWh i 2050, tilsvarende cirka 20 prosent reduksjon i energiforbruk tross
32 prosent gkning i transportarbeid. Endring i kraftbehovet for godstransport i UFF-
scenariet vises i Figur 48. Energitallene som presenteres her, inkluderer ikke produksjon av
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drivstoff som kraft brukt til produksjon av hydrogen. Dette kraftbehovet vil altsa komme i

tillegg, gitt at det er grant hydrogen.

TWH

2,8
0,1
:I
2023 2030

58

2040

Figur 48: Direkte kraftforbruk i UFF-scenariet, oppgitt i TWH.

I
Sj@
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Figur 49 viser endring i energieffektivitet for hver transportform frem til 2050. | likhet med

tallene for klimaeffektivitet, tar disse endringene ogsa heyde for endring i transportarbeid

som felge av unnga, - og flyttedimensjonen. Resultatene viser at potensiale for ytterligere

effektivisering etter 2040 for vei og bane er lavt, ettersom disse transportformene benytter

utelukkende elektrifiserte lgsninger som har best virkningsgrad. Energieffektiviteten for

godstransport pa sj@ gir mindre utslag fordi den totale endringen i energibruk er mindre

over analyseperioden. Dette skyldes at en vesentlig andel av skipene forventes omstilt til

bruk av hydrogen eller ammoniakk, som har tilsvarende virkningsgrad som fossil

forbrenningsmotor.
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Figur 49: Energieffektivitet per transportform i UFF-scenariet, oppgitt i kWh per tonnkilometer.

Side 100



Godstransport 2050

7. Virksomhetenes vurderinger og konklusjoner

| de folgendedelkapitlene oppsummeres resultatene fra de ulikeberegningsscenariene og
hvilken effekt de medferer for transportarbeid, energibruk og klimagassutslipp. Videre
felger en oppsummering av viktige konklusjonspunkter og hva virksomhetene har
identifisert som videre kunnskapsbehov i arbeidet med dette oppdraget.

7.1 Effekter av de ulike scenarioene

| dette prosjektet har arbeidsgruppen sett pa klimagassutslipp og energibehovet i tre
scenarier:%

1. Basisscenarioet tar utgangspunkt i en utvikling gitt viderefgring av dagens politikk.
For antatt vekst i godstransport er det lagt til grunn samme fremskrivning av
godstransport som i NTP (2025-2036) fra T@I-rapport 1918/2022. For innfasing av
lav- og nullutslippslasninger legges til grunn forutsetningene fra
utslippsfremskrivningen i Nasjonalbudsjettet for 2025, i tillegg til var antagelse om
forventede effekter som falge av utslippskravene i FuelEU Maritime.

2. NTP-scenarioet er basert pa at alle prioriterte tiltak i NTP 2025-2036
giennomfares, bade utbyggingsprosjekter og tiltak som tungbilpakken.
Prosjektenes effekter pa transport-arbeid, kapasitet, utslipp, energi- og arealbruk er
hensyntatt, bade for hver enkelt transportform og endringer mellom
transportformene. Miljgdirektoratet og Statens vegvesen anslar at tungbilpakken
vil fgre til at 80 prosent av nysolgte lastebiler er nullutslipp eller biogass i 2030. Det
er derfor behov for ytterligere virkemidler for a innfri salgsmalet for lastebiler i
2030. Ut fra var antagelse om 80 prosent oppfyllelse, er det beregnet at
godstransporten pa vei vil veere utslippsfri innen 2040, i likhet med jernbane. Det er
imidlertid anslatt et restutslipp fra fossile lastebiler pa 100 000 tonn COze i 2040,
men disse antas & stamme fra eldre lastebiler til andre formal som ikke medferer
godstransportarbeid.

3. UFF-scenarioet: bygger pa NTP-scenarioet, men viser i tillegg resultater fra a
unnga, flytte, og forbedre transport ytterligere enn hva NTP-scenarioet innebaerer.
Det er ikke definert spesifikke tiltak for & utlese effektene av & unnga, flytte og
forbedre, men legges til grunn endrede prosentsatser for transportarbeidet og
endret transportmiddel-fordeling som gjenspeiler bl.a. redusert vekst i
godstransportarbeidet, flytting av godstransport mellom transportformene, bedre
utnyttelse av kapasitet pa infrastruktur og/eller lastbaerer for alle transportformene
og raskere innfasing av nullutslippsteknologi. Godstransport pa sjg nar nullutslipp
innen 2050 i dette scenarioet. Antagelsene om endringer i transportarbeid er

% For veitransport er bare utslipp fra lastebiler inkludert i analysen, selv om en liten del av varebilparken ogsa
brukes til godstransport. Varebilenes godstransport er imidlertid annerledes og kan ikke summeres med lastebiler
for & innga i effektivitetsberegninger. Dette forklares naermere i rapporten.
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basert pa at mulige fremtidsscenarioer inntreffer basert pa kartlagte trender og
drivkrefter i kapittel 4, og en beskrivelse av hvordan endring i naering, industri og
forbruk vil pavirke godstransporten.

Scenariene medfgrer endring i transportarbeidet. Basisscenarioet tar utgangspunkt i
vekstantagelsene i basisprognosen for NTP 2025-2036, dokumentert i T@l-rapport
1918/2022. NTP-scenariet medfarer endringer fra basisprognosen som fglge av
investeringsprosjektene og godsoverfgring fra vei til bane. UFF-scenarioet reduserer
transportomfanget med totalt 8 mrd. tonnkm sammenlignet med basisscenarioet, og
medferer et samlet transportarbeid pa norsk omrade pa inntil 95 mrd. tonnkm (se Figur

50).

Transportarbeid i 3 scenarier
120 000
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|
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Basis NTP-scenarioet UFF-scenarioet
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Figur 50: Samlet endring i transportarbeid fordelt pG ar og transportform som falge av

beregningsscenariene.

Utslippene fra godstransport pa norsk omrade er anslatt a ligge pa rundt 4 mill. tonn CO; i
2023. | basisscenarioet reduseres utslippene til 3,7 mill. tonn CO,i 2030, og 2,2 mill. tonn
CO,i 2050. I NTP-scenarioet, med tiltakene fra NTP 2025-2036 og effektene fra Nye Veiers
portefglje, vil klimagassutslippene fra godstransport reduseres ytterligere: til 2,6 mill. tonn i
2030 og 1,3 mill. tonn i 2050. Gods pa bane og vei nar nullutslipp innen 2040. De sterste
tiltakene er elektrifisering av lastebilflaten med 0,85 mill. tonn til 2030 og 2,4 mill. tonn til
2050 og nytt gkt omsetningskrav for biodrivstoff i veitrafikk pa 33 prosent med 0,44 mill.
tonn til 2030. UFF-scenarioet viser analysen en ytterligere reduksjon til 2,4 mill. tonn CO; i
2030. | UFF-banen nar hele godstransporten nullutslipp i 2050.
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Klimagassutslipp fra godstransporti 3 scenarier
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Figur 51 Samlet endring i klimagassutslipp fra godstransport fordelt pg dr og transportform i
beregningsscenariene

Energiforbruket til godstransporten i Norge er anslatt til 17 TWh i 2023, hvor 0,2 TWh er fra
elektrisk kraft. | basisscenarioet er dette relativt stabilt frem til 2050. | NTP-scenarioet
reduseres denne energibruken til 16 TWh til 2030 og 14 TWh til 2050. Bruken av elektrisk
kraft gker til hhv 2 TWh i 2030 og 7 TWh i 2050. Kraftbehovet i UFF-scenarioet gker mer enn
i NTP-scenarioet samlet sett, men reduseres energibruken til 13 TWh i 2030, og til 11 TWhi
2050 (se figurene 52 og 53).
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Energiforbruk fra godstransport i 3 scenarier
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Figur 52: Samlet endring i energiforbruk fra godstransport fordelt pa ar og transportform i
beregningsscenariene.
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Figur 53: Samlet endring i kraftbruk fra godstransport fordelt pa ar og transportform i
beregningsscenariene.

7.1.1 UFF-effekter som folge av tiltakene i NTP 2025-2036

Gjennom analysene av effektivitet i denne rapporten er det identifisert flere effekter som
folge av investeringene i NTP 2025-2036. | dette delkapittelet dokumenterer vi funn knyttet
til UFF-dimensjonen i NTP, hvor investeringene og andre tiltak medferer endringer i
transportarbeidet i trdd med UFF-metoden. Det presiseres at prioriteringer av tiltak til NTP
ikke har UFF-tilnaerming som utgangspunkt, derfor viser analysen effekter for
godstransport som har oppstatt utilsiktet. Prosjektene kan imidlertid medfgre motsatte
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effekter for persontrafikk, hvor spesielt biltrafikk gker samlet sett som falge av
investeringene i NTP.

Tiltakene som gir effekter for unnga- og flyttedimensjonen bestar av investeringsprosjekter
som nedkorter transportdistansene, optimaliserer transporten og endrer pa
transportmiddelfordelingen som gjennom flytting av gods fra vei til bane som folge av
investeringer i jernbaneinfrastruktur. @kt vekt for lastebiler inngar ogsa. Disse tiltakene
reduserer CO; utslippene med om lag 280 000 tonn til 2030. NTP-tiltakene som gir effekter
innenfor forbedre-dimensjonen kutter utslippene med 870 000 tonn CO,. Utslippene fra
godstransport vil da reduseres til 2,7 mill. tonn CO; i 2030, fordelt pa 1,6 mill. tonn pa sj@
og 1,1 mill. tonn pa vei, se Figur 54.

Forbedre: Na lastebilmalet

Forbedre: 80% nye el og bio

lastebiler
0,4 0,2 Forbedre: @kt
omsetningskrav
@
IS 0,3 Flytte: Mer last per tur, gkt
- volum
o 02
O 01 Flytte: Mer last per tur, gkt
< : vekt
2 |
= 1,6 Flytte: NTP inv. bane
:i
= m Unngd: NTP inv. vei
0,8 ga: .
0,0 unnga: NTP inv. sjo
VEI BANE 5@ Gjenstaende utslipp

Figur 54 Reduksjoner i CO, utslipp som faige av tiltak i NTP 2025-2036 og som faige av
oppndaelse av salgsmdl, fordelt pd Unnga, Flytte og Forbedre, og malt i mill. tonn CO..

UFF-tiltakene i NTP vil ogsa redusere godstransportens totale energibruk, se Figur 55.
Tiltakene for & Unnga og Flytte reduserer energibehovet med om lag 1,3 mill. TWh til 2030.
Tiltakene for & Forbedre reduserer energibruken med 1,3 TWh. Godstransportens
energibruk vil da reduseres til 14,1 TWh i 2030, fordelt pa 7,4 TWh pa vei, 6,4 TWh pa sje og
0,3 TWh pa bane.
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Figur 55: Reduksjoner i energibruk som falge av tiltak i NTP 2025-2036 og som falge av
oppndelse av salgsmdl, fordelt pd Unngd, Flytte og Forbedre og malt i TWh.

7.2 Overordnede vurderinger

Ressursgrunnlaget for omstillingen er knapt, og transportsektoren ma jobbe med
tiltak i alle UFF-kategorier for a effektivisere godstransporten, herunder utnytte
transportinfrastrukturen og transportflaten best mulig og omstille til nullutslipp sa
raskt som mulig.

Tiltakene for & Unnga og Flytte er noe annerledes for gods enn for person. Det er tett
kobling mellom produksjon, forbruk og transport hvor gkt produksjon og forbruk gir akt
transport.

e UNNGA: Det er endring i tonnkm som er indikator for unnga-dimensjonen. Rent
overordnet finnes det to hovedtyper unnga-tiltak for godstransport; der selve
produksjonen/forbruket endres, og der transportdistansene reduseres.

e FLYTTING: Endring i tonn er indikator, ogsa for flytte-dimensjonen.
Flyttedimensjonen dreier seg om tiltak som endrer transportform, eller som
optimaliserer maten transporten giennomfares pa, som for eksempel mer last per
tur. Analysen viser ngdvendigheten av at hver transportformene ma samvirke for a
fungere godt, og at de utvikles til 3 medfere sa lite konsekvenser som mulig for
omgivelsene, gitt at ressursgrunnlaget for omstillingen er knapt.
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Transportvirksomhetene erfarer en gkende etterspersel etter nullutslipps- og
miljgvennlig transport som en del av klima- og miljgvennlige produktsalg.
Ytterligere flytting til bane avhenger av mer eller frigjort kapasitet pa bane, for
eksempel i sporet, hensetningskapasitet, verksted og pa terminalene. En annen
utfordring er & koordinere gkningen tilbudet med vareeiers gnskede tidspunkter
slik at transporten passer med logistikk-kjeden ellers. Banetransport er
trafikksikker, miljgvennlig og kostnadseffektiv pa lange transporter, og bade denne
analysen og effektberegningene av tiltakene i NTP 2025-2036 tilsier at det ikke er
behov for konkurransereduserende tiltak i andre transportlgsninger for at bane
skal kunne konkurrere godt.

e FORBEDRING: Indikator i forbedre-dimensjonen er kjgretaykilometer. Tiltak for a
forbedre inkluderer innfasing av nullutslippslgsninger, kombinert med
energieffektiv kjgring og driftsstabilitet, for a sikre at miljegevinster realiseres
effektivt. Alle transportformene jobber for omstilling til nullutslipp.

Jernbanens transportarbeid er lite nar godstransporten sees under ett, men spiller
en storre og viktig rolle der den tilbyr transporttjenester.

Ser man mer isolert pa de strekningene der jernbanen er et alternativ til andre
transportformer utferes en relativt stor andel av akkurat dette transportarbeidet pa bane.
For kombitransporten er dette i hovedsak strekninger over 300 km mellom storby
sentraene. Pa disse strekningene spiller jernbanen en stor rolle i a «disiplinere» transport-
formene til & bli bedre, gjiennom konkurranse. | tillegg gker jernbanen redundansen i
transportsystemet, og bidrar dermed positivt samfunnssikkerheten og beredskap. Utenom
dette tilbyr jernbanen transporttjenester for markedssegmenter og aktarer som ikke har
andre reelle transportalternativer i dag. Saerlig viktig er jernbanen for forflytning av tungt
forsvarsmateriell og for den tunge malmtransporten. | tillegg star transport med systemtog
for frakt av store mengder temmer, flydrivstoff, vann, syre, kalk, m.m., som pa grunn av
omfanget og lokalisering vanskelig kunne benyttet seg av andre transportmuligheter. Et
alternativ pa vei ville gke prisen, og i noen tilfeller slik at handelen ville bli ulennsom og ikke
gjiennomfeart.

Med forutsetningene lagt til grunn for analysen, er jernbanens transportarbeid stabilt i alle
beregningsscenarier, selv om transportarbeidet relativt sett gker mer pa bane enn vei som
folge av godsoverfgring i NTP og flyttetiltak i UFF. Bane NOR, Jernbanedirektoratet og
Miljedirektoratet mener det ut fra hensyn til miljgeffektivitet og energieffektivitet kan veere
grunn til & se naermere pa okt overfgringspotensial til bane i en analyse som er presentert
her.

Sjofarten har ikke tilstrekkelig med virkemidler i dag for a na nullutslipp i 2050 eller
a bidra til betydelige kutt i 2030.

DNVs Barometer for sjgfarten viser at Norge ligger langt bak skjema dersom man skal
oppna et 50 prosent utslippskutt i 2030, sammenlignet med 2005. Med unntak av ferger, er
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det sveert fa skip som i dag seiler uten eller med lave utslipp. Enovas stetteordninger vil
kunne fa de ferste skipene som seiler pa hydrogen og ammoniakk pa vannet fgr 2030, men
det er usikkert i hvor stort omfang. Internasjonale reguleringer slik som EUs
klimakvotesystem og FuelEU Maritime vil ikke fgre til betydelige utslippsreduksjoner frem
mot 2035. Selv om FuelEU Maritime strammes inn i 2050 (80 prosent kutt), er det bare
omtrent 1/3 av norske utslipp pa det norske utslippsregnskapet som i dag omfattes av
forordningen. Dette kan endre seg pa sikt, men er usikkert. Tiltakskostnaden for klimatiltak
i sjgfart varierer, men kostnadene er generelt hgye og med lav karbonpris vil ikke tiltakene
utleses. Gjennom Klimatiltak i Norge (2024) har Miljedirektoratet ogsa beskrevet at det vil
vaere behov for ytterligere nasjonale virkemidler for sjgfart, dersom sektoren skal bidra til
at Norge mater sine utslippsforpliktelser.

Vi har tidligere i rapporten beskrevet naerheten mellom sjgtransport og industriell
virksomhet. Dette er i all hovedsak transporter som ikke kan lgses av alternative
transportformer. Dersom det legges kraftigere, nasjonale miljgtiltak pa sjgtransport enn
hva som kan imatekommes med effektiviseringstiltak og teknologisk utvikling, vil dette ha
store konsekvenser for mulighetene til & lokalisere slik virksomhet i Norge, og dermed for
norsk verdiskapning og sysselsetting. Det er ikke mulig & opprettholde norsk industri,
velstand og konkurransekraft uten sjatransport, ogsa i 2050. Arbeidsgruppa mener at det
ogsa innenfor sjgtransporten (i likhet med omstillingen av landtransporten) blir viktigere a
avbalansere virkemiddelbruken til & bade belgnne fossilfri transport, samtidig som fossil
bruk blir dyrere og mindre tilgjengelig. En differensiert tilnaerming basert pa transport- og
skipssegment kan veaere formalstjenlig for 8 dempe totalbelastningen for industrien.

Salgsmalene for varebiler og lastebiler spiller en avgjorende rolle, og bor folges opp
tett.

Miljedirektoratet og Statens vegvesen viser i rapportene M-2550 og M-2852 at det er mulig
a oppna en varebilflate hvor de nye bilene er 100 prosent nullutslipp innen 2027, og en
lastebilflate hvor de nye er 100 prosent nullutslipp og pa biogass innen 2030. Men det vil
ikke skje av seg selv, det krever en kraftfull virkemiddelpakke.

NTP 2025-2036 inneholder en tungbilpakke som ventes a gi god effekt, men innfrir ikke
salgsmalet for lastebiler alene. | denne analysen legger vi til grunn at tiltakene i NTP vil
bidra til 80 prosent nye nullutslipps lastebiler i 2030. Det er viktig & felge med pa malbanen
ar for ar og justere styrken pa tiltakene dersom salgsandelene blir lavere enn
prognostisert. Det er 7 500 lastebilvirksomheter i Norge og mange av disse er sma. For a na
klimamalet ma de ogsa velge nullutslipp og biogass ved sitt neste kjgp. Lannsomheten av
el er avhengig av andelen og prisen pa hurtiglading. Det er en risiko for at hurtigladeprisen
blir sa hey at diesel lgnner seg. Ut fra dette mener virksomhetene at det er sannsynlig at
det vil kreves flere virkemidler enn dem som inngar i NTP 2025-2036, for at det ikke skal
selges dieseldrevne lastebiler etter 2030.
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Miljadirektoratet og Statens vegvesen anbefaler et innskjerpet mal om 100 prosent nye
nullutslipps varebiler i 2027. NTP inneholder verken tilstrekkelig med tiltak for & na dagens
mal om 100 prosent nye nullutslipps lette varebiler i 2025 eller det nye innskjerpede malet
for alle varebiler.

7.3 Hovedkonklusjoner

Departementene skriver i oppdraget gitt til Miljgdirektoratet, Sjgfartsdirektoratet og
transportvirksomhetene (Bane NOR, Jernbanedirektoratet, Kystverket, Nye Veier AS og
Statens vegvesen) at transportsystemet i et lavutslippssamfunn ma vaere basert pa at
ressursutnyttelsen i transportsektoren er sa klima-, areal-, milje- og energieffektiv som
mulig. | en situasjon der Norge skal kutte klimagassutslipp og bevare natur- og
pkosystemtjenester, samtidig som det er knapphet pa energi og areal og vi skal legge til
rette for et effektivt og trygt transportsystem, er det behov for a videreutvikle
kunnskapsgrunnlaget om godstransporten slik at det legges grunnlag for risiko- og
faktabaserte investeringsbeslutninger.

Klima- og miljgdepartementet (KLD), Samferdselsdepartementet (SD) og Naerings- og
fiskeridepartementet (NFD) har derfor bedt transportvirksomhetene og Miljgdirektoratet
om & sammenstille kunnskap om godstransport pa vei, bane og sjg i Norge. | oppdraget er
det bedt om & vise ressursbruk og klimagassutslipp fra godstransport for de ulike
transportformene og vurdere om vi skal foresla nye indikatorer og maltall.

Det er enighet mellom de fem transportvirksomhetene og Miljgdirektoratet om de fleste
utredningsspgrsmalene, som a utnytte den etablerte kapasiteten i infrastrukturen og
transportmidlene godt, bygge i tilknytning til eksisterende infrastruktur, begrense inngrep i
verdifull natur og gjennomfare godstransportene effektivt med mer last per tur enn i dag.
Utvikling i trad med UFF-tilneermingen (unngg, flytte, forbedre), som tiltakene i NTP 2025-
2036 er et godt eksempel p3, vil bidra til gkt energieffektivitet og a redusere ulemper
godstransporten medferer. Dersom maloppnaelse medferer at det ma bygges nytt bar det
bygges pa allerede nedbygde arealer, eller hvis det ikke er mulig; finne muligheter som
beslaglegger minst mulig grenne areal, og som er definert som minst mulig verdifullt.

Basert pa analysen og kunnskapen som presenteres i denne rapporten, har
arbeidsgruppen kommet frem til falgende hovedkonklusjoner:

1. Alle transportvirksomhetene ma jobbe med overgang til nullutslipp og bedre
kapasitetsutnyttelse av infrastruktur og transportmiddelfiate. Sjgfart trenger en
betydelig styrking av virkemidlene for & kunne bidra til 8 oppna klimamalene. Ogsa
varebiler og lastebiler kan levere raskere utslippskutt med ytterligere virkemidler.
Gitt tiltakene i NTP 2025-2036 viser analysen at veisektoren vil nd
halveringsambisjonen (og varslet mal) om 50 prosent av utslippsreduksjon innen
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2030 sammenlignet med 2005 (og varslet malsetning for ESR med EU). Hvis
salgsmalet for lastebiler i NTP nas, vil vei na 50 prosent kutt tidligere.

Vei og sje har god kapasitet til & ta imot godsvekst.

For & mate vekst ut over neste NTP-periode vil det veere behov for tiltak pa bane;
for okt last per tog, okt togtetthet gjennom tekniske tiltak eller bedret
strekningskapasitet, eller giennom a endre dagens fordeling av banekapasitet
mellom gods- og persontransport. Dette kan gjgre det mulig a flytte gods i
konkurranseflaten mellom vei og bane, utenom det som felger fra tiltakene i NTP
2025-2036, for a redusere utslipp og energibruk mot 2050, spesielt med tanke pa at
80 prosent av godstransportarbeidet pa bane allerede er nullutslipp.
Gjennomfgring av NTP gjer at potensialet for utslippsreduksjoner er lite, da vei blir
nullutslipp til 2040. Ytterligere infrastrukturtiltak vil ha klima- og miljgkonsekvenser,
som i omfang vil avhenge av blant annet innfasingstakt for utslippsfrie
anleggsmaskiner og hvilke typer arealer som bergres, som ma veies opp mot
nytten av & giennomfere disse.

Jernbane har lavest utslipp i dag, og er i hht NTP forutsatt a ha utslippsfri drift
innen 2040. Jernbane har lavest energibruk per tonnkm bade i dag og fremover.
Godstransport pa vei har hgye utslipp i dag, men disse vil reduseres betydelig mot
2030 og 2040. Sjatransport vil ha utslipp fra godstransport etter 2050 dersom ikke
omstillingen til lav- og nullutslippslasninger skjer raskere enn i dag.

Det er behov for bedre og mer sammenlignbar statistikk dersom man ensker a
kunne sammenligne transportformene og effektivitet ytterligere og pa et mer
detaljert niva. Imidlertid er de ulike transportlgsningene innrettet mot a lgse ulike
behov, og de samvirker mer enn de konkurrerer.

Det er mulig med gkning av transportarbeidet for gods pa eksisterende
infrastruktur, samtidig som klimabelastningen og energiforbruket reduseres.

All godstransport vil uansett ha miljg- og energikonsekvenser. Ytterligere reduksjon
av veksten i godstransport (i forhold til veksten som ligger i fremskrivningen) vil
redusere klima- og miljgbelastningen og energibehovet.

Transportsektoren rar over virkemidler som kan redusere behovet for
godstransport, blant annet gjennom lokalisering av transportinfrastruktur i
naerheten av markeder, bruk av ny teknologi og etablering av
samlastingsterminaler. Det er imidlertid andre dimensjoner utenfor
transportvirksomhetenes ansvarsomrader som ma samvirke med
transportsektorens investeringer dersom behovet for godstransport skal reduseres
og veksten dempes ytterligere. Ny teknologi, endret forbruksmenster og
konsekvenser for godstransporten som felge av omstillingen til
lavutslippssamfunnet er noen eksempler pa eksterne pavirkninger som har
betydning for veksten av godstransport pa norsk omrade.

Virkemidler for dekarbonisering av sjgtransporten er fordelt mellom mange
aktarer, og ligger i all hovedsak utenfor NTP. Vellykket omstilling vil fordre styrking
og koordinering av virkemidlene for infrastrukturutvikling og dekarbonisering.
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Vi har ikke veert i stand til finne frem til gode og omforente forslag til indikatorer for
sammenhengen mellom godstransportarbeid og henholdsvis arealbeslag, energiforbruk og
utslipp til bruk fremtidig beslutningsgrunnlag. | rapporten oppgis som etterspurt
parametere for:

« Utslipp og g CO./tonnkm per transportform, i snitt og i konkurranseflaten

+ Energibehov og kWh/tonnkm per transportform, i snitt og i konkurranseflaten

* Arealbeslag for vei og bane

« Totalt antall tonnkm per transportform, og i konkurranseflaten mellom bane og vei.

+ Alle transportformene mangler relevante data for fyllingsgrad som kan kobles til

varestremmer med geografisk opplasning, og volum er saerlig utfordrende.

Slike parametere eller indikatorer kan vaere egnet til 3 male hvordan den enkelte
transportform utvikler seg. Dersom indikatorer skal benyttes til sammenligning mellom
transportformene, ma det eventuelt gjeres et starre arbeid med at faktorer, som
eksempelvis tonnkm, ma vaere sammenlignbare, se forklaring i kapittel 5.1.

Pa bakgrunn av analysene kan vi ikke konkludere med behov for styringsinformasjon per
tonnkm i sammenligning mellom transportformene pa et nasjonalt niva, samtidig gir
parameterne interessant informasjon. Mer oppdelte analyser innenfor ulike
markedssegmenter (fremfor nasjonalt opplgsningsniva) ansees som en mer
hensiktsmessig tilnaerming til slike analyser som kan gi nyttig innsikt i transportformenes
ytelse og nytte.

Virksomhetene forholder seg til indikatorene til malstrukturen i NTP, og ser ikke
umiddelbart behov for & videreutvikle eller supplere disse. Basert pa analysen anbefaler vi
a beholde indikatorene for salgsmal for nullutslipps kjgretayer, omstillingsbarometer for
innenriks sjgfart, utslipp fra transporten, energibruk i transportsektoren og rapporteringen
knyttet til investeringsprosjekter.

For & ha et godt beslutningsgrunnlag for fremtidig politikk for godstransporten, mener
Miljedirektoratet og transportvirksomhetene at det likevel er nyttig & videreutvikle statistikk
knyttet til godstransporten, uten at dette ngdvendigvis skal bli styringsparametere for
transportvirksomhetene.
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8. Vedlegg

8.1 Vedlegg A: Om tiltak og virkemidler for & innfri salgsmalene
for varebiler og lastebiler

Veitransportrettede klimatiltak innenfor Meld. St. 14 (2023-2024) Nasjonal transportplan
2025-2036:

v Forventet trafikkvekst vil motvirke effekten av bl.a. teknologiforbedring og
innblanding av biodrivstoff. Regjeringen mener derfor at ytterligere innsats for
utslippsreduksjoner i transportsektoren bgr rette seg spesielt mot disse
transportsegmentene (teknologiforbedring og innblanding av biodrivstoff).

Om teknologiforbedring:

v' Elektrifisering av tungbilparken er ett av regjeringens viktigste tiltak for a kutte
klimagassutslipp. | Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-2036 star det at regjeringen
vil jobbe for & na det langsiktige malet til stortingsflertallet om at nye tunge
kjgretayer skal veere nullutslipp eller bruke biogass i 2030. Regjeringen prioriterer
totalt 3,7 mrd. kr i planperioden hvorav 1,7 mrd. kr i ferste seksarsperiode til
forsterket innsats for tungbillading og til utbygging og drift av dagnhvile- og
rasteplasser innenfor Statens vegvesens planrammer.

v Regjeringens viktigste generelle virkemiddel for a statte klima- og energilgsninger
er Enova. Siden 2021 har bevilgningene til Enova gkt med 5,1 mrd. kr, til 8,4 mrd. kr
i 2024. En stor del av Enovas stgtteordninger er rettet mot tungtransport pa vei og
skipsfart.

v Ladeinfrastruktur for tunge kjaretgyer skal sa langt det er mulig etableres og drives
av markedsakterer. Enova er statens virkemiddel for 3 stgtte etablering av
ladeinfrastruktur for tunge kjgretayer.

v Statens vegvesen skal forsere utbedringer av eksisterende og etablering av nye
raste- og degnhvileplasser for 4 tilrettelegge for lading, slik at mangel pa
degnhvileplasser ikke er et hinder for a elektrifisere tungtransporten. Det er anslatt
et totalt behov for mellom 80 og 90 dagnhvileplasser langs riksveinettet. | dag er
det i underkant av 60 dagnhvileplasser langs riksveinettet, og med regjeringens
prioritering er malet at det anslatte behovet skal veere dekket i lgpet av fgrste
seksarsperiode.

v Transportvirksomhetene har vaert aktive med 4 stille krav i offentlige anskaffelser.
Dette er bl.a. gjort i riksveifergedriften. | Igpet av 2022 ble elektrisk drift av
riksveifergene igangsatt pa over halvparten av 43 hovedfartgy. Utslippene av CO.-
ekvivalenter var da 187 640 tonn, en reduksjon pa over 100 000 tonn fra 2015.
Oppstart av nye kontrakter fremover vil innebaere ytterligere reduksjon i
utslippene. Pa sambandet Bodg-Vargy-Rest-Moskenes er det for
kontraktsperioden fra 1. oktober 2025 satt krav om minimum 85 pst. hydrogen pa
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to av hovedfartgyene. De gvrige fartayene kan anvende stregm, hydrogen eller
biodrivstoff.

Prognosen for den samlede riksveifergedriften er null utslipp i 2033, basert pa at
krav om null- eller lavutslipp innfgres ved fornying av kontraktene.
Fylkeskommunene stiller ogsa krav i offentlige anskaffelser av ferger, hurtigbater
og busser. Ifglge en rapport fra Menon vil det bli flere utslippsfrie eller delvis
utslippsfrie enn konvensjonelle fergesamband i fylkeskommunal regi innen 2028
(Menon-publikasjon nr. 109/2023).

Om innblanding av biodrivstoff:

v

| Seerskilt vedlegg til Prop. 1 S (2023-2024) Regjeringas klimastatus og -plan er det
beregnet at vedtatt og planlagt politikk etter august 2022 kan redusere utslippene
fra transport med ytterligere 4,2 mill. tonn i 2030 ut over fremskrivningene. Med
denne politikken vil utslippene fra transportsektorene under innsatsfordelingen
ligge pa rundt 6,7 mill. tonn i 2030 og halveringsambisjonen for transportsektoren
nas.

Omsetningskravet for avansert biodrivstoff i veitrafikk ble gkt til 19 pst. fra 1. januar
2024. | regjeringens klimastatus og -plan 2024 gar det frem at regjeringen vil gke
kravet til 33 pst. i 2030.

@vrige tiltak

v

CO,-avgiften for ikke-kvotepliktige utslipp gkte fra 952 kr per tonn i 2023 til 1176 kr
per tonn fra 1. januar 2024. Regjeringen vil fortsette med en gradvis opptrapping av
COz-avgiften til 2 000 i 2020-kr frem mot 2030. Veibruksavgiften pa bensin og
mineraloljebasert diesel er redusert med 60 pst. av satsgkningen pa de samme
drivstoffene i CO,-avgiften.

Regjeringen har innfgrt nullutslippskrav for offentlige anskaffelser av personbiler,
varebiler og bybusser. Krav om nullutslipp i offentlige anskaffelser av ferger og
hurtigbater fra hhv. 2024 og 2025 vurderes.

Nullutslippskrav til all layvepliktig transportvirksomhet vurderes.
Miljedifferensiering av takster i bompengesystemet bidrar til teknologiutvikling
gjennom a fremskynde innfasingen av null- og lavutslippskjereteyer. Giennom
differensiering av bomtakster ut fra tid pa degnet og kjgreteyenes miljgegenskaper
er det apnet for bruk av et mer fleksibelt takstsystem i byomradene. Lokale
myndigheter, bade i og utenfor byomrader, har na ogsa fatt mulighet til & innfere
redusert takst eller bompengefritak for lette el-varebiler og tunge gasskjoretgyer.
Tunge nullutslippskjeretayer er i dag i praksis fritatt for betaling av bompenger i
alle bompengeprosjekter, selv om det er dpnet opp for a kunne fastsette en takst
pa inntil 50 pst. ogsa for disse kjoretayene, jf. Prop. 87 S (2017-2018) for
Samferdselsdepartementet. Regjeringen vil ikke apne for bompengebetaling for
tunge nullutslippskjeretgyer i en periode frem til 2030.
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Store nullutslippskjgretayer betaler i dag 50 pst. av taksten for ordinaere kjgretgyer
pa ferge. Regjeringen vil vurdere a gi store nullutslippskjereteyer redusert
fergetakst.

Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-2036 omtaler krav og tiltak fra EU

v

| 2023 ble det vedtatt et separat kvotesystem i EU, ETS 2, for & redusere utslipp av
klimagasser i bygningssektoren, veitrafikksektoren og andre sektorer (i hovedsak
ikke-kvotepliktig industri) fra 2027. De som omsetter brensel til disse sektorene, vil
bli omfattet av kvoteplikten.

Forordning om infrastruktur for alternative energibaerere i transport (AFIR), vedtatt
av EU i 2023, skal fgre til etablering av tilgjengelig og velfungerende infrastruktur
for alternativt drivstoff for kjeretayer, tog, skip og parkerte fly i hele EU. Direktivet
har seerlig fokus pa ladeinfrastruktur for elbiler.

Det kan komme avstandskrav mellom dggnhvileplasser langs TEN-T-veinettet.

EU har fastsatt krav til reduserte CO,-utslippsstandarder fra nye personbiler og nye
lette nyttekjaretgyer, med et mal om at alle nye personbiler og lette nyttekjoretayer
er nullutslippskjereteyer fra 2035. Europakommisjonen har foreslatt krav til
redusert CO,-utslipp fra tunge kjgretayer, med et mal om at 90 pst. av alle nye
tunge kjgretgyer er nullutslipp fra 2040.

Tiltak vi mener er ngdvendige for & nd klimamalene innenfor veitransporten og som
mangler i Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-2036 og Stortingets behandling av denne

v

M- Varebil
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8.2 Vedlegg B: Naeermere beskrivelse av godstransporten i
Norge

| 2023 ble det transportert 636 millioner tonn gods pa norsk omrade. Av dette utgjorde
sjgtransporten 42 prosent av volumet og 64 prosent av transportarbeidet, veitransporten
52 prosent av volumet og 32 prosent av transportarbeidet, mens jernbanen stod for 6
prosent av volumet og 4 prosent av transportarbeidet (Tabell 12).

Tabell 12: Transportvolumer og transportarbeid pd norsk omrdde, 2023. Kilder: T@I-rapport
2060/2024, SSB tabeller 08923 og 10511, samt T@l-rapport 1918/2022 (transitt)

Godsvolum (mill. tonn) Transportarbeid (mrd. tonnkm)
Transportform Innenriks Utenriks Transitt Andeler |Innenriks Utenriks Transitt Andeler
Sjgtransport 44 170 19 42 % 19,7 21,9 10,2 64 %
Veitransport 274 13 52% 23,5 2,3 32%
Jernbanetransport 10 3 19 6% 2,0 04 0,8 4%
Godstransport 328 186 38 45,3 24,6 11,0

Transittvolumene utgjeres av malmtransportene fra Kiruna via Narvik. Ut over dette
foregar utstrakt transport av olje- og gass fra Nord-Russiske havner og langs
Norskekysten?. Volumet i 2023, naer 38 millioner tonn, var upavirket av
handelssanksjonene mot Russland, men destinasjonene ble endret fra tidligere ar. Da disse
transittvolumene av olje og gass ikke sliter pa norsk infrastruktur pd samme mate som
malmtransporten pa jernbane, har de veert neglisjert i NTP-sammenheng. Disse
transportene er allikevel viktige for dimensjoneringen av Kystverkets trafikkovervaknings-
virksomhet, slepebatberedskap og beredskap mot akutt forurensning.

Fra 2011 til 2022 var godstransportarbeidet pa norsk omrade 83 mrd. tonnkm fordelt pa
sj@, vei og bane®® (Figur 56). Det samlede transportarbeidet pa norsk omrade er pa 105,5
mrd. tonnkm (ekskl. rar). Det innenlandske transportarbeidet tilsvarte i 2023 79,3 mrd.
tonnkm medregnet kabotasje (ekskl. raolje og naturgass, inkludert transitt av malm).®”
Transportmiddelfordelingen for fastlands-Norge malt i innenlandsk transportarbeid inkl.
kabotasje i 2023 utgjorde 52 prosent pa vei, 44 prosent pa sj@ og 4 prosent pa bane.®

% Det eksporteres ogsa oljevolumer direkte fra norsk sokkel. Disse transportene gar i sin helhet utenfor
territorialgrensen, og inngar dermed ikke i «transport pa norsk omrade».

% Statistikk for sjgtransport fra for 2010 i disse dataene hadde betydelige svakheter som medferte at metodikken
ble endret. Dette er forklart nsermere i delkapittelet «Godstransport pa sj@» s. 148.

7 Innenlandsk transport. Statistisk sentralbyra, august 2024. Innenlandsk transport - SSB

% Innenlandsk transport. Statistisk sentralbyra, august 2024. Innenlandsk transport - SSB

Side 115


https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/innenlandsk-transport
https://www.ssb.no/transport-og-reiseliv/landtransport/statistikk/innenlandsk-transport

Godstransport 2050

100 %

Figur 56: Utviklingen i
transportmiddelfordelingen for
godstransportarbeidet pd norsk
omrdde fra 2011 til 2022 fordelt
pd sjo, vei og bane. Eksport av
petroleumsprodukter fra

50 %

kontinentalsokkelen inngdr ikke.

0% Kilde: T@l-rapport 2003/2024
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HSjg mBane © Vei

Roller og konkurranseflater i godssystemet

Ulike transportformer lgser ulike oppgaver avhengig av deres styrker, og inngar i ulike
varestremmer og logistikkjeder pa ulike vise. Transportpolitikken bygger pa a styrke og
videreutvikle de ulike transportformenes fortrinn, jf. Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-
2036.

Varestroammer og logistikkjeder

Varestrgammene i godstransporten og hvor stort arbeid de ulike transportformene
giennomfarer avhenger av hvem som handler med hverandre, hvilke varer de handler, og
hvilke transportformer som er tilgjengelige for den aktuelle transporten. Verdikjedene har
over tid utviklet seg til & bli mer multinasjonale og globale, noe som gker viktigheten av
effektive og sammenhengende logistikkjeder.

For de landene der vei har tatt en betydelig starre andel enn far, finnes forklaringen i at vi
bade har endret hvilke varer det handles med og hvilke logistikkjeder som benyttes. Mer
ferske varer, mindre sendingsstarrelser og flere transporter som haster gir mer frakt pa
vei. Noen av disse transportene inngar i logistikkjeder med flere transportformer.

Lakseeksporten representerer en sammenhengende logistikkjede hvor fersk laks fra nord
for Vestfjorden fraktes med lastebil til Narvik, tog til Oslo, lastebil til Gardermoen og herfra
med fly til Japan, Kina eller Ser-Korea. Fisken kan ogsa transporteres med tog eller lastebil
til for eksempel Frankfurt og flys videre derfra. Selv om transportkostnader spiller inn, ma
alle delene av kjeden korrespondere pa tid for a sikre at ferskheten pa laksen
opprettholdes. Import av frukt og grennsaker har delvis like kjeder, bare motsatt retning.
Det har over lang tid veert jobbet med a gke transporteffektiviteten og fyllingsgraden ved at
disse to varestrammene utnytter hverandres ledige tur- og returkapasitet for a fa redusere
kostnadsnivaet.
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Figur 57: Transport av oppdrettslaks fra slakterier i Nord-Norge fordelt pa fylkesvei, riksvei og
bane. Kilde: Statens vegvesen.

Handel med reservedeler og ulike innsatsfaktorer som er viktig for en bedrifts produksjon,
er et annet eksempel pa sammenhengende logistikkjeder. Bedrifter som baserer seg pa
just-in-time-produksjon, dvs at de satser pa sma lagerbeholdninger og heller baserer seg pa
a fa innsatsfaktoren akkurat i tide. Dersom en bedrift mangler innsatsfaktoren, kan dette
fare til stopp i virksomhetens produksjon, og pafelgende tap i omsetning. For slike
bedrifter er palitelighet noe som ogsa spiller inn i valg av logistikkjede.

Transportformenes fortrinn og samarbeid

Havnestrukturen i Norge er desentralisert og styres av markedet. Skipsfarten anlgper over
3 000 ulike havner, terminaler og kaianlegg. Et slikt geografisk spredt havnetilbud gker
tilgjengeligheten til sjgtransporttilbudet for transportkjgperne og begrenser dermed
behovet for veitransport, gir lavere transportkostnader for nzeringslivet og reduserer de
samfunnsgkonomiske kostnadene forbundet med transport sammenlignet med en
situasjon der man bare har f3, sentraliserte havner. Skipene gjer mesteparten av
godstransportarbeidet pa norsk omrade og nesten hele utenrikshandelen og transitten.
Sammen med transport i rgrledninger utfgrer skipene hele transportarbeidet til og fra
norsk sokkel. Sjgtransporten beslaglegger lite, men ofte attraktive landareal.
Sjetransporten kobler sammen sveert mange virksomheter (med egen kai eller havn) i inn-
og utland.
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Togene har i forhold til veitransport i noen grad de samme fortrinnene som skip knyttet til
lav transportkostnad og store lastvolum, da banen er velegnet for frakt av store og
homogene volumer. Tog kan dekke arealer som ikke er sjgnaere, og dekker ofte omrader
som ligger utenfor allfarvei og i neerheten av innenlands industri. Dette kommer i tillegg il
at 80 prosent at togtransportene foregar helt uten klimautslipp allerede i dag.
Banetransporter kan ogsa ha avstandsfortrinn mot sjgtransport over land, som mellom
Oslo og Trondheim. Elektriske godstog er i tillegg utslippsfrie og energieffektive, og
transportlgsninger med nullutslipp vektlegges i gkende grad av kunder og produsenter.

Veitransporten er tilgjengelig, fleksibel og rask. I likhet med sjgtransport har den en
desentralisert beslutningsstruktur, som gjgr den ettersparselsorientert. | motsetning til
bane- og sjgtransport er lastebilen ofte ikke avhengig av slottider og omlastinger, og kan
frakte varer fra produsent og helt frem til kunden. Behov kan lgses i det de oppstar, og
transporter er mulig 8 omdirigere underveis. Noen ganger er lastebilen ogsa billigste
alternativ, som nar varemengden er stor nok til a fylle en bil, men for liten til a fylle et
stgrre transportmiddel. Noen ganger er lastebilen eneste alternativ, som nar transport-
distansen er kort, og nar logistikkjeden tilsier flere stopp underveis (innenlands). Lastebilen
kan foretrekkes nar rask og padlitelig leveranse er viktigere enn transportprisen, som nar en
byggeplass eller produksjonslinje star i fare for a stanse opp med mindre varene kommer
frem. Veiene kobler sammen alle adresser i Norge, og dette gjer godstransport pa vei til
den mest fleksible transportformen vi har.

Verdikjedene har blitt mer multinasjonale og globale, og det gker viktigheten av effektive
og sammenhengende logistikkjeder og samarbeid. Det norske leddet av godstransportene
inngar i skende grad i grensekryssende logistikklgsninger, og ofte er ikke transporten i
Norge utslagsgivende for akt@renes valg av logistikk. Samspill mellom transportformene er
langt mer fremtredende enn konkurranse mellom dem, og det gjer god sammenkobling og
godsflyt viktig for effektiv transport. Endringer i hvor stort transportarbeid de ulike
transportformene gjor, avgjares i stor grad av hva som produseres i og selges fra Norge og
hvilke varer naeringslivet og befolkningen etterspear, se Figur 58.
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Figur 58: Utviklingen i utenrikshandelen fra 1990 til 2022 ekskl. eksport av petroleum pd sjo
fordelt per transportform og land/verdensdel. Kilde: SSB statistikk 08812.

Konkurranseflater mellom transportformene

Konkurranseflatene i godstransportsystemet i Norge har geografiske variasjoner, og er
betinget av hvilke transportmiddel som finnes pa strekningen godset skal transporteres.
Ulike transportformer lgser ulike oppgaver avhengig av deres styrker. Veitransport er
fleksibel og kan na nesten alle destinasjoner, mens jernbane er effektiv for store mengder
gods over lange avstander der hvor det er jernbaneinfrastruktur. Sjetransport er
kostnadseffektiv for internasjonal handel, og flytransport brukes for rask levering av
verdifulle eller tidssensitive varer. | hovedsak bidrar alle transportformene til at logistikken
og vareflyten skal fungere effektivt.

De strekningene hvor konkurranseflaten er forholdsvis stor, er jernbanens relativt lange
kombitransporter mellom Oslo og Trondheim, Bodg, Bergen og Narvik, (samt mellom
Kristiansand/Stavanger og Goteborg) via Alnabru. Her konkurrerer primaert transportgrer
pa vei og bane om kunden.
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Figur 59: Markedsandeler pd transportrelasjoner med kombitogtilbud 2022. Kilde: T@I pd
oppdrag fra Jernbanedirektoratet. Figuren viser estimerte markedsandeler basert pa ulike kilder
for statistikk.

Arsaken til at jernbane sarlig hay markedsandel mellom Oslo og Narvik og Oslo og Bodg,
som er de lengste relasjonene, er at jernbanen blir mer kostnadseffektiv jo lengre
avstandene er. Det er stgrre konkurranse mellom transportformene pa de kortere
avstandene, mellom Oslo og byene i Sgr-Norge, og dermed lavere markedsandel for
jernbanen. Det er pa relasjonene med gode veier parallelt med jernbanen at jernbanen har
lavest markedsandel, f.eks. mellom Oslo og Kristiansand og Oslo og Geteborg. Pa disse
kortere distansene er tidstapet for godstransport pa bane vesentlig sammenlignet med vei,
saerlig medregnet omlasting til vei i hver ende og det faktum at kjgre- og hviletider ikke
begrenser veitransport.

Kombigods, dvs. transport av containere, semihengere og vekselflak som del av en
intermodal transport-kjede, representerer naermere 60 prosent av godstransporten pa
jernbane, og er det tilbudet som Jernbanedirektoratet har vurdert a ha sterst potensial for
vekst, og den sterste konkurranseflaten mot veitransport.%

Sje- og banetransportens sterkeste fortrinn mot vei er a frakte volumsterkt, tungt og langt
effektivt, og dermed ogsa til en rimelig pris. | hver ende av transportkjedene med sjg- og
banetransport, venter veitransporten for & bringe varene til kunden. For andre

% Potensialanalyse for godstransport pa jernbane. Oslo: Jernbanedirektoratet, 2024. Potensialanalyse for
godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet
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varegrupper utenfor kombisegmentet og konkurranseflaten, er hovedregelen at alle
transportformene frakter varene direkte mellom kunden uten behov for omlastninger.

Nar store og homogene volumer skal fraktes til lav kostnad, er sjgtransporten
uovertruffen. Skipene er ogsa en muliggjerer for globaliseringen og utstrakt varetransport
pa tvers av kontinenter. Mange av transportene fra sje har ingen konkurranseflate mot
andre transportformer, og i mange tilfeller vil selve produksjonen opphgre ved evt. frafall
av skip som transportlgsning. Skip gjer det mulig a handle med varer av lav verdi per tonn.
Skip kan ha avstandsfortrinn over sjpomrader som over Skagerak.

Veitransport som konkurrerer med jernbane, utgjer kun en liten del av veitransportens
totale omfang. For bane utgjer konkurranseutsatt transport i stor grad kombitransport.
Lastebiltransport brukes hovedsakelig pa kortere distanser under 300 km, der masser,
byggemateriell og leveranser til industri star for en stor andel. Konkurranseflatene i norsk
godstransportsystem er derfor sma for sj@- og veitransport, men sterre for bane. Det er i
hovedsak pa lange transporter over 300 km at det kan vaere konkurranseflatene mellom
bane, vei og sjg. Veitransporter over 300 km bestar av matvarer til lagre og butikker, pakker
og samlast, skog-, land- og havbruksprodukter (inkludert ferske og levende), byggevarer,
gjenvinning og gvrige varer, samlet sett 22 mill. tonn i 2023 (Figur 60).

Mindre volumer
av gvrige varer

24 % Matvarer
28 %
Gjenvinning
8 % Pakker og
samlast
13%

Skog-, land- og
Byggematerialer havbruk
7% 10 %

Figur 60: Fordeling av veitransportarbeid over 300 km pd ulike typer varer. Kilde: SSB statistikk
13321.

Prisene pa godstransport pavirkes av flere faktorer, inkludert drivstoffkostnader,
vedlikehold, infrastrukturavgifter og arbeidskostnader. @kte drivstoffpriser kan gjgre
veitransport dyrere, noe som kan fgre til at bedrifter ser etter mer kostnadseffektive
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lasninger som sjg- eller jernbanetransport dersom dette er mulig. Slik det ser ut i dag, vil
allikevel ogsa sjetransporten bli stilt overfor hgyere drivstoffkostnader i fremtiden. Dette er
grunnet investeringene som ma gjares om bord for a benytte hydrogen eller ammoniakk,
samt selve drivstoffkostnaden. Dette beskrives neermere i kapittel 6.

Transport, samfunnssikkerhet og beredskap

Transport er avgjgrende for samfunnssikkerhet og sivil og militeer beredskap. Uavhengig av
om det er daglige kriser som handteres av beredskaps- og nedetatene, globale pandemier
eller mobilisering og krig, er tilgang til transport helt kritisk. Det krever transportlgsninger
som:

v'errobuste med

o ledig kapasitet i infrastruktur

o ledig kapasitet i transportmidler

o stor flate av transportmidler

o kapasitet som ma kunne omfordeles ved kriser
v erredundant, det er en fordel om

o omkjeringen kan handteres lokalt ved bruddsted

o kundene/forsvaret kan velge ulike tilbud, ruter og tidspunkter
v" har restitusjonsevne

o transporttilbudet bgr kunne reetableres raskt selv ved store hendelser som

ekstremvaer og brukollapser

De ulike transportformene bidrar med ulike styrker som alle er viktige for landets evne til &
handtere kriser og katastrofer, & opprettholde landets forsyningssikkerhet,
produksjonsevne og for mobilitet av gods og personer. Skipene og jernbanen har kapasitet
til & frakte bade stort og tungt. Store mengder gods, tungt materiell og mange
personer/tropper kan fraktes raskt og effektivt med skip og jernbane over nesten hele
landet. Det er i tillegg positivt at bade bane og vei kan benytte korridorer i naboland og dra
nytte av gst-vest-korridorene i forbindelse med utvidelsen av NATO. For hverdagskriser,
som ngdetatenes utrykninger og opprettholdelse av offentlig infrastruktur som vann og
strem, er veiene mest sentrale. Det samme gjelder for a fa frem helse- og
omsorgstjenester.

Jernbanen har en lavere restitusjonsevne ved brudd pa banen og kan veaere fa eller ingen
omkjgringsmuligheter, mens veitransport har ofte har flere omkjgringsmuligheter
(redundans). Ekstremvaeret Hans forarsaket kollapsen av Randklev bru pa Dovrebanen
2023. Kollapsen fgrte til at nord- og sergdende gods matte benytte seg av veitransport
inntil et alternativt godstogtilbud pa Rerosbanen ble satt opp, med om lag 80 prosent av
opprinnelig kapasitet for strekningen Oslo - Trondheim. Resterende volumer matte bli
transportert pa vei. Pa strekningen Alnabru - Trondheim kjerer det i dag like mange tog
som for bru-kollapsen, og volumene ligger ved utgangen av sommeren 2024, bare 3-4
prosenter under tilsvarende periode fgr bru-kollapsen. For Nordlandsbanen ser man
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fortsatt en reduksjon pa 25 prosenter pa jernbanetransporten, sammenlignet med
tilsvarende periode far kollapsen. A styrke redundansen i transportsystemet er viktig i
arene fremover, bade mellom transportmidlene og for bane isolert sett.

Negative effekter og skadekostnader - vanskelige a sammenligne
pa tvers av transportformene

Med dagens metodikk er det vanskelig 8 sammenligne skadekostnader pa tvers av
transportformene.

| T@l-rapport 1704/2019 er skadekostnadene for de ulike transportformene beregnet, men
det er metodiske utfordringer som gjer at beregningene ikke er konsistente pa tvers av
transportformene. | rapporten er det eksempelvis metodiske ulikheter i slitasjekostnadene
og postene som er inkludert i disse kostnadene for de ulike transportformene.

For eksempel er det for jernbane inkludert store deler av slitasjekostnadene knyttet til
reinvestering. Da reinvestering har som mal a tilbakefgre en jernbanestrekning til samme
kvalitet som den har hatt pa et tidligere tidspunkt, og ikke kun & utbedre marginal slitasje,
innebaerer det at kostnaden i praksis inkluderer mer enn kun konsekvensen av marginal
slitasje. For vei er det ikke inkludert tilsvarende post for reinvestering. | tillegg er ikke
slitasje som felge av bruk av rullende materiell pa jernbanen medregnet i dagens
skadekostnad. SINTEF har problematisert disse ulikhetene og utfordringene i sin rapport
(2021: 00476), og peker pa at hva som inkluderes av slitasje-kostnader, saerlig for vei og
jernbane, ikke er konsistente.

Eventuelle ikke-prissatte kostnader fanges heller ikke opp i dagens metodikk. Seerlig gjelder
dette miljgfaglige tema som f.eks. negativ pavirkning fra lysforurensning pa dyre- og
friluftsliv, eller effektene av at infrastruktur danner barrierer for gkosystemer og dyreliv.
Dette gjor at det er vanskelig & konkludere om en gitt transportform er over- eller
underinternalisert ut ifra dagens skadekostnader og avgiftsniva. Dette gjor at dagens satser
ikke ngdvendigvis kan benyttes for & sammenligne de eksterne kostnadene forbundet med
de ulike transportformene. | og med at beregningen av skadekostnader pr tonnkm pa tvers
av transportformene fremstar sveert krevende a beregne pa en konsistent mate anbefaler
prosjektgruppen at utviklingen i beregningen av skadekostnader og lastvekt fglges og
sammenlignes over tid pr transportform.

Godstransport pa vei

Veinettet benyttes til mobilitet for personer og naringsliv, og det leverer et trafikkarbeid pa
45,7 mrd. kjerte km. Sykling, gding og mikromobilitet kommer i tillegg. Persontransporten
star for 80 prosent av trafikkarbeidet (79 prosent personbiler og 1 prosent busser). Vare-
og nytte transporten utgjer 16 prosent av trafikkarbeidet, mens godstransporten kun
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utgjer 4 prosent av trafikkarbeidet pa veinettet. Godstransporten utgjer dermed en liten
andel av den samlede bruken og nytten av veiene.

Lastebiler
Varebiler 4%

16 %

Busser

1% \

Personbiler
79 %

Figur 61: Fordelingen av trafikkarbeidet pd vei i 2023. Kilde: SSB statistikk 12575.

Transportarbeid pa vei

Godstransportarbeidet pa vei var 24,4 mrd. tonnkm i 2023. Det har gkt med 2,5 prosent i
arlig gijennomsnitt fra 1996. Det planlegges for en betydelig lavere vekst fremover. NTP
2025-2036 legger til grunn en historisk lav vekst pa 1,1 prosent per ar fra 2020 til 2060.
Mellom arene 2020 og 2023 gkte godstransporten pa vei med 14 prosent, mot 4 prosent i
prognosen (Figur 61).

Hvor stor veksten i godstransporten pa vei faktisk blir, vil hovedsakelig avhenge av to
forhold:

e Neerings- og skonomisk utvikling, hvor attraktivt Norge blir som handelspartner,
befolkningens starrelse og utvikling i kjgpekraft. Sterk gkonomisk vekst vises som
sterk vekst i veitransporten, og motsatt.

e Tilbudsforbedringer i transportsektoren og utvikling av sammenhengende og
effektiv transportinfrastruktur. | 5-arsperioden mellom 1993 og 1998, hvor
hovedkorridorene i transportsystemet ble dpnet for 50 tonn totalvekt og 10 tonn
aksellast, samtidig som Norge inngikk E@S-avtalen, gkte godstransporten pa vei
med 50 prosent.
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@konomiske kriser, slik finanskrisen i 2008 og 2009 gir redusert transportarbeid pa vei
(Figur 62). | forbindelse med koronapandemien da Norge ble ‘nedstengt’ fra mars 2020 til
februar 2022, gkte godstransporten pa vei med 4 prosent i giennomsnitt pr ar. Det er
grunn til & tro at dersom samfunnet hadde forblitt nedstengt, ville dette etter hvert ha gatt
ut over gkonomi, vareproduksjonen og godstransporten.

For a lage framskrivninger av godstransporten benyttes Nasjonal godstransportmodell
(NGM). Dette er en likevektsmodell, hvilket betyr at ingen transporter oppstar eller
forsvinner, slik de gjor i virkeligheten. | stedet flyttes de mellom transportformene, blant
annet basert pa endringer i kostnad. Modellert vil en prisgkning pa vei medfgre redusert
transport pa vei og motsatt. | virkeligheten, hvor godstransport er et virkemiddel for a
oppna en hensikt, og ikke et mal i seg selv, er det ikke like lett & se den direkte
sammenhengen mellom pris og transportomfang. Eksempelvis gkte transportarbeidet med
4 prosent arlig, samtidig som ogsa prisen pa diesel gkte med 10 prosent arlig (i lapende kr)
mellom 2018 og 2022 (

Figur 63).
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Figur 63: Utvikling av transportarbeidet pd vei og pris pa diesel fra 2018 til 2022. Kilder: T@i-
rapport 2003/2023 og SSB statistikk 09654.
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Infrastrukturkapasitet pa vei

Tar man utgangspunkt i veiens ‘dimensjonerende kapasitet, sa er det er mye ledig
kapasitet pa hovedveiene. Dimensjonerende kapasitet betyr at man har et kapasitetstak
der kgene i morgen- og ettermiddagsrushet antas a bli sa stor at veien kapasitetsmessig
ber utvides. Godstransporten som gjerne bruker kapasiteten pa natt, ettermiddag og midt
pa dagen, vil kunne benytte seg av veier som har trafikk over det dimensjonerte
kapasitetstaket.

| giennomsnitt er det fra 50 til 90 prosent ledig kapasiteten i for riksveiene pa de 18
riksveirutene i NTP (Figur 65). Unntaket er rute 1 mellom Oslo og Svinesund, hvor kun en
tredel av kapasiteten er ledig. Trafikkdataene er fra 939 av Statens vegvesens
trafikktellepunkter pa riksveiene. Her gjengis dimensjonerende kapasitet i trad med
vegnormal N100. Dimensjonerende kapasitetstall ma brukes med forsiktighet.

Faktisk kapasitet avhenger av mange forhold, som avstand mellom kryss, lengde pa av- og
pakjeringsfelt, tungtrafikkandel (hastighetsforskjeller), maneds-, degn-, time- og
retningsfordeling av trafikk, m.m. Det kan bli keger pa veier med lavere trafikk enn
dimensjonerende kapasitet, eksempelvis i forbindelse med utfartshelger. Begrenset
kapasitet ett sted, som pa en vei i et byomrade med nullvekstmal, kan gi
tilbakeslagseffekter som kan gi k@er pa veier som i utgangspunktet har ledig kapasitet.
Dimensjonerende kapasitet tar utgangspunkt i persontransportens behov i forbindelse
med arbeidsreiser. Godstransporten, som ofte planlegger seg ut av kger og bruker
kapasitet pa natt, ettermiddag og formiddag, vil ha ledig kapasitet pa veier som er over det
dimensjonerende kapasitetstaket.

Det er kapasitetsutfordringer noen steder og til noen tider i lgpet av degnet og aret. De
fleste av disse befinner seg i byvekstavtale-omrader med nullvekstmal. Her kan kapasiteten
vaere overskredet for tiar siden. Siden det er avtalefestet at trafikkveksten med personbil
ikke skal gke i disse omradene, foreligger det sjelden planer for veiprosjekter hvor
kapasiteten for personbil gkes. Nullvekstmalet gjelder ikke for gods- og nyttetransport.

| 2023 var det ingen riksveier hvor den dimensjonerende kapasiteten var overskredet i
giennomsnitt per kommune utenfor byomrader med nullvekstmal, men noen var neer.
Noen strekninger er prioritert i NTP 2025-2036, som E6 mellom Mjgsbrua og Lillehammer,
rv. 19 i Moss og E18 Grimstad. E134 i Haugesund, E6 i Verdal og rv. 204 i Halden kan
naerme seg dimensjonerende kapasitet mot 2050. Behovet for utbedring og utbygging av
riksveier er stgrre enn tilgjengelige ressurser, og det ingen automatikk i at veier bygges ut i
det behov oppstar.
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Figur 64: Utnyttet og ledig kapasitet pd veirutene i 2023 mdlt i kjoretaykilometer. De rade tallene
viser andelen av kjgretaykilometerne som gjeres med lastebil. Kilder: trafikkdata.no, Nasjonal
vegdatabank, N100 Veg- og gateutforming og Meld. St. 14 (2023-2024) NTP 2025-2036.

Godstransport beslaglegger en beskjeden andel av kapasiteten pa hovedveiene, som Figur
64 viser. Andelen varierer mellom 1 og 4 prosent. | korridorene med minst ledig kapasitet
pa vei, inkluderer NTP 2025-2036 en rekke kapasitetsutvidende prosjekter pa jernbane.
Omfang av overfgring av personer og gods er beregnet og inngdr i scenarioene i kapitlene
5 og 6.

Teknologi i kjereteyer og intelligente transportsystemer (ITS) antas & dpne for gkt kapasitet
i dagens infrastruktur og bedre kapasitetsutnyttelsen av kjgretgyene. Det virker sannsynlig
at de forste autonome kjgretgyene vil introduseres som kollektiv transport,
delingsmobilitet, godstransport og kjering i hovedkorridorer. Det er allerede teknologi i
mange nye kjaretayer for avansert farerstgtte, som hjelp til 3 holde avstanden til kjgretayet
foran, tilpasse og holde farten, holde posisjonen og holde seg innenfor eget felt, rette opp
sleng og hindre kollisjon. Kjgretayer kan kjare tettere nar sjaferens reaksjonstid ikke er
vesentlig for sikkerheten. Stgrre andel av beslaglagt areal til kjgrebaner og sikkerhetsareal
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mellom og utenfor feltene, kan kanskje disponeres annerledes nar faren for fererfeil
reduseres.

Fyllingsgrad og kapasitet i lastebilflaten

Naer alle riksveiene og en vesentlig del av gvrige veier, til sammen over 40 000 km av de
totalt 90 000 km offentlig eide veier, er dpnet for lastebiler opp til 60 tonn og 25,25 meter
tilsvarende 3,75 TEU. Statens vegvesen gjennomfgrer en pilot pa utvalgte strekninger, hvor
det tillates bruk av lastebiler inntil 74 tonn. @kt tillatt vekt fra 50 til 54/56 tonn pa vanlige
vogntog, altsa 3 TEU, er pa hering knyttet til om lag 55 000 km av veiene. Pa sikt vil 34
meter lange vogntog (5 TEU) veere aktuelle pa heytrafikkerte strekninger. Dette vil gke
lastekapasiteten, men krever ombygging av motorveikryss.

Lastebilene kjorer 10,6 tonn last per bil i giennomsnitt og inkludert tomkjgring. Tallet
inkluderer alle typer lastebiler fra de sma under ti tonn til modulvogntogene. Det er mye
ledig lastekapasitet pa mange lastebilturer. Noe av dette er naturlig og knyttet til
nedvendig logistikk, som at bilen skal vaere full én vei, men ma returnere tom for ny
oppfylling, for eksempel til teammerskogen eller byggegropen. Reposisjonering for nytt
oppdrag vil ofte skje uten last. Noe handler om lastebilens fortrinn og styrke, at den er
fleksibel og brukes ndr transporter haster og ikke kan vente pa full bil. Uten innfasing av
nullutslippsteknologi i lastebilflaten sa vil lastebilens fortrinn bli en utfordring for NTP-
malet om & bidra til oppfyllelse av Norges klimamal. Med bruk av ny teknologi og
eksempelvis bedre (sanntids)kobling mellom kunde og transporter, vil lastebiler kunne gke
fyllingsgraden og utnytte kapasiteten bedre, samt kjgre faerre kilometer selv pa korte turer.
Det betyr at transportarbeidet kan gke, mens trafikkarbeidet reduseres.

Pa lange turer er lastvekten hgyere. Lastebilturer i konkurranseflaten mot bane kjgrer
gjennomsnittlig 15,3 tonn last. Her er hovedvekten starre biler som semitrailere og
vogntog. Vi mangler oversikt over volumet av varene som fraktes, sa vi vet ikke hvor mange
lastebiler som kjgrer med ledig plass. Men basert pa ulik giennomsnittsvekt pa tur og retur,
kan det sluttes at det er mye ledig kapasitet pa lastebiler, saerlig inn mot Oslo og ut av
landet.

Godstransport pa bane

Godstransporten pa jernbane star for om lag 8 prosent av det samlede transportarbeidet i
fastlands-Norge, og 4 prosent pa norsk omrade.

Den sterste andelen av transportarbeidet for gods pa jernbanen er kombigods som utgjer
ca. 60 prosent. Kombigods er transport av containere, semihengere og vekselflak som del
av en intermodal transport-kjede. Kombitrafikken er stgrst mellom de store byene, der
volumene er store, og pa strekning over lange avstander, som vist i figuren under.
Resterende 40 prosent av transportarbeidet for gods pa bane bestar i hovedsak av ulike
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systemtog, disse er spesialtilpasset til transport av én varegruppe, som f.eks. malm,
temmer, eller flybensin.

Transportarbeid pa jernbanen

Om lag to tredjedeler av transportarbeidet pa bane kommer fra kombitransport, mens om
lag en tredjedel er systemtransport som hovedsakelig omfatter malm pa Nordlandsbanen,
og tammer (Figur 65). Det som er antatt vognlast utgjer en liten del av statistikken, og
denne transporten benytter seg av elektriske tog. Vognlasten inngdr i kategorien
kombitransport. Det er beregnet at fordeling mellom elektrisitet og diesel er pa hhv. 75 og
25 prosent (2019-tall med unntak av Raumabanen hvor 2022 ligger til grunn).

Netto tonnkilometer etter togtype og drivstoff

m Kombitransport elektrisk

= Malm og mineraler (uten
Kiruna - Narvik) Elektrisk

= Temmer-tog elektrisk

= Tgmmer-tog diesel

17 Malm og mineraler (uten

Kiruna - Narvik) Diesel

Kombitransport diesel

Figur 65: Beregnede netto tonnkm pd jernbane etter tog- og drivstofftype. Dataene er hentet fra
Bane NORs trafikkinformasjonssystem (TIOS), og det tas utgangspunkt i innrapporterte brutto
tonnkm og kilometer. Nettovekt beregnes med forutsetninger om vekt pd lokomotiv, vogn, last og
lastbeerer™®. Statistikken inneholder ikke informasjon om drivstoff som er benyttet, s dette er
lagt til basert pG om start-/endepunkt for togavgangen er pd en elektrisk eller dieseldrevet
strekning.

Ser vi pa kombitilbudet og @vrige godstog separat (Figur 66), sa ser vi at kombitransporten
har hatt en gkning fra 2019 til 2022, med en reduksjon fra 2022-2023. Omfanget av

1% De overordnede resultatene fra beregningene er kvalitetssikret mot SSBs statistikk for godstransport pa
jernbane Nasjonalt. Ved a legge til et estimat pa transporten Kiruna - Narvik viser beregningene i Figur 65 (uten
Raumabanen) et transportarbeid pa ca. 4 mrd. netto tonnkilometer, mens SSB statistikk rapporterer om et
transportarbeid pa 3,9 mrd. netto tonnkilometer.
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transportarbeid for segmentet er i 2023 fortsatt hayere enn i 2019. For gvrige godstog har
det siden 2021 vaert en reduksjon i transportarbeidet.
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= Kombitog ——@vrige godstog

Figur 66: Transportarbeid i millioner netto tonnkm for henholdsvis kombitransport og avrige
godstog pd jernbane 2019-2023. Kilde: SSB (tabell 10511).

Selv om det tas utgangspunkt i 2019 for analysen, er det relevant a vise SSB-statistikken for
jernbanen frem til 2023, for a tydeliggjere utviklingen i senere ar. | perioden 2019-2022
hadde godstransport pa jernbane en positiv utvikling. Dette henger sammen med gkt
netthandel og generelt gkt forbruk, samt god tilgang til kapasitet pa jernbanenettet under
pandemien, grunnet redusert persontransport.’®

| perioden 2011 til 2023 var det en total gkning i transportarbeidet pa jernbanen pa 10
prosent, mens transportmengden gkte med 14 prosent (Figur 67).

11 Arsrapport for Jernbanedirektoratet 2023. Oslo: Jernbanedirektoratet, april 2024. Arsrapport -
Jernbanedirektoratet
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Figur 67: Transportarbeid (netto tonnkm) og transportmengde for godstransporten pa
jernbanen 2011-2023. Fall i 2023 som foige av ekstremveeret «<Hans». Kilde SSB tabell 10511

Etter en gkning under pandemidrene, ser vi et fall i bade transportert mengde og
transportarbeid fra 2021 til 2023. Transportmengden har sunket med 7 prosent siden
2019, og det er szerlig en nedgang i transporten av jernmalm pa Ofotbanen, og den gkte
mengden kombi- og vognlast som forklarer noe av denne utviklingen. Transportarbeidet
har etter en periode med vekst sunket til om lag samme niva som i 2019. 2023 har veert
preget av hendelser knyttet szerlig til ekstremvaer og palitelighet, og blant annet kollapsen
av Randklev bru preger statistikken.

Statistikkgrunnlaget det tas utgangspunkt i for analysen er 2019, siden dette er siste
normalar. Arene 2020-2022 er preget av korona, der redusert persontrafikk ga gkt
kapasitet til gods. Aret 2023 var ogsa et uvanlig ar, da flommen som medfarte stenging ved
Randklev bru ga konsekvenser for godstrafikken pa Dovrebanen. For Raumabanen er det
benyttet data fra 2022. Arsaken til dette valget er at godstrafikken pa Raumabanen var
nedlagti 2019, men var startet opp igjen i 2022. Det legges til grunn at dette er det mest
representative aret for Raumabanen i nyere tid. Malmtransporten mellom Kiruna - Narvik
er tatt ut av statistikken og malmtransporten som vises i figuren er fra Nordlandsbanen
(@rtfjell - Mo i Rana). Denne er inkludert pa grunn av at den er dieseldrevet representerer
en andel av CO,-utslippene pa jernbanen.

Kapasitet og godsstremmer
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Jernbanens trafikkapasitet, altsa antall tog det er plass til, er i dag fullt utnyttet pa mange
strekninger. Tiltakene i NTP 2025-2036 gker kapasiteten pa bane. Med fremskrevet vekst,
vil det vaere kapasitetsknapphet etter NTP-perioden uten ytterligere tiltak. @kt kapasitet
kan i prinsippet oppnas gjennom 1) nye tiltak i infrastrukturen, 2) tiltak som medferer at
hvert tog kan frakte mer eller ga tettere, og 3) gijennom endret fordeling mellom person- og
godstransport. Dersom gkt godskapasitet pa strekninger med kapasitetsbekransninger
skal vurderes, pa kort sikt eller til NTP 2033-2044 mv, ma virkemidler og kombinasjoner av
virkemidler vurderes, og veies mot andre hensyn og forpliktelser.

Det ikke er tatt stilling til om og hvor endret prioritering mellom person- og godstog er
aktuelt, men Jernbaneforskriften ble for noen ar tilbake endret slik at prioriteringen mellom
person- og godstog i sterre grad kan gjennomfares etter samfunnsgkonomisk lgnnsomhet.
Dette kan gi muligheter for hgyere prioritering av godstog i kapasitetsfordelingen. Det er
ogsa noe ubrukt transportkapasitet (antall tonn/TEU) i jernbanenettet, som kan utnyttes
ved a gke fyllingsgraden til togene og bruke tildelt toglengde og vekt fullt ut.

Alnabru er navet i det norske kombisystemet der omtrent alt kombigods handteres (Figur
68). De storste godsstremmene med jernbanen finner vi mellom Alnabru og de andre store
byene i Ser-Norge, samt mellom Alnabru og Narvik gjennom Sverige. Mindre stremmer
finnes mellom Alnabru og Brevik og Alnabru og Andalsnes. Mellom Trondheim og Bodg
betjenes flere underveisstopp, og mellom Alnabru og Stavanger betjenes Kristiansand. Pa
de gvrige relasjonene kjgrer man som regel pendler uten underveisstopp.
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Figur 68: Tilbud for kombigods pa jernbanen og volumene (tonn) for 2022.

| flere verdikjeder er systemtransport med jernbane det eneste reelle alternativet for
transport, og dersom det ikke hadde vaert et systemtogtilbud for disse varestrammene er
det mer sannsynlig at transporten ikke hadde funnet sted, enn at den ville blitt
gjennomfart med et annet transportmiddel. Systemtog har en viktig rolle i verdiskapningen
fremover, men vekstpotensialet for segmentet er usikkert sammenlignet med kombigods,
og dette er avhengig av gkt avvirkning, utvidelse av gruvedrift og etablering av ny
industri.'0?

For kombitogene viser har fyllingsgraden ligget pa rundt 75 prosent de siste arene’%,
Tallene er basert pa en sammenligning mellom data for tildelte ruteleier og data for kjerte
tog i Bane NORs TIOS.

192 potensialanalyse for godstransport pa jernbane. Oslo: Jernbanedirektoratet, 2024. Potensialanalyse for

godstransport pa jernbane - Jernbanedirektoratet

103 Statistikk fra KapMon, Jernbanedirektoratets kapasitetsmonitoreringssystem
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Utvikling i transportarbeid pa jernbane

Basisprognosen for godstransporten utarbeidet av T@I til NTP 2025-2036 viser en gkning i
transportarbeidet pd jernbane pa naermere 60 prosent mot 2050 (Figur 69). Dette er pa et
generelt, aggregert niva, og det er forskjeller pa vekstratene pa ulike godsrelasjoner pa
bane. For mer detaljert informasjon om veksten per banestrekning vises det til
potensialanalysen utarbeidet av Jernbanedirektoratet.
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Figur 69: Transportarbeid for godstransport pd bane. Brutto tonnkm. Kilde: SSB tabell 10511 og
T@l-rapport 1918/2022.

| alternative framskrivningsbaner (Figur 70) ser vi andre vekstrater for godstransporten pa
bane. Seerlig utslagsgivende for veksten pa jernbane er scenariene med gkte energipriser,
og klimabanen der man legger opp til en kraftig reduksjon i klimagassutslipp fra
transportsektoren, som begge gir kraftig vekst i transportarbeidet pa jernbane.
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Endring i millioner tonnkm pa norsk omrade i 2030
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Figur 70: Beregnet endring i transportarbeid (mill. tonnkm) pd norsk omrade i 2030
sammenlignet med referansealternativet 2030. Kilde: T@! 1918/2022.

Godstransport pa sjo

Godstransport pa sj@ er mest markant knyttet til Norges utenrikshandel, der 94 prosent av
eksporten og 80 prosent av importen fraktes med skip. Innenriks utgjer
sjgtransportvolumet en mindre andel, drayt 13 prosent, men da sjgtransportene ogsa
innenriks er relativt lange, har sjgtransporten en sterre andel av det innenlandske
transportarbeidet, ca. 43 prosent. Samlet sett utfgrte sjgtransporten 64 prosent av det
samlede transportarbeidet for sje-, vei- og jernbanetransport pa norsk omrade i 2023
(Tabell 1).
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Figur 71a og 71b: Visualisering av sjetransportaktiviteten: Trafikktetthetsplott basert pd AlS-
data (t.v.), og tetthetsplott for anlap av godsskip langs norskekysten, 2023 (t.h.). Plottet er ikke
vektet for skipsstarrelse og inneholder ikke opplysninger om godsvolumer. Kilde: Kystverket /
https://kystdatahuset.no/

Transport- og trafikkarbeidet pa sjo

Det samlede godstransportarbeid pa sj@ var i 2022 pa ca. 43 milliarder tonnkm, som er en
oppgang siden 2010 (Figur 72Figur 72). For innenriks sjgtransportarbeid har det ogsa veert
en generell oppgang, bortsett fra for oljetransportene med shuttletankere fra norsk sokkel
og inn til fastlandet, hvor det har veert en stor nedgang fra 2010 til 2023 (Figur 73).

Bade SSB og T@I publiserer statistikk for innenriks transportarbeid. Mens transport-
volumene pa sjo er registrert, er transportarbeidet beregnet. Avstandene som ligger til
grunn for beregning av transportarbeidet pa sjo er hentet fra det digitale sjetransport-
nettverket som ligger til grunn for Nasjonal godstransportmodell. Dette nettverket ble
kraftig forbedret for noen ar siden, noe som medferte at beregnet seilingsdistanse mellom
mange relasjoner ble redusert. Dette medfarte at distansekomponenten har pavirket
transportarbeidsindikatoren negativt for sjgtransport. Sammen med andre beregnings-
tekniske endringer som ble gjort pa denne tiden, fremkommer derfor et tidsseriebrudd i
2010 i statistikken. Dette var altsa beregningstekniske endringer, ikke endringer i faktisk
aktivitet. SSB publiserer derfor statistikk over transportarbeid fra 2010 og fremover, mens
T@I publiserer data fra 1946 og fremover.
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Figur 72: Samlet godstransportarbeid pd norsk omrade, dvs. transportarbeidet for
innenrikstransportene og det transportarbeidet for utenrikstransportene som foretas i
Norge. Tidsseriebrudd i 2010 markert med rad ring. Kilde: T@I, «Transportytelser i Norge»,
flere utgaver

| likhet med tidligere vist statistikk over innenriks sjgtransportvolumener viser «<Annen
sjetransport» i Figur 73 all innenriks godstransport pa sjg, unntatt transportene pa riks- og
fylkesveifergene og oljetransportene med shuttletankere fra norsk sokkel og inn til
fastlandet.
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Figur 73: Innenriks transportarbeid pd sjo, 2010-2023. Kilde: SSB-tabell 11403
SSB har beregnet transportarbeid pa sjo for et antall grove varegrupper. Dette kan kun

gjores basert pa data fra de 35 sterste havnene i Norge, da de mindre havnene ikke avgir
data pa varegruppeniva. De 35 stgrste havnene handterer 90 prosent av totalvolumet, og vi
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har ikke kunnskap som tilsier at fordelingen mellom varegrupper er ulik i de sma og store
havnene.

Tabell 13 viser at tgrr- og vatbulk er sveert dominerende bade i innenriks- og utenriks-
transportene, men at den lavere andelen vatbulk i innenriksfart suppleres med noe heyere
andeler for et videre spekter av varer.

Tabell 13: Fordeling av transportarbeid (tonnkm) pd sje pd ulike varegrupper. Innenriks og
utenriks, 2022. Kilde: SSB (2023)

Torrbulk 50 % 49 %
Vatbulk 26 % 44 %
Fisk 8 % 1%
Samlast og 6 % 2%
uoppgitt

dvrig termo 5% 1%
Industrivarer 4% 3%
Temmer 2% 1%
Forbruksvarer 0% 0%
Total 100 % 100 %

Det publiseres ikke statistikk over tonnmengder og transportarbeid pd lavere geografisk
niva enn det nasjonale. Grunnet detaljerte data om skipsbevegelser (AlS-data) har vi
allikevel gode data for trafikkarbeid ned pa enkeltskipsniva og om avgangs- og
anlgpsmenstre (SafeSeaNet). Utseilt distanse (den maritime betegnelsen pa trafikkarbeid)
er ett av grunnlagene for Kystverkets utslippsmodell MarU'4, MarU er basert pa data
tilbake til 2016, og viser at det var en gkning i godsskipenes'? trafikkarbeid frem til 2021,
men at det var en svak nedgang i 2022 og 2023 (

%4 Dette er apne data, en lett tilgjengelig versjon finnes her: Maritime utslipp - MarU | Kystverket - tar ansvar for

sj@veien
195 Container/RoRo, gasstank, havbruk, kjemikalie-/produkttankere, oljetankere, stykkgodsskip og tarrbulkskip.
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Figur 74: Utseilt distanse (trafikkarbeid), godsskip, 2016-2023. Kilde: MarU
Til tross for nedgang i 2022 og 2023, har det vaert en gjennomsnittlig arlig vekst i perioden
pa 4,1 prosent for innenrikstransportene, 2,8 prosent for utenrikstransportene og 0,7
prosent for transittrafikken.
Det er viktig & vaere oppmerksom pa at trafikkarbeidet beregnes for hele omradet som
omtales som «norske havomrader». Dette er et omrade som dekker hele norsk gkonomisk

sone, og som utgjer et areal som er 7,5 ganger sa stort som fastlands-Norges landareal.

Transportvolumer pa sjo
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Det ble fraktet dreyt 170 millioner tonn gods utenriks med skip i 2023, hvorav 140 millioner
tonn eksport'% og 30 millioner tonn import. Retningsubalansen skyldes fgrst og fremst de
store eksportvolumene av olje og gass. Innenriks ble det fraktet 44 millioner tonn gods pa
sj@ i 2023.

De mest fremtredende varegruppene som fraktes med skip er petroleumsprodukter,
malm, kjemiske produkter og mineraler og metaller, altsa varer som ligger langt oppstrems
i de internasjonale, industrielle varebearbeidingskjedene og som dermed er gjenstand for
utstrakt internasjonal handel. Av denne grunn er det sterkere korrelasjon mellom
industriell aktivitet og sjgtransportaktiviteter, og svakere korrelasjon mellom
sjgtransportens utvikling og utviklingen i innenriks konsum, enn for de andre
transportformene.

5%

N

mVathulk ®Terrbulk = Lastistandardiserte lastbaerere  ® Annet stykkgods

43 %

46% __\

Figur 75: Sjetransportvolumene fordelt etter lastkategori. Kilde: SSB tabell 10916.

Det kan bemerkes at kategorien «Annet stykkgods» har et annet innhold enn det som ofte
benyttes i transportterminologier, da dette for sjgtransportens del neermest er en
restkategori av varer som verken er bulk eller er containerisert. Temmer og metaller er

viktige produkter innenfor stykkgodssegmentet pa sja'%’.

1% Dette inkluderer noe direkteeksport fra norsk sokkel til utlandet som ikke bergrer norsk territorialfarvann.
197 Bulkvarer er uemballerte varer. Vatbulk er typisk olje, gass, kjemikalier og matolje, mens terrbulk er typisk
mineraler, sement og korn. Standardiserte lastbaerere er containere, semitrailere og vekselflak, mens stykkgods
typisk er pallelast, temmer, metall og et vidt spekter av prosjektlast, som maskiner, industrimoduler, fritidsbater
etc. Mye av prosjektlastene er «oversize loads», eksempelvis vindmgller, der det er betydelige begrensninger pa
bruk av veitransport.
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Figur 76: Innenriks godsvolum pa sje, 2010-2023. «Annen sjatransport» ekskluderer godsbiler pa
innenriksfergene, «Oljetransport med skip» omfatter transporter fra norsk sokkel og inn til
fastlandet. Kilde: SSB-tabell 11403.

«Annen sjgtransport» i Figur 77 bestar av all innenriks godstransport pa sjg, unntatt
transportene pa riks- og fylkesveifergene og oljetransportene med shuttletankere fra norsk
sokkel og inn til fastlandet. Transportene pa fergene er unntatt fordi det medfgrer en
dobbelttelling med veitransport. Fergetransportene utgjar betydelige volumer, men fordi
fergestrekningene i hovedsak er korte, genererer de lite transportarbeid.

«Oljetransport med skip» er i Figur 76 vist separat. Som fglge av at en gkende andel av
disse volumene transporteres i ror i stedet for pa shuttletankere, pavirker dette innenriks
transportarbeid pa sjo negativt. Disse oljetransportene pa skip utgjorde i 2011 26 prosent
av alt innenriks godstransportarbeid pa sjg, mens de i 2023 utgjorde 6 prosent. Man kan
altsa si det har foregatt en godsoverfgring, men til en transportform (rertransport) som
sjelden tas i betrakting i transportpolitikken.

Mens sjgtransportvolumene innenriks har hatt en svakt negativ utvikling i perioden 2010-

2023, har det veert vekst i utenrikstransportene. Den gjennomsnittlige, arlige veksten har
vaert pa 1,2 prosent i perioden (Figur 77).
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Figur 77: Utenriks transportvolumer pd sje, 2010-2023. Kilde: SSB-tabell 08812.

Kapasitetsutnyttelse og fyllingsgrad

Sjgtransporten har generelt mye ledig kapasitet i dag og i hele perioden frem til

2050. Fyllingsgradene for skip beregnes i sum pr skip pr ar, og viser ikke ngdvendigvis noe
om fyllingsgraden pr gjennomferte transport (Figur 25). Median fyllingsgrad pr
skipskategori (vannrette linjene gjennom boksene i figuren) viser at bulk, container og
‘generell cargo’ har en fyllingsgrad pa mellom 0,4 og 0,5 i perioden 2018 til 2023. Mens «ro-
ro shipping»'% har gatt noe ned og |a pa en median fyllingsgrad under 0,3 i 2023.
Kystverket benytter dataene i Thetis-MRV pa enkeltskipsniva til & beregne fyllingsgrad pa

ulike skipskategorier.

Det er verdt & merke seg at skip som transporterer standardiserte lastbaerere, som
semitrailere og containere, kommer darligere ut nar fyllingsgraden beregnes med
dgdvekttonnasje som nevner i brgken.

198 Roll-on/roll-off shipping, dvs last betsdende av ulike typer kjgretgyer som kan ‘rulles pa og av’ lasteskipet)

Side 142



Godstransport 2050
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Figur 78: Kapasitetsutnyttelse pa utvaigte skipstyper. Kilde: Thetis-MRV, Kystverket.

Det er selektert ut skip fra databasen som har hatt minst 20 anlep i Norge i lgpet av et ar,
slik at utvalget bestar av skip som enten stort sett gar innenriks eller har regelmessig
trafikk til og fra Norge. Det er satt en starrelsesbegrensning pa skipene til 150 meters
lengde, noe som stort sett omfatter skip i naerskipsfartsomradet (innenfor Europa).
Fyllingsgrad er definert som tonn lastet/dgdvekttonn (skipets lastekapasitet).
Fyllingsgradene som presenteres her er i sum pr skip pr ar, de sier altsa ikke ngdvendigvis
noe om fyllingsgraden under transporter i Norge.

Pa grunnlag av de innrapporterte dataene kan man altsa beregne gjennomsnittlig (eller
median) fyllingsgrad pr ar. Dette inkluderer da ogsa seilaser uten last. Videre er - enn sa
lenge - kun skip over 5 000 bruttotonn registreringspliktige til Thetis-MRV, mens
Kystverkets modell MarU'% viser at 61 prosent av utseilt distanse i norske havomrader (og
82 prosent av utseilt distanse innenriks) utfgres med skip under 5 000 bruttotonn. Fra 2025
vil ogsa mindre skip innenfor viktige skipskategorier innlemmes i rapporteringsordningen.

| dagligtale omtales gjerne «general cargo»-skip som «stykkgodsskip». | noen tilfeller er det
riktig, men denne skipskategorien bestar i hovedsak av enkle, mindre skip med lasterom
som kan ta sveert ulik last (derfor «general cargo»). | hovedsak gar disse batene med
mindre tegrrbulklaster. Det er nok tgrrbulklastene som gjgr at disse skipene scorer relativt

199v1.4.0
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heyt pa fyllingsgrad. De store terrbulkskipene, som de som laster malm i Narvik, er
kategorisert som «bulk carriers».

Utslippsdata fra skipsfarten, Thetis-MRV, publiseres av EU-organet European Maritime
Safety Agency. Dataene er innrapportert fra rederiene og verifisert av uavhengige organer,
som norske DNV.'"0

Om farledsstrukturen i Norge

Hele norskekysten er i dag dekket av et standardisert referansesystem av ulike
farledskategorier. Farledsstrukturen omfatter nettverket av transportarer til sjgs, og er et
nasjonalt geografisk referansesystem for tiltak innen forvaltning, planlegging, utbygging og
operativ virksomhet i kystsonen.

| tillegg skal farledsstrukturen fungere som et geografisk referansesystem for interne tiltak
i Kystverket om oppmerking, utdyping og trafikkregulering. Farledene er trafikkarer for
skipstrafikken, og er sdledes en infrastruktur med en viss prioritet. Farledene skal veere det
sikre alternativet for den allmenne ferdsel til sj@s.

@kt utnyttelse av kystsonen har gjort det nedvendig for Kystverket & kunne hevde
sektormyndighet pa en effektiv mate overfor private utbyggere, kommuner,
fylkeskommuner o.l. Farledsstrukturen (Figur 26) synliggjer Kystverkets geografiske
interesseomrader for & kunne sikre sjgtransporten nok sjgareal og derav sikkerhet og
effektivitet.

110 Dataene er tilgjengelige pa THETIS-MRV (europa.eu).

Side 144


https://mrv.emsa.europa.eu/#public/emission-report

Godstransport 2050

Haulkelifjell

Figur 79: Kartutsnitt som viser hovedleder (svarte linjer), bileder (granne linjer) og farledsareal.

Farledene og farledsarealet er fastsatt i forskrift om farleder, der det henvises til kartlagene
som er benyttet i Figur 79.

Den samlede lengden av farledene (de svarte og grenne linjene) langs norskekysten er
drgyt 19 700 km, hvorav snaut 7 300 km hovedled og drayt 12 400 km biled. Navigasjon i
ledene understattes av rundt 2 000 fyrlykter og 22 000 sjgmerker, samt losing og
overvakning fra fem sjatrafikksentraler og et gkende antall digitale navigasjonsstatte-
systemer.

Arealer for hoved- og bileder langs kysten avgrenser myndighetenes ansvar. Kommunene
har ansvar for fremkommeligheten i sine sjpomrader.’" Staten, giennom Naerings- og
fiskeridepartementet, har ansvaret for utbedringer i farvannet.

Arealberegning av farledsarealet foretatt i ArcGIS returnerer et areal pa 37 157 km?2. Dette
tilsvarer 11 prosent av arealet til fastlands-Norge (323.810 km?), noe som vel ma sies a
vaere betydelig.

Bruk av sjgveien som transportdare krever, i motsetning til vei- og jernbanetransport, i liten
grad arealbruksendringer. Nedvendige inngrep som gjeres for & understette sikker og
effektiv sjgtransport er relativt beskjedne, der farledsutvidelser og -utdypninger bestar i
mindre sprengningsarbeider for a fjerne grunner, mens merking av farleden ogsa utgjer

""" Dette innebaerer isbryting og fjerning av gjenstander som utgjer fare eller hindrer fremkommeligheten.
Kommunene har altsa ansvar for a fa utfert isbryting, men staten betaler kostnadene.
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beskjedne naturinngrep. Utdypning av innseilingene til Halden og til Hergya (Grenland)
retter seg primaert mot a kunne gke skipsstarrelse og last pa skip som anlgper industrien i
omradene. Farledsarbeider ved nordlig innseiling til Haugesund har til hensikt a ake
kapasitet for flytting av rigger og spesialfartay, samt a skape sikrere mangvrering for store
cruiseskip. | Florgomradet er sjgtrafikkbildet komplisert, med mye kryssende trafikk i
innsnevrede farleder. Ved a gke dybden og bredden i de mest utsatte omradene vil
risikoen for grunnstetinger og kollisjoner reduseres. Avsetting av sjgareal til farled
medferer altsd at disse arealene allikevel kan ha en alternativ anvendelse.

Videre legger ikke avgrensningen av farledsarealet noen absolutte begrensninger pa hvor
skip kan seile, i motsetning til den stringente koplingen mellom infrastruktur og
transportmidler for vei- og banetransport, men farledene utgjer altsa et sikkert alternativ
for allmenn ferdsel til sj@s.

| sjgtransportnettverket utgjer farledene lenkene og havnene nodene. Det genereres ikke
transportarbeid i nodene, og det ville vaere en konseptuell feil & dele transportarbeidet
som genereres i lenkene pa arealet i nodene for pd den maten & gi et mal pa
sjgtransportens arealeffektivitet.

Import og eksport

Norges utenrikshandel med lastebil, tog og skip utgjorde i 2023 naer 186 mill. tonn, fordelt
pa 149 mill. tonn eksport og 37 mill. tonn import. Utenrikshandelen (eksport og import) er
dominert av sjgtransport (Figur 80 og Figur 81).
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Eksport, tonn, 1988-2023
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Figur 80: Transportomfang (tonn) eksport. Kilde: SSB tabell 08812.

Import, tonn, 1988-2023
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Figur 81: Transportomfang (tonn) import. Kilde: SSB tabell 08812,

Eksporten er i stor grad dominert av olje og gass, der mesteparten av oljen eksporteres
med skip, mens mesteparten av gassen eksporteres i rgr. Sa vel eksporten som importen
er dominert av sjgtransport, og ogsa av varegrupper som ligger langt oppstrems i
varebearbeidingskjedene. Olje- og petroleumsprodukter er ogsa den stgrste varegruppen i
var import, sammen med malmer, mineraler og kjemiske produkter.

Transportmiddelfordelingen har vaert svaert stabil giennom hele den perioden SSB
publiserer utenrikshandelsstatistikk for (Figur 82).
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Transportmiddelfordeling i utenrikshandelen, 1988-
2023
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Figur 82: Transportmiddelfordeling i utenrikshandelens volumer, 1988-2023. Kilde: SSB-tabell
08812.

Foretakene som etterspgr de store volumene i utenrikshandelen er gjerne lokalisert naer
kysten, grunnet historiske (og fortsatt gyldige) lokaliseringskriterier som tilgang til elektrisk
kraft og sjetransport. Kartet i figuren under er ikke uttemmende, men viser lokaliseringen
til 55 foretak innenfor ulike deler av prosessindustrien. Det er kun tre av disse som ikke
ligger ved sjgen. Kartet viser ogsa at slike transportintensive foretak har en lokalisering
som sammenfaller darlig med nodene i det nasjonale transportsystemet, men som altsa
genererer store transportvolumer.
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Figur 83: Lokalisering av foretak i den norske prosessindustrien.

Til tross for de siste tidrs gkende globalisering, handler vi fortsatt mest med vare naermeste
naboer. | 2023 utgjorde handelen med Europa 87 prosent av Norges utenrikshandel.
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Fordelingen mellom verdensdelene har vaert ganske stabil over en lang periode, men noe
handel er flyttet fra Nord-Amerika til Asia.

Nord- og Sor-Amerika
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Figur 84: Fordeling av volumene Norges utenrikshandel pr. verdensdel. Kilde: SSB tabell

Utenrikstransport er allikevel ikke kun bulklaster. Det ble eksport 5,6 mill. tonn gods med
lastebil i 2023. Sjpmatprodukter utgjorde den sterste kategorien, med drgyt 1,1 mill. tonn.
Dette var i hovedsak fersk laks. Ogsa for veitransport ligger de dominerende
eksportvaregruppene langt oppstrems i varebearbeidingskjeden, og bestar av ravarer og
halvfabrikata innenfor metallurgisk industri, treforedlingsindustri og petrokjemisk industri.
Dette gjelder for sa vidt ogsa for import med lastebil, som i 2023 utgjorde dreyt 7 mill.
tonn, men her er det et betydelig innslag av de tidskritiske varene frukt og grennsaker samt
ulike konsumvarer.

Containertransport pa sj er i all hovedsak knyttet til utenrikstransportene. Containere er
ikke omfattet av kabotasjereglene, og utenlandsk eide containere kan ikke benyttes i norsk
innenrikstransport. | perioden 2013-2023 hadde godsmengdene transportert i containere
pa sje en arlig vekst pa 3,2 prosent for eksport og 2,1 prosent for import. Mens 20- og 40-
fots containere benyttes i oversjgisk transport, benyttes 45-fots containere for europalast.
De starste containervolumene er fortsatt knyttet til «feedertransport» av oversjgiske
transporter, mens transportene av europeisk last har vist en vesentlig raskere (prosentvis)
utvikling, som vist i Figur 86.
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Figur 85: Utviklingen i containertransport pd sje, 2011-2023. Kilde: SSB-tabell 08923.

Det transporteres 2,5 mill. tonn gods ut av Norge pa jernbane, mens importen utgjer
330 000 tonn. Temmer til Sverige utgjar 76 prosent av eksporten, mens importen er
vesentlig mer sammensatt. Allikevel er det store (prosentvise) innslag av ravarer og
halvfabrikata ogsa for import med jernbane.

Samlet sett etterlater denne gjennomgangen et inntrykk av at utenriksvolumene for alle
transportformene er dominert av vareslag som ligger langt oppstrems i
varebearbeidingskjeden, og at dette gjelder sa vel for import som for eksport.
Hovedtrekkene i Norges utenrikshandel er altsa ikke at vi eksporterer ravarer pa skip fra
Vestlandet og importerer ferdigvarer med lastebil (fra Kina) til @stlandet. Varevolumene,
nar vi benytter 2-sifret SITC-inndeling, er i meget stor grad preget av handel og transport av
varer med lav bearbeidingsgrad, for alle de tre transportformene og for import sa vel som
for eksport.

8.3 Vedlegg C:. Godstransporten mot 2030 og 2050

Forventet vekst i innenlandsk godstransport

Det ble i forbindelse med NTP 2025-2036 gjennomfgrt beregninger med Nasjonal
godstransportmodell som grunnlag for fremskrivninger til 2030 og 2060.'"2
Referansealternativet ble laget ut fra retningslinjer fra Samferdselsdepartementet om
forutsetninger for arbeidet. Sentrale faktorer er befolkningsfremskrivninger, gkonomisk
utvikling og viderefgring av vedtatt politikk, inkludert bundne investeringer i
transportformene.

2 Dokumentert i T@l-rapport 1918/2022
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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 territorialgrense.

Beregnet utvikling for jernbane og sje varierer avhengig av om rdolje, naturgass og malm
inkluderes eller ikke. Uten raolje og naturgass beregnes veksten i sjgtransport til 28
prosent i perioden, mot bare 12 prosent nar disse varegruppene er med. Arsaken til dette
er at petroleumssektoren forutsettes a ha negativ vekst i perioden 2030-2060. Pa jernbane
er det beregnet vekst i transportarbeid til 2060 pa 35 prosent nar alt gods er inkludert, og
46 prosent nar all malm ekskluderes. Forskjellen med og uten malm er lavere for
transportarbeid enn for transporterte mengder pa jernbane, noe som skyldes at dette er
sveert korte transporter. Malmen utgjer mye i tonn, men mindre nar transportarbeidet
beregnes.

Tabell 14: Beregnet utvikling i samlet transportarbeid pd norsk omrade. Arlige vekstrater i
prosent. Kilde: T@l-rapport 1918/2022.

| Sig Jernbane Samlet
Vei | Samlet ekskl. raolje eks. raolje, gass Samlet ekskl. ekskl. all  ekskl. rdolje
sjg og naturgass  og transitt malm  jernbane transitt malm malm og naturgass
2020-30 1,42 0,96 1,23 1,14 1,08 0,95 1,03 1,27
2030-60 1,00 0,06 0,41 0,70 0,65 0,87 0,92 0,59
2020-60 1,10 0,28 0,62 0,81 0,75 0,89 0,95 0,76

For hele framskrivningsperioden 2020 til 2060 beregnes en vekst i samlet godstransport-
arbeid (uten raolje og naturgass) pa 0,76 prosent pr ar, mot 0,81 prosent ved forrige
framskrivning. Veitransport beregnes a fa hayest vekst, med 1,10 prosent pr ar, etterfulgt
av jernbane og sj@ (ekskl. raolje og naturgass) med hhv. 0,75 prosent og 0,62 prosent vekst
pr ar. Nar ogsa malm holdes utenom beregnes hhv. 0,95 og 0,81 prosent vekst pr ar for
jernbane og sjo.

Totalt gir dette en forventet vekst i perioden 2020-2060 pa rundt 50 prosent for lastebiler,
40 prosent for skip og tog, se Figur 86.
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Figur 86: Historisk utvikling i transportarbeid pd norsk omrade 1991-2020 og estimert utvikling
2020-2060. Eksklusive transitt av malm, samt rdolje og naturgass. Kilde Td@I-rapport 1918/2022.

Import og eksport mot 2050

Som vist i kapittel O er de store volumene i utenrikshandelen knyttet til en mindre andel av
norske foretak. Disse er store (i norsk malestokk), og har sin verdiskapning relativt langt
oppstrems i varebearbeidingskjeden. Snarere enn utviklingen i norsk demografi og
kjigpekraft er det internasjonale og globale konjunkturer og strukturelle endringer i
naeringene disse foretakene inngar i som vil bestemme utviklingen i de mest betydelige
andelene av utenriks varestremmer.

Fastlands-Norges handelsbalanse med utlandet har veert gradvis avtakende over lang tid.
Vi blir altsa i ekende grad avhengige av petroleumssektoren for a finansiere var import. For
a motvirke denne utviklingen @nsker regjeringen en betydelig satsning pa de landbaserte
eksportnaeringene, noe som omfatter sa vel tradisjonelle som nye naringer, samtidig som
naeringslivet skal giennomfere betydelige omstillinger for & imgtekomme Norges
forpliktelser om klimagassreduksjoner og bli et lavutslippssamfunn.

Under initiativet «<Hele Norge eksporterer» er ni eksisterende og nye naringer satt i fokus
for industriell transformasjon: Havvind, batterier, hydrogen, CO, handtering, prosess-
industri, maritim industri, samt skog- og trenaeringen og gvrig biogkonomi, solenergi og
manufacturing-industri. Disse naeringene er fremhevet som del av et «grgnt industrilaft»
som skal yte sentrale bidrag til omstilling og vekst for fastlandsindustrien. Kystverket (2023)
kartfestet et begrenset antall foretak innenfor disse nye naeringene som frem til 2022
hadde tilkjennegitt en konkret lokalisering. Kystverket fant at det var hgy grad av samsvar
med eksisterende transportintensive naringer, altsa sjgnaere lokaliteter med god tilgang til
elektrisk kraft og sjgtransport, og sannsynligvis ogsa en eksisterende industriell
kompetanse og kultur, i tillegg til lokalpolitisk aksept for industriell aktivitet. Det
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understrekes at dette var foretak som hadde signalisert lokalisering i en sveert tidlig fase,
og kartet i figuren under ma ikke forstas som et bilde av hvor aktivitetene kommer, men
snarere at det gir indikasjoner pa lokaliseringskriterier.

H o Naering
' ®  Batteri
CCs
® ®  Hawindbase

@  Hydrogen

®  Hydrogen/Ammoniakk

Figur 87: Et utvalg foretak innenfor nye nceringer og deres signal om lokalisering. Kilde:
Kystverket 2023.

Regjeringen har et kvantifisert mal i Hurdalsplattformen om at den verdiskapende
eksporten utenom olje og gass skal ke med 50 prosent innen 2030. Mdlet om
eksportvekst dreier seg om verdien av fastlandseksporten. Malet kan synes ambisigst, men
det vil innebaere en veksttakt som faktisk vil vaere svakt lavere enn den vi hadde i perioden
1990-2008, altsa frem til finanskrisen, 4,8 prosent per ar. | perioden 2008-2021 var
vekstraten betydelig lavere, 0,7 prosent pr ar.

Mens regjeringens satsning og samfunnets generelle interesse er knyttet til verdien av
eksporten, er transportsektoren primaert opptatt av transportvolumet som skapes, da det
er dette som utgjer transportmarkedet. Ideelt sett skulle hele veksten i eksportverdi
skyldes gkt innlands verdiskapning, slik at eksportvolumet ikke skulle gke i det hele tatt,
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men det har i alle fall historisk veert en sterk korrelasjon mellom eksportvolumer og
eksportverdier, som vist i figuren nedenfor. Olje og gass er her holdt utenfor.

Indekserte vekstrater, fastlands-Norge. Eksportverdi og
eksportvolum. 1990=100
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Figur 88: Vekstrater for fastlands-Norge siden 1990, eksportverdi og eksportvolum. Kilde:
Kystverket, 2023

Norges import har som omtalt tidligere et hayt innslag av ravarer og varer med lav
bearbeidingsgrad, men spredningen er stgrre enn for eksporten. Omfanget av import av sa
vel ravarer og halvfabrikata som ferdigvarer vil avgjgres av konkurranseevnen til norske
foretak, enten de deltar i internasjonale verdikjeder eller om de konkurrerer om det norske
konsummarkedet.

Sa vel eksportgrer som importerer rapporterer om opplevelser av gkt geopolitisk
usikkerhet og volatilitet i forsyningskjedene, noe som medfarer diversifisering av
handelsrelasjoner og handelspartnernes nasjonaliteter. At dette skulle fremskynde
reshoring - hjemhenting av tidligere utflyttet industri - har forelgpig ikke vaert det
aggregerte resultatet. Snarere foregar det relokalisering til land med antatt mer stabile
regimer uten at disse ligger neermere hjemlandet. Ifglge UNCTAD (2022) har dette medfert
at giennomsnittlig sjgtransportdistanse har gkt.

Utvikling i infrastrukturkapasitet
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Veiprosjekter og kapasitet i 2050

Det er ingen veiprosjekter i NTP 2025-2036 hvor regjeringen har angitt kapasitetsbrist blant
de utlgsende arsakene til investeringen. Vi utelukker likevel ikke at hensyn til
kapasitetsbrist kan innga i en helhetsvurdering for noen prosjekter. Veier er effektive for a
bygge sammen og utvide bo- og arbeidsmarkeder og for a redusere ulempene som Norges
utkantlokalisering''3 gir. Mange veier ble i sin tid bygd med smal bredde og krapp kurvatur
for helt andre kjgretayer, laster og hastigheter enn dagens. Dette kan gjgre veien utrygg,
hindre forutsigbar fremkommelighet og skape et behov for & utbedre veier selv om de er
langt fra sitt kapasitetstak.

Mange av de store veiprosjektene skal gi gkt eller forutsigbar fremkommelighet og okt
trafikksikkerhet, som regel som to av flere effekter. | fire prosjekter trekkes gkt
fremkommelighet for naeringstransportene sarskilt frem. Det er rv. 19 Moss og rv. 22
Glommakryssing, E134 Saggrenda-Elgsje og E10 Halogalandsveien.

NTP 2025-2036 inneholder 19 km ny vei med fire felter eller mer, samt 12 km ny vei i de
bundne prosjektene. Noen av disse ligger i byvekstavtale-omrader og er designet for ikke a
utlgse ny kapasitet for personbiler, i tillegg til at trafikken holdes nede med bruk av
virkemidler. Andre er gjenstdende parseller som sikrer sammenhengende og helhetlig
standard, og noen er rettet mot sikkerhetsutfordringer og -krav, men noen av disse vil gi
okt kapasitet. NTP bygger pa a ta vare pa det transportsystemet vi har. Infrastrukturen skal
utbedres der man kan, og det skal bygges nytt der man ma.

Veksten i veitrafikken som felger av prognosen til NTP 2025-2036 er beregnet til 21 prosent
til 2050. Veksten er beskjeden sett mot den generelle tilgjengelige kapasiteten for de fleste
korridorer (Figur 90). | figuren vises ogsa andelen av kapasiteten som godstransporten
(lastebilene) vil beslaglegge pa riksveiene i 2050, varierende fra 1 til 4 prosent.

3 Norge er lokalisert i utkanten av Europa, og eksportnaringene har ofte lengre vei og dyrere transport til sine
markeder enn de aktgrene som de konkurrerer med. Regjeringen har i flere NTPer jobbet med a redusere
avstandsulempene som Norges lokalisering gir.
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Figur 89: Andeler av utnyttet og ledig kapasitet pd veirutene i 2050. Kilder: trafikkdata.no,
Nasjonal vegdatabank, N100 Veg- og gateutforming og Meld. St. 14 (2023-2924) NTP 2025-2036.

Det vil vaere mye ledig kapasitet pa hovedveiene i 2050, i giennomsnitt mellom 30 til 90
prosent. Rute 1 mellom Oslo og Svinesund har minst restkapasitet etterfglgt av rute 3
mellom Oslo og Stavanger og rute 6a mellom Oslo og Trondheim. Beregningene er basert
pa dimensjonerende kapasitetstall som ma brukes med forsiktighet, se kapittel 2.2.2.

| 2050 vil det trolig vaere kapasitetsutfordringer noen steder og til noen tider i lapet av
degnet og aret. De fleste av disse vil befinne seg i byomrader med byvekstavtale og
nullvekstmal. Her kan kapasiteten ha vaert overskredet siden 1990-tallet, men noen nye
strekninger vil kunne komme neer kapasitetsgrensen, som E6 mellom Moss og Ullensaker.
Utenfor nullvekstomradene vil ingen riksveier overskride sin dimensjonerende kapasitet i
gjennomsnitt per kommune, men noen kommer nar, som E136 i Alesund og rv. 70 i
Kristiansund.

Kapasitetsutnyttelsen er et resultat av trafikkvekst over ar, muligheter for alternativ
transport og virkemidler som er tatt i bruk. Det er ingen veier i Norge som benyttes fullt ut,
gjiennom hele degnet: Var villighet til & benytte veier til andre tider av degnet kan vaere med
og lase mange kapasitetsutfordringer i byene. Dette kan bla.a. stimuleres gjennom
bomtakster og veiprising.
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Baneprosjekter og kapasitet i 2050

Det er utarbeidet indekser for a fremskrive det beregnede transportarbeidet pa jernbane
frem mot 2050. For & utarbeide vekstprognosene tas det utgangspunkt i NTP-referansen i
Nasjonal Godstransportmodell og endringen i transportarbeidet som fglge av effekt-
pakkene for gkt kapasitet for kombigodstransport pa fire relasjoner og utvikling av
@stfoldbanen, og disse velges siden det er disse som er analysert med godstransport-
modellen i forbindelse med Nasjonal transportplan. Tilbudsforbedringene sammen med
veksten i referansebanen gir en gkning i transportarbeidet pa ca. 45 prosent mellom 2023
og 2050. Denne veksten legges til transportarbeidet for kombi-tog, mens for tammer og
malmtransporten pa Nordlandsbanen antas det at transportarbeidet vil holdes relativt
stabilt. Arsaken til denne antakelsen er at markedene for malm og temmer antas a veere
relativt stabile de neste arene.

Kapasiteten for gods pa jernbane er bundet av flere faktorer. Det aller viktigste a
understreke nar vi drefter kapasitet pa jernbane er at jernbanen er et lukket system hvor
bade person- og godstransport deler den samme infrastrukturen. Kapasiteten for
godstransporten er begrenset bade av strekningskapasitet, terminalkapasitet,
togparkeringsplasser (hensetting) og tilgang pa verksteder. Antall godstog pa
infrastrukturen kommer ogsa an pa antall ruteleier som er tilgjengelige fra ar til ar, i tillegg
hvor mange persontog som seker pa ruteleiene.

Pa de fleste relasjonene er det strekningskapasiteten som utgjer hovedbegrensningen pa
godsmengden, det vil si at det i stor grad er plass til godset som fraktes i terminalene pa
destinasjonene, med unntak av godset som gar fra Oslo til Trondheim. | tillegg utgjer
terminalen pa Alnabru en begrensning for kombirelasjonene, da alt kombigods stort sett
skal passere gjennom navet.
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Strekningskapasitet kombi, 2022 vs. 2036 (nettotonn
inkl. lastbaerer)
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Figur 90: Strekningskapasiteten for kombitransporten pd jernbane i nettotonn inkl. lastbeerer.
Status i 2022, og skning mot 2036 som falge av tiltak som ligger inne i NTP 2025-2036.

Gitt tiltakene i NTP 2025-2036 gker strekningskapasiteten for kombigods pa flere av dagens

relasjoner, hovedsakelig gijennom at det blir mulighet til & kjgre lengre tog. | tillegg aker
ogsa terminalkapasiteten i Trondheim og pa Alnabru.
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Figur 91: Terminalkapasitet i nettotonn inkl. lastbcerer. Figuren viser kapasitet bade far og etter
tiltak som ligger inne i NTP 2025-2036. Som falge av tiltak for samordning av terminalene i
Trondheim, legges terminalen péd Brattgra ned.

Tabell 15: Kapasitet for gods pd jernbane i TEU i 2050.

Kapasitet 2050 (TEU)

Ledig
Strekning  Terminal  Transportbehovet i 2050 basis kapasitet
Alnabru - Bergen 294 000 304 000 262 000 32000
Alnabru - Trondheim | 302 000 350 000 305 000 - 3000
Alnabru - Stavanger 136 000 235000 156 000 -20 000
Alnabru - Sgr-Sverige | 89 000 - 144 000 - 55000
Alnabru - Midt-Sverige |74 000 - 78 000 -4 000
Alnabru - Andalsnes 22 000 120 000 28 000 -6 000
Alnabru - Narvik 155 000 194 000 178 000 - 23000
Trondheim - Nordland | 163 000 157 000 127 000 36 000

Hvis vi ser til veksten som er forespeilet i basisprognosen fra T@I for kombigods pa bane,
(gkning pa 35 prosent til 2050) ser vi at kapasitetslgftet fra NTP 2025-2036 ikke
imgtekommer veksten mot 2050 pa alle strekningene. Ytterligere tiltak frem mot 2050 vil
vaere ngdvendig for dette. Samtidig ser vi at med den forespeilede veksten i gods pa bane,
sa vil det veere ledig kapasitet mellom Trondheim og Nordland, og mellom Alnabru og
Bergen.
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Utenom infrastrukturtiltak er det flere faktorer som pavirker den tilgjengelige kapasiteten
pa jernbane, men som det er vanskelig & ansla effekten av. Som tidligere nevnt er
jernbanen et lukket system hvor gods- og persontransport i stor grad setter rammene for
hverandre. Dersom det ikke gjennomfgres kapasitetsgkende tiltak i jernbane-
infrastrukturen, vil infrastrukturforvalter (Bane NOR) bli ngdt til & prioritere hardere i
kapasitetsfordelingsprosessen. Denne prosessen fungerer slik at togoperatarene kan sgke
pa ruteleier, og ruteleiene tildeles videre til sekeren. Dersom flere operatarer sgker pa
samme ruteleie, vil operategrene veere i konflikt og konflikten lgses gjennom prioriterings-
kriterier gitt av jernbaneforskriften. | noen tilfeller kan infrastrukturforvalter tildele ruteleiet
basert pa en samfunnsgkonomisk analyse av transporttjenestene som er i konflikt.

Den gkte fremtidige ettersparselen etter godstransport kan tilsi at det vil komme flere
konflikter mellom godstog og persontog. Dersom konflikten er mellom et fullt godstog og
et persontog i rutetider med lavt passasjerbelegg, vil sannsynligheten for at godstoget blir
prioritert i en samfunnsgkonomisk analyse gke. Slik kan flere ruteleier tildeles godstog
uten noen tiltak i infrastrukturen, og dermed gke den tilgjengelige kapasiteten for gods pa
bane. Dette vil imidlertid pafere ulemper for personreisene med tog som ogsa har en
forventet gkt etterspersel fremover.

| NTP 2025 - 2036 er det prioritert planlegging og oppstart av ny Rikstunnel. Effekten av
dette tiltaket er ikke medregnet for godstransporten her, men en ny tunnel vil ha saerdeles
positiv effekt for kapasitet og redundans til gods gjennom Oslo og utgjere en viktig brikke i
transport pa bane i Oslo, gitt byvekstintensjonene. Dagens Oslotunnel utgjer den sterste
flaskehalsen i det nasjonale jernbanenettet, noe som gir begrensede muligheter for vekst
for bade gods og passasjerer i et nasjonalt perspektiv. Dette vil i hovedsak ha betydning for
godsmarkedet mellom Oslo og Agder/Rogaland, som i dag ma passere gjennom
Oslotunnelen. Videre kan ogsa nye teknologier og forbedret trafikkstyring gi bedret
kapasitet for godstransporten.

Utvikling av kapasitet for gods pa sjo

Trafikkapasiteten i farledene er i hovedsak god, men, som omtalt i Nasjonal transportplan
2025-2036, er norske farvann preget av krevende topografi, vanskelige veerforhold og
stedvis hay trafikktetthet. Deler av kysten har indre farvann med svingete, trange passasjer
og stor grad av mgtende og kryssende trafikk. Ytre farvann er preget av krevende
vaerforhold. Flere havner har dybdebegrensninger i innseilingen, noe som bidrar til 4 gke
bedriftenes transportkostnader ettersom det kan begrense hvilke skipsstarrelser som kan
anlgpe havnene.

Kystverket mener kapasitets- og kapasitetsutnyttelsestemaet som er sentralt i denne
rapporten er lite anvendelig pa sjstransport. Farledsutbedringer gjares i all hovedsak av
sjgsikkerhetsgrunner og tilrettelegging for sterre skip, ikke av kapasitetshensyn, og vi har
ingen indikasjoner pa at farledsarealet vil na sin kapasitetsgrense. Farledsutbedringer kan
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allikevel medfere kortere seilaser, og forventede drivstoff- og utslippsreduksjoner som
folge av dette er inkludert i analysene av fremtidige utslipp.

Farledsforbedringer foregar under vann, de beslaglegger altsa ikke mer areal i overflaten.
Farledsarealet har et betydelig arealmessig omfang, noe som har vaert muliggjort av lav
grad av interessekonflikter og muligheter for sambruk med andre aktiviteter. Dette kan
komme under press som falge av nye kommersielle aktiviteter. | denne foreliggende
rapporten er problemstillingen hvorvidt infrastrukturkapasiteten er tilstrekkelig hgy - ogsa
i fremtiden - for & handtere dagens og fremtidig trafikk. Det er den i all hovedsak for
sjgtransport. Allikevel muliggjar sterre seilingsdybder bruk av st@rre skip, noe som har
bade effektivitets- og klimaeffekter. Et eksempel kan vaere nikkelverket Glencore i
Kristiansand, der nye dybdemalinger ved kai viste at skipene hadde 60 cm bedre
bunnklaring enn hva historiske malinger hadde vist. Dette medferer na at skipene kan
ankomme med 2 600 tonn mer gods enn tidligere, noe som - i prinsippet - medferer at en
sparer to rundturer mellom Canada og Kristiansand arlig''4.

Droyt halvparten av anlgpt dedvekttonnasje gar fra og til private industrikaier, det er altsa
pa langt naer all vekst i sjgtransport som skal absorberes av de kommunale trafikkhavnene.
Grenland og Stremstad (2023)'"® beregnet kapasitet for container-, RoRo- og RoPax-
volumer i 33 starre, norske havner, og konkluderte med at «For alle skipskategoriene ligger
de beregnede kapasitetstallene i utgangspunktet hgyere enn dagens trafikkvolum hvilket
indikerer et betydelig kapasitetsoverskudd for de fleste havner» (s. ). De kommunale
havnene viser bade vilje og evne til & investere i ny kapasitet. En kan vaere oppmerksom pa
at utvidelse av havnearealer i betydelig grad bestar i utfyllinger i sje. Dette pavirker
selvfelgelig strandsonen, men begrenser gkninger i arealbeslaget pa land.

14 Presentasjon av Kristiansand Havn pa Havnekonferansen i Kristiansand, 2024.
5 «Havnekapasitet i Nasjonal godsmodell. Laste og lossekapasitet for containerhavner». T@l-rapport nr.
1942/2023.
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8.4 Vedlegg D: Trender og drivkrefter for godstransporten

Perspektiver fra sjofart

NTP 2025-2036 beskriver at usikkerheten om de ytre ramme-betingelsene for
transportpolitikken fremover er stgrre enn for tidligere nasjonale transportplaner. Denne
usikkerheten omtales og inndeles pa ulike mater. Menon (2022) skiller pa drivkrefter som
er faktorer som pavirker eller skaper trender og selve trendene som er empiriske
observerbare utviklinger langs ulike parametere. Disse drivkreftene og trendene pavirker
transportetterspersel og transporttilbud gijennom endringer i transport-behov, kostnader
for transportbrukere, transportmuligheter, offentlige utgifter og andre samfunns-
kostnader. Kystverket (2021) beskriver pa sin side hvilke drivkrefter som er viktige for sitt

oppdrag.

| Kystverkets pagaende arbeid med perspektivanalyse, velger en a se pa utviklingstrekk
som kan pavirke hvordan Kystverket skal lgse oppdraget om a legge til rette for sikker,
miljevennlig og effektiv ferdsel i farleder og i norske havomrader. Disse utviklingstrekkene
skal inkludere omrader med stor usikkerhet for fremtidig utvikling og dermed vaere
grunnlag for a kartlegge mulige fremtidsbilder, men ogsa veere omrader som Kystverket
ma ha saerskilt fokus pa fremover.

Kystverkets perspektivanalyse omtaler seks utviklingstrekk: samfunnssikkerhet, teknologi,
klimapavirkning, naturkrise og naturvern, energitilgang og demografi og naeringsliv.
Utviklingstrekkene er ikke vurdert opp imot hverandre, og fremstilles i tilfeldig rekkefglge.

Samfunnssikkerhet: Sjgtransporten er global og de siste tiarenes trekk med globalisering
og internasjonalt samarbeid utfordres av krig i vare neeromrader og den sikkerhetspolitiske
situasjonen. Dette igjen pavirker totalforsvaret og hvordan det sivile samfunnet og
Forsvaret driver gjensidig stette. Vi ma derfor forvente at tilrettelegging for militaer
mobilitet og evne til & opprettholde infrastruktur og tjenester i fred, krise og krig vil vaere
sentralt. Det kan videre fare til nye oppgaver innen forsyningssikkerhet, og bety starre
fokus pa digital sikkerhet, samt krav knyttet til robusthet og integritet for var infrastruktur
og tjenester.

Teknologi: Den teknologiske utviklingen og tilgangen pa teknologi pavirker sjgtransporten
direkte og indirekte. Teknologiutvikling inkluderer bade ny teknologi, men ogsa ny bruk av
eksisterende teknologi for & gjere operasjoner og prosesser mer effektive og miljgvennlige
(teknologikonvergens). Spesielt knyttes utviklingstrekkene innen teknologi til elektrifisering,
avkarbonisering, automatisering og konnektivitet. Flere av disse omradene har en
usikkerhet i seg og kan pa den ene siden utnytte muligheter for sikrere og mer effektiv
sjgtransport, men pa den andre siden er lgsningene ofte kostbare og innebaerer en relativt
stor gkonomisk risiko. Teknologibegrepet er bredt, men for Kystverket er det spesielt
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teknologi knyttet til ny fremdriftsteknologi og teknologi knyttet til generering, bruk og
deling av maritime data som er av saerskilt interesse.

Klimapavirkning: Vi star foran raske klimaendringer, og disse vil pavirke samfunnet pa
ulike mater. Klimapavirkningene vil ogsa treffe sjgtransporten, men konsekvensene kan
vaere annerledes enn for gvrige transportformer. Sjgtransporten er i stor grad tilpasset
store veervariasjoner, men likevel kan mer ekstremvaer ogsa ramme fremkommelighet og
pavirke sjasikkerheten.

Naturkrise og naturvern: Parallelt og delvis overlappende med klimakrisen star ogsa
verden midt i en naturkrise, der gkosystemer bade til lands og til havs trues av
menneskelig aktivitet. | denne sammenhengen er det motstridende interesser mellom 4 ta
vare pa natur og bygge ned natur til ulike formal. @kt bruk av sjgarealer kan veere en del av
lzsningen for klimakrisen og andre samfunnsutfordringer, men samtidig er det stort fokus
pa naturpavirkningen av havbasert aktivitet.

Energitilgang: For a lykkes med grenn omstilling er det en forutsetning at samfunnet har
god tilgang pa grenn energi. Dette gjelder ogsa i sjgtransporten, der for eksempel
landstrem og produksjon av alternative energibaerere bidrar til et stadig gkende
energibehov. Hvordan energitilgangen utvikler seg i fremtiden vil derfor pavirke i hvilken
grad man lykkes med gregnn omstilling i sjgtransporten.

Demografi og naeringsliv: Demografii form av befolkningsvekst og aldrende befolkning er
et utviklingstrekk som er viktig for samfunnet, men pavirker ikke i seg selv sjgtransport i
stor grad. Sjetransporten pavirkes i stor grad av naeringslivets utvikling og lokaliseringsvalg.
Sjetransporten er derfor gjenstand for lange og tunge trender, og endrer seg langsomt.
Likevel kan nye naeringer, nye krav til naeringer og avvikling av naeringer pavirke
sjgtransporten.

Perspektiver fra jernbanetransport

Jernbanedirektoratet falger lapende med pa relevante teknologitrender. En rapport
utarbeidet av WSP ble bestilt av Jernbanedirektoratet i 2024. Denne identifiserte fire
megatrender (konnektivitet, digitalisering, automasjon og elektrifisering) og 17
teknologiske trender som er ventet & ha betydning for jernbanen, som vist i Figur 936, Det
fremheves at teknologitrendene har stor betydning for & imgtekomme mange av
utfordringene jernbane- og transportsektoren star overfor knyttet til kapasitet og gkte
investerings, - drifts- og vedlikeholdskostnader. For eksempler vil megatrender som
digitalisering og automasjon kunne forenkle prediktive dataanalyser for inspeksjon, samt
effektivisere og prioritere ngdvendig vedlikehold av infrastrukturen i fremtiden.

"6 Teknologitrender for jernbanesektoren. Oslo: WSP, mai 2024. Teknologitrender - Jernbanedirektoratet
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Digitalisering og konnektivitet gir utviklingsmuligheter for & utnytte kapasiteten i
jernbanenettet bedre gjennom nye innsikter passasjer- og godsstatistikken.

(7 Konnektivitet { Digitalisering ‘ia Automasjon @ Elektrifisering

« Kunstig intelligens

« Tingenes internett « Digitale tvillinger - . » Nye energibzerere
€ g € « Automatisering av drift og b €

« Kommunikasjonsteknologi + Cybersikkerhet vedlikehold -+ Batteriteknologi

« Intelligente transportsystemer + Datainfrastruktur + ATO (Automatisk + Smart energistyring

togfremfaring)

+ MaaS med autonome kjgretgy + Blokkjedeteknologi + Energieffektivitet
« Roboter og droner

* Moderne, modulariserte
byggemetoder

Figur 92: Oversikt over teknologiske megatrender aktuelt for jernbanen.

| tillegg til teknologitrendene, fremhever Jernbanedirektoratet i sin drsrapport for 2023 at
ogsa fremtidsutsikter som klimapavirkning, urbanisering og satsninger pa baerekraftig
samfunnsutvikling vil kunne pavirke sektoren i drene som kommer."” Ekstremvaeret
«Hans» i august 2023 viste med all tydelighet at klimaendringene pavirker vei- og
baneinfrastruktur. Vi snakker fgrst og fremst om styrtregn, flom og ras, men pa lengre
sikt ogsa et stigende havniva og springflo. Bane NOR opplyser om fallende punktlighet for
godstog i sin arsrapport, hvor kollapsen av Randklev bru var enkelthendelsen som farte til
flest forsinkelser og innstillinger i 2023."'® @kte pakjenninger pa infrastrukturen som felge
av klimaendringer, sammen med vanskelig skonomisk situasjon for godsoperatgrene og
svak driftsstabilitet, har fort til redusert tillit til godstransport pa jernbane. Etter samtaler
med godsoperatgrer papeker Jernbanedirektoratet at flere vurderer alternative
transportformer for gods hvis ikke regulariteten forbedrer seg.

Jernbanedirektoratet og Bane NOR har i sine innspill til NTP 2025-2036 derfor prioritert gkt
satsning pa vedlikehold, slik at Bane NOR bedre kan tilpasse jernbanen til en fremtid med
mer ekstremveer. Jernbanedirektoratet jobber med et kunnskapsgrunnlag for
klimatilpasning av jernbanen, der jernbanenettets klimasarbarhet i dagens og fremtidens
klima beskrives. Dette arbeidet vil muliggjere trendframskrivninger og vurdering av
fremtidig risiko. Bane NOR innarbeider hensynet til klimaendringer bade i fornyelses- og
vedlikeholdsplaner og investeringsprosjekter. | vedlikeholds- og fornyelsesplanene pavirker
endret klima hvilke tiltak som prioriteres, hovedsakelig rettet mot & holde de gkte
vannmengdene unna infrastrukturen, og nar. Pa investeringssiden er kravene til
dimensjonering for & unnga vann og ras skjerpet, eksempelvis er dimensjonerende 200-
arsflom sterre enn for noen ar siden, og forventet 8 komme hyppigere.

"7 Arsrapport for Jernbanedirektoratet 2023. Oslo: Jernbanedirektoratet, april 2024. Arsrapport for
Jernbanedirektoratet 2023 - Jernbanedirektoratet
8 Bane NOR Arsrapport 2023. Oslo: Bane NOR, 2024. arsrapport-2023-bane-nor-sf.pdf (banenor.no)
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Begrensningene klima, miljo og areal setter for oss er ventet a gi mer ettersporsel
etter gods pa bane. Baerekraftig utvikling utgjer et sentralt premiss for planlegging og
prioriteringer pa kort og lang sikt. Skjerpet klima- og naturpolitikk er av Menon (2022)
ventet & veere mobilitetsdempende, men effektene for godstransport er usikre. For
jernbaneaktgrene blir denne trenden forstatt som a ke ettersperselen. Bade
Jernbanedirektoratet og Bane NOR forventer vekst i godstransport pa bane som felge av
skjerpet klima- og naturpolitikk ettersom gods pa bane har klare fortrinn i et klima- og
miljeperspektiv. Bane NOR arbeider med kapasitetsekende tiltak for a flytte trafikk fra vei
til bane, og Jernbanedirektoratet undersgker potensialet for a ta sterre markedsandeler av
kombitransporten (intermodale lastbarere) frem mot 2060.

Perspektiver fra veitransport

Pa oppdrag fra Statens vegvesen har Menon Economics og T@I levert kvantitative analyser
av hvordan teknologiske og samfunnsmessige endringer kan pavirke transportbehovene
og veitransporten fremover.'"® Szerlig relevant for analysen var & undersgke hvordan
trendbrudd og trender vil kunne sla ut pa lennsomheten av typiske veiinvesteringer.
Analysen bygger videre pa arbeidet Menon gjennomfarte for virksomhetene i forbindelse
med underlaget for NTP 2025-2036, nevnt ovenfor. Menon og T@I har tatt utgangspunkt i
16 trender fra underlaget til NTP (alle bortsett fra konnektivitet i Figur 93) og undersgkt
forventede fordeler og ulemper ved trendene og hvordan de pavirker lannsomheten av
tiltak for a utvikle veisystemet. Helt konkret dreier analysen seg om hvordan trendene
pavirker transportomfang, prisene for transportbrukere og kostnader knyttet til
investering, drift og vedlikehold av veiinfrastrukturen.

Trendenes nettoeffekt i pavirkning pa godstransportarbeidet pa vei, tilsier at innen 2060
kan veksten ligge mellom 1 og 13 prosent hayere enn framskrivningen av transport-
arbeidet i NTP 2025-2036 (Figur 94). Menon og T@I har giennomfert bade konservative (ett
prosent gkning) og radikale anslag (13 prosent gkning) pa hvordan transportomfanget
samlet sett pdvirkes av trendene. | denne rapporten retter vi sgkelyset pa det som er
relevant for godstransporten. Det bgr imidlertid presiseres ogsa her at godstransport pa
vei verken er dimensjonerende eller av sarlig betydning for & ansla kapasiteten i
veisystemet (som vist i kapittel 2).

9 Veien til framtiden. Oslo: Menon Economics og Transportgkonomisk institutt, februar 2024. Veien til fremtiden

(vegvesen.no)
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Figur 93: Historisk utvikling i godstransport pa vei, fremskrivning i henhold til transportveksten
estimert i NTP 2025-2036 og trendenes netto effekt, gitt konservative og radikale antagelser per
trend. Kilde: Menon Economics og T@I (2024).

For & undersgke trendenes effekt pa transportomfanget, er det ifglge Menon og T@I (2024)
hensiktsmessig & dele opp transporten i analyseomrader. For godstransport er det spesielt
langtransport og regional transport som er relevant. | langtransporten foregar hovedandelen
av godstransporten i tynt befolkede omrader med begrenset lokaltrafikk. Nyttevirkningene
ved blant annet spart reisetid er derfor mer begrenset, i tillegg til at investerings-
kostnadene er hgyere sammenlignet med mer sentrale strgk, hvor topografien ofte er
mindre krevende og avstandene kortere. | den regionale transporten, hvor trafikktettheten
er hayere, vil trolig skjerpet areal- og naturpolitikk gke investeringskostnadene vesentlig
som felge av gkt bruk av naturen og dens rekreasjonsverdi i mer befolkede omrader.

Av de 16 trendene som omfattes av analysen, er det seerlig atte trender som forventes a
pavirke transport pa vei sterkest, enten i form av endret transportomfang og/eller endrede
priser knyttet til investering, drift og vedlikehold eller transportbruk.

Teknologiske trender som har pavirkning pa godstransport omfattes av
automatisering og okt elektrifisering. Automatisering dreier seg om en kontinuerlig
endring fra manuell til maskinell/automatisert kontroll av maskiner, transportsystem, kaier
og annen transportinfrastruktur. Mekanismen bak automatisering, og dens betydning for
godstransport er konkretisert gjennom bedre trafikkflyt, mindre kg, kortere reisetid og
redusere begrensningen kjere- og hviletidsbestemmelsene legger pa sjaferene. @kt
elektrifisering er ventet & kunne gi lavere kostnader for godstransporten, spesielt i de lange
transportene.

Lastebilnaeringen har i alle ar bestatt av sma transportgrer. Mange eier kun sin egen bil.

De senere ar ser vi fremveksten av nasjonale og internasjonale store transportfirmaer som
blir stadig sterre. Disse virksomhetene utvikler teknologi og kunderelasjoner som farer til
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store muligheter for samlasting og effektiv logistikk, med lave enhetskostnader. Dette tyder
pa at det fortsatt er mulig & fa hayere effektivitet ut av konsolidering i bransjen og ekt bruk
av digitalisering.

Summen av disse teknologiske endringene er vurdert til & gke transportomfanget av
godstransport pa vei.

Endring i preferanser er ventet a pavirke godstransport giennom trender som mer
netthandler og okt befolkningsvekst. Netthandel har gkt jevnt de siste 20 arene, og
sammen med drivere som utvikling av teknologiske Igsninger innenfor logistikk,
distribusjon og betalingssystemer, er det ventet at spesielt lokal godstrafikk gker pa
bekostning av persontransport som fglge av mindre personreiser knyttet til handel.'?° Det
presiseres at nettoeffekten av trafikkomfanget er uklar. Sammen med en gkende
befolkning vil trender som mer netthandel forsterke pavirkningen pa godstransporten.

Politiske trender som skjerpet klima-, natur- og arealpolitikk antas a sette
begrensninger for utviklingen av godstransport pa vei. Skjerpet klimapolitikk vil drive
opp kostnadene for bade transport og bygge- og anleggsfasen. Klimapolitikken pavirker
prisene gjennom avgifter for fossil energibruk, og ferer til at skadekostnadene av
utslippene prises inn i markedet. Skjerpet natur- og arealpolitikk er ventet & bade sette
rammene for og pavirke kostnadene ved nye arealbruksendringer. @kte
investeringskostnader for sterre tilbudsforbedringer i infrastrukturen er vurdert som
sannsynlig. Sammen med skjerpet klimapolitikk er det ventet at de politiske trendene i sum
vil redusere transportomfanget, bade for gods- og persontransport.

Av ytre pavirkninger, foreslar Menon og T@I (2024) at okt klimapavirkning og endret
global handel som sentrale. @kt klimapavirkning slar seg gjeldende for godstransport
gjennom gkte krav til fysisk infrastruktur og endrede drifts- og vedlikeholdskostnader. Det
forventes at klimaendringer vil gi hyppigere og mer intensive naturhendelser som
begrenser fremkommeligheten langs veiene. | tillegg kan veiene oppleves som mindre
trygge av godsoperatgrene dersom ikke den gkte pakjenningen avbetes med fordyrende
tiltak i infrastrukturen. Endret global handel vil ogsa pavirke godstransport pa vei i
vesentlig grad. Menon og T@I peker pa at de lange internasjonale transportetappene kan
ventes a reduseres, hvor kortere transportruter med gkt fleksibilitet gker som falge av mer
konsentrasjon av produksjon naermere markedene. Dette vil kunne fare til endret
innenlands godstransport knyttet til eksport- og importnaeringene med gkte godsandeler
pa vei. | tillegg er det ventet gkt import/eksport til Europa, og mindre gods som importeres/
eksporteres til andre verdensdeler. Dette kan redusere antall tonnkm totalt sett, og flytte
gods fra sje til vei.

120 Veien til framtiden. Oslo: Menon Economics og Transportgkonomisk institutt, februar 2024. Veien til fremtiden
(vegvesen.no). Side 23.
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Tabell 16: Oppsummerte trender og pavirkninger for godstransport pa vei. Kilde: Bearbeidet fra
Menon Economics og Transportgkonomisk institutt, februar 2024. Veien til fremtiden

(vegvesen.no).

Kategori Teknologi Endring i Politiske trender Ytre
preferanser pavirkninger

Trend Automatisering Mer netthandel Skjerpet Klima-pavirkning
klimapolitikk

Trend Elektrifisering @kt befolkningsvekst | Skjerpet natur, -og | Endret global
arealpolitikk handel

Antatt Dkt @kt transportomfang = Redusert Dkte kostnader

konsekvens transportomfang transportomfang

Oppsummert vektlegger Menon og T@I at trendene samlet sett trekker i retning av okt
transport pa vei, bade for person- og godstransport. @kt transport pa veien gker ogsa
nytten av tiltak pa veiene som kan forsterke forutsigbarhet og fremkommelighet i
veisystemet. Skjerpet areal- og naturpolitikk, sammen med strammere klimapolitikk og okt
klimapavirkning, vil samtidig eke investerings- og miljgkostnadene. | sum trekker trendene i
retning av bedre utnyttelse av eksisterende kapasitet og gkt gjenbruk av beslaglagte
traseer.

Pavirkning fra EU og sentrale trender fra Europa

Godstransporten i Norge pavirkes av hva som skjer pa den internasjonale scenen. Likevel
har tidligere rapporter vist at transportmiddelfordelingen og strukturene i godstransporten
forblir noenlunde stabile, uten de store disrupsjonene som falger av teknologi eller andre
pavirkninger.'?! Endringer tar tid. Likevel er det tydelig at enkelte internasjonale drivkrefter
kan ha en stegrre pavirkning pa norsk godstransport enn andre. Spesielt er det en aktiv
politikkutvikling pa transportomradet i EU, som pavirker Norge direkte. For eksempel har
EU kommisjonens president Ursula von der Leyen trukket frem modalt skifte og foreslatt a
lage en ambisias plan for et hgyhastighetsbanenettverk mellom europeiske hovedsteder
for bl.a. & akselerere gods pa bane i sin neste kommisjonsperiode.’?? | kommende avsnitt
ser vi pa trender, drivkrefter og reguleringer fra EU.

Godstransportens sammensetning, utvikling og konsekvenser i Europa
Ifelge rapporten "Transport in the European Union - Current trends and issues" stod
transport- og lagernaeringen i EU, inkludert post- og budtjenester, for over 5 prosent av

121 Askildsen, Thorkel C. (2019) Internasjonale trender og utviklingstrekk i godstransportmarkedet.
Utredningsrapport for NTP 2022-2033.
122 EU kommisjonen (2024) Mission letter fra Ursula von der Leyen til ny kommisjoneer for beaerekraftig transport

og turisme.
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brutto verdiskaping i 2022. Neermere 1,3 millioner private og offentlige selskaper i EU
arbeider innen godstransport, og sektoren sysselsetter omtrent 5 prosent av EUs
arbeidsstyrke - og utgjer omkring 10,2 millioner mennesker.

De siste tiarene har som nevnt omfanget av godstransporten gkt, ogsa pa kontinentet.
Mellom 1995 og 2019 gkte volumet av transporterte varer i EU med omtrent 41 prosent. Til
sammenligning gkte volumet av persontransport med 33 prosent i samme periode. | 2020
rammet pandemien bdde person- og godstransporten i EU, og godstransportvolumet falt
med 4 prosent i 2020. Likevel varte ikke fallet i godstransportvolumet lenge, og sektoren
opplevde en rask innhenting i 2021 - med en gkning pa 5 prosent fra 2020-nivaene.
Fremover forventes aktiviteten i godstransport a8 eke med rundt 25 prosent innen 2030, og
50 prosent innen 2050, sammenlignet med 2015-nivaet.

Da vi i denne rapporten i stor grad fokuserer pa samlet godstransportarbeid pa norsk
omrade, kan vi sammenligne dette med tilsvarende data for EU-omradet, som vist i Figur
95. Transportmiddelfordelingen for samlet godstransportarbeid i EU er relativt lik den
norske: Sjgtransport sto i 2022 for 68 prosent av dette transportarbeidet, veitransport for
25 prosent og jernbanen for 5 prosent,

Transportmiddelfordeling, samlet transportarbeid
i EU
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Figur 94: Andeler pr transportform av samlet godstransportarbeid i EU, 2013-22. Kilde: Eurostat
Transport Statistics Database, tabell-ID: tran_hv_ms_frmod.

Figur 95 viser samlet godstransportarbeid i EU-omradet, altsa et tilsvarende mal pa
transportaktivitet som er anvendt pa norsk omrade i denne rapporten. | henhold til
OECD/International Transport Forum (2022), har transportmiddelfordelingen i EU vaert
uendret siden 2010. Figuren dekker arene 2014-2020, en periode der samlet EU-
finansiering av prosjekter for gkt intermodalitet belgp seg til 1,1 milliarder Euro (European
Court of Auditors, 2023).
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Frakt av gods innad i EU domineres av veitransporten, mens sjgtransport dominerer i
handel med tredjeland. Frakt av gods pa jernbanen har holdt seg jevnt over stabil siden
1995, med unntak av et fall i 2008. Samtidig er det store variasjoner mellom
medlemslandene nar det gjelder hvilket transportmiddel som blir benyttet til
godstransportarbeid, noe grafen ikke inkluderer.

Ifalge rapporten’? er den strukturelle sammensetningen i gkonomien en av grunnene til
den langsiktige trenden i transportmiddelfordelingen av godstransportarbeidet.
Transportsektoren har gjennomgatt endringer drevet frem av globalisering, endringer i
industriell organisering og teknologiske fremskritt, noe som har gitt fortrinn til fleksible
godstransportmidler. "Just-in-time" ble, i alle fall frem til Covid-pandemien, implementert
som ideal i svaert mange bransjer. Slike endringer driver frem en transformasjon av
transportsektoren som fordrer raske, fleksible og palitelige transportlasninger.

@kningen i godstransport de siste tiarene fert til en betydelig mangel pa arbeidskraft i
transportsektoren i EU. | 2023 estimerte International Road Transport Union (IRU) at det
var 233 000 ubesatte stillinger for lastebilsjaferer i Europa. Rapporten peker pa faktorer
som darlige arbeidsforhold, urbanisering, og demografiske endringer som medvirkende
arsaker. Mangelen pd ansatte i transportsektoren fremheves som en sentral utfordring for
europeisk godstransport i neermeste fremtid. For 8 motvirke denne tendensen arbeider EU
med en rekke regulatoriske tiltak. Blant annet:

« Har kommisjonen tatt initiativ til & utvikle plattformen Women in Transport -

Platform for Change.

« Revisjon av Driving licenses directive’?* hvor kommisjonen har foreslatt a gi tillatelse
til 17 aringer for a kjere lastebil, forutsatt at det er en person med relevant
forerkort til stede i bilen.

Viktige foringer for EUs transportpolitikk fremover

Karbonavtrykket fra godstransport star i dag for over 30 prosent av CO»-utslippene fra
transportsektoren i EU, og godstransport langs vei er den mest utslippsintensive
transportformen.’? For eksempel estimerer den europeiske kommisjonen at
godstransport pa vei star for negative eksterne kostnader tilsvarende nesten 170 milliarder
euro arlig, der frakt av gods pa lastebiler har det stgrste klimaavtrykket. De eksterne
effektene inkluderer ulykker, kg, luftforurensning, barrierevirkninger og klimaendringer.
For a redusere klimagassutslippene fra transportsektoren, og de negative eksterne

12 Transport in the European Union - Current trrends and issues. Brussel: Directorate-General for Mobility and

Transport of the European Commission, april 2018.
124

125 Sustainable and Smart Mobility Strategy - Putting Europeand transport on track for the future. Brussel:
Directorate-General for Mobility and Transport of the European Commission, juli 2021.

Side 171



Godstransport 2050

kostnadene fokuserer EU pa a gjere godstransport mer klimavennlig. Blant annet giennom
mobilitetsstrategien Sustainable and Smart Mobility Strategy.

Strategien har mal om a redusere klimagassutslippene fra transportsektoren med 90
prosent, sammenlignet med 1990, samt bli en klimangytral gkonomi innen 2050. En
sentral drivkraft i baerekraft- og mobilitetsstrategien er a gke bruken av jernbane,
innenlands vannveier og sjg i godstransporten. For eksempel inkluderer den en malsetting
om 50 prosent gkning av frakt av gods pa jernbane innen 2030, og 100 prosent gkning
innen 2050.

For a realisere dette vektlegges tre sentrale politiske mal og virkemidler for a realisere
dem. Blant annet tar EU sikte pa:
« Tiltak for & redusere avhengigheten av fossilt brensel. For eksempel erstatte
eksisterende transportflater med lav- og nullutslippsalternativer, samt & fremme
bruken av fornybar- og lavutslippsdrivstoff i luftfart og sjefart.

+ Tiltak for & gke antall passasjerer som reiser med jernbane og kollektivtransport,
samt & gke volumet av gods som transporteres med jernbane, innenlands
vannveier og skipsfart.

« Internalisere de eksterne kostnadene fra transportsektoren gjennom a
implementere prinsipper om "forurenser betaler" som prising av utslipp,
kvotesystem (EU ETS), og avgifter for utvikling av infrastruktur.

Disse tre politiske malene er en sentral drivkraft bak EUs arbeid i godstransporten og
reflekteres i reguleringer, tiltak og virkemiddelpakker som EU iverksetter frem mot 2050.

EUs taksonomi kan fremme investeringer i transportlesninger med lavere utslipp
Taksonomi, spesielt EUs grenne taksonomi, setter klare kriterier for hva som regnes som
baerekraftige investeringer. Dette pavirker godstransporten ved a fremme investeringer i
grenne transportlgsninger og infrastruktur. Bedrifter som oppfyller taksonomikriteriene
kan fa tilgang til gunstigere finansieringsbetingelser, noe som kan drive frem en raskere
overgang til baerekraftige transportlgsninger. Mgnsteret i godstransporten avhenger av
handelsforbindelser og hvilke varer som transporteres.

Det forventes at taksonomiregelverket vil ha betydning for bade vareeiere (som har en
interesse av a kunne tilby en komplett baerekraftig leveransekjede inkludert transport),
transporterer (som har en interesse av 8 dokumentere sin transport som barekraftig) og
for alle som anskaffer varer og tjenester (som har en interesse av 8 dokumentere at sin
leveranderkjede er baerekraftig). Sistnevnte har ogsa sammenfallende interesser med krav
som felger av den norske (nylig introduserte) apenhetsloven.
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Fit for 55

"Fit for 55" er en politisk virkemiddelpakke for a realisere 55 prosent reduksjon i
klimagassutslipp i 2030, for a innfri forpliktelsene i Paris-avtalen. For transportsektoren er
malene fastsatt i EUs Sustainable and Smart Mobility strategy. Lovpakken omfatter en rekke
direktiver, forordninger, og standarder som er relevante i EUs arbeid for a redusere
utslippene fra godstransport. Blant annet inkluderer den CO»-utslippsstandarder for biler
og varebiler. Standardene fastsetter et malkrav om 0 g CO./km for alle nye personbiler og
varebiler fra 2035. | tillegg har EU vedtatt utslippsstandarder for tunge kjgretgyer som
fastsetter malkrav om gjennomsnittlig utslippsreduksjon for nye lastebiler og busser pa 90
prosent i 2040. Fra januar 2024 inkluderte EU ETS utslipp fra sjgtransporten. | tillegg vil det
nye kvotesystemet ETS 2 inkludere CO»-utslipp fra forbrenning av drivstoff, blant annet i
veitransporten. Malet er a sikre like konkurransevilkar mellom transportmidler og a pavirke
godstransporterer til & velge de mest baerekraftige transportalternativene.

Regulering om infrastruktur for alternative drivstoff AFIR (Alternative Fuels Infrastructure
Regulation) setter bindende mal for utbygging av infrastruktur til lading og andre alternative
drivstoffdrivstoff for alle transportmidler. AFIR vil kreve betydelige investeringer i
ladestasjoner og infrastruktur for alternative drivstoff. AFIR blir ogsd komplementert av
Energy Performance Directive Building (EPBD) som setter krav om ladeinfrastruktur i nye
bygninger. | tillegg vil ReFuelEU Aviation og FuelEU Maritime ta sikte pa a gke bruken av
baerekraftig drivstoff i henholdsvis luftfart og sjefart. EU-kommisjonen reviderer ogsa
Energiskattedirektivet, hvor de har foreslatt oppdaterte avgifter for drivstoff basert pa deres
miljgprestasjon.

Trans-European Transport Network (TEN-T)

TEN-T er EUs strategiske og operative mate a sy sammen alle land til ett stansportsystem.
TEN-T regulerer alle transportformer, slik at det skal bli semlgst a reise og frakte gods med
bade skip, jernbane og bil.

Omtrent 50 prosent av all godsvolumet pa jernbanen fraktes pa tvers av grensene i Europa,
noe som gir sektoren er internasjonal dimensjon. Samtidig sliter jernbanesektoren med
flaskehalser i infrastrukturen, problemer med interoperabilitet og digitalisering. Nar det
gjelder planlegging og drift, er det utfordringer med a sarge for togspor av tilstrekkelig
kvalitet og kvantitet, samt utfordringer for frakt av gods pa tvers av grenser og mellom
jernbanenettverk. For eksempel, er det krav om at tog ma bytte sjaferer nar de passerer pa
tvers av nasjonale grenser. | tillegg papekes det at sektoren er ineffektiv i handteringen av
uforutsette hendelser og krisesituasjoner.

For & kunne motvirke disse kapasitetsutfordringene og arbeide mot malet om en gkning i
frakt av gods pa 50 prosent, har EU utviklet Trans-European Transport Network (TEN-T) policy,
og en revidert versjon av denne trer i kraft juni 2024 ((EU) nr. 1315/2013). De farste
retningslinjene (TEN-T guidelines, Decision No 1692/96/EC) ble vedtatt i 1996. Formalet
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med TEN-T er a styrke EUs gkonomiske, sosiale og territorielle samhold og skape semlase
transportsystemer pa tvers av landegrensene uten flaskehalser eller manglende
forbindelser. Den tar ogsa sikte pa a redusere transportens miljgpavirkning. Den reviderte
TEN-T-policyen vil pavirke godstransport pa flere mater, for eksempel:

«  TEN-T tar sikte pa a forbedre det europeiske jernbanenettet. EU arbeider for at det
europeiske trafikkstyringssystemet for jernbanen (ERTMS) skal rulles ut pa hele
TEN-T-nettverket som det eneste europeiske signalsystemet, samtidig som
nasjonale systemer gradvis utfases. Det skal gi europeisk industri insentiver til a
investere i ERTMS, og gjore det mulig & bruke samme system pa tvers av
landegrenser.

«  TEN-T vil fremme multimodal godstransport, for eksempel bruk av jernbane og vei
sammen, for a flytte gods mer effektivt og baerekraftig. Policyen tar sikte pa a
utvikle flere omlastingsterminaler, forbedre kapasiteten pa godsterminaler, og
tilrettelegge for 740 meter lange tog til 3 operere pa nettverket.

«  TEN-T arbeider for a gjere tilkoblingen mellom sjgtransport og andre transport-
former mer semlas. Sjghavner vil bli videreutviklet, og det samme vil deres
transportforbindelser til innlandet, med mal & gjere det mer effektivt a
transportere gods til og fra havner.

+ Ifelge anslag fra 2024, som tar hensyn til den reviderte TEN-T-forordningen, trengs
det rundt 515 milliarder euro for a fullfere kjernenettetverket innen 2030. Det er
nedvendig for & investere i ny infrastruktur, samt renovere og modernisere det
eksisterende nettverket.
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Source: European Commission. TEN-T revision 2023 - Annex |II: European Transport Corrdrs. :

Figur 95: Kart over det trans-Europeisk transportnettverket (TEN-T)

Teknologiske trender gir muligheter

Transportsektoren skal tilpasses den teknologiske utviklingen, og EU sin satsning innenfor
digitalisering og automatisering av transport sektoren kalles "Smart Mobility". Det er et
helhetlig rammeverk rettet mot digitale verktey og autonome systemer som skal
tilrettelegge for vekst i person- og godstransporten og multimodal mobilitet.

Strengere regulering av tunge kjoretoyer

I tillegg vil en rekke andre nylige politiske reguleringer fra EU kunne pdvirke
godstransporten i fremtiden. Blant annet kom EU-kommisjonen til enighet om revisjon av
CO»-utslippsstandardene for tunge kjgretayer (Heavy Duty Vehicles) i mai 2024. Avtalen
satt mal for reduksjon i CO-utslipp for tunge kjereteyer pa 45 prosent for 2030-2034, 65
prosent for 2035-2039 og 90 prosent for 2040, sammenlignet med 2019-nivaene.
Regelverket er utvidet og blir gjeldende for flere typer tunge kjgretgyer, blant annet
lastebiler, yrkesbiler (f.eks. sgppelbiler og betongblandere), bybusser og
langdistansebusser.

Euro7

Den nye Euro 7-standarden ble vedtatt i april 2024. Euro 7 innferer strengere grenser for
ulike forurensende stoffer fra tunge busser og lastebiler, inkludert utslipp som ikke har
veert regulert far som dinitrogenoksid (N2O). | tillegg innferer Euro 7 strengere grenser for
partikkelutslipp produsert ved bremsing, med spesifikke grenser for nye elbiler. Euro 7
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inkluderer ogsa strengere krav til alle kjgretgyer nar det gjelder bade kjerelengde og
levetid.

Electronic freight transport information (eFTI)

Innenfor "Smart mobility" arbeider EU med reguleringen Electronic freight transport
information (eFTI) som ble iverksatt august 2020, og vil tre i kraft fra og med august 2025.
eFTl er et system for elektronisk informasjonsutveksling mellom bedrifter og myndigheter
(B2A) i EU knyttet til frakt av gods, og det forventes a spare transport- og logistikksektoren
for opptil 27 milliarder euro i lepet av de neste 20 arene. | tillegg til gods, tilrettelegger eFTI
for utveksling av informasjon til myndigheter om sjaferer, operaterer og kjgretayer. eFTI
skal ogsa muliggjere utveksling av informasjon bedrifter seg imellom (B2B). Rapporten
papeker at eFTl vil forenkle administrative prosesser, samt gjgre det lettere for
myndighetene a innhente data for overvaking og statistikk, og dermed gjere det enklere a
utfere risikobaserte kontroller.

For multimodal godstransport skal eFTl tilrettelegge for datautveksling mellom operaterer
og forbedre planleggingen av logistikk. eFTl vil komplementere andre EU-initiativer som
European Maritime Single Window environment og EU Single Window Environment for Customs,
ogsa arbeider for elektronisk utveksling av lasteinformasjon.

EU Cooperative ITS

Gjennom en revisjon av Intelligent Transport Systems Directive fra 2023 arbeider EU for a
utvikle en felles digital infrastruktur langs veien, kalt EU Cooperative ITS. Den skal gjere
informasjonsutvekslingen mellom kjgreteyer og forvaltere av veinettet mer effektiv.
Cooperative ITS skal gjere det mulig a varsle kjgretayer langs veien om uventet hendelser -
som trafikkorker og ulykker. Systemet gir fortlgpende informasjon til kjgretayene og skal
potensielt kunne gke sikkerheten og effektiviteten langs veien.

Automatisering

EU forbereder seg pa utviklingen innenfor automatisert mobilitet. Et eksempel er
automatiserte sjofartey ogsa kjent som MASS. MASS star for Maritime Autonomous Surface
Ships, og er skipsfartgy som er i stand til & operere delvis eller helt uten menneskelig
inngripen. Til tross for at MASS er et omrade under utvikling arbeider EU-kommisjonen
med utviklingen av regelverk for MASS. | skrivende stund bistar EU i utviklingen av IMO
MASS-koden, som er den ferste internasjonale forskriften for autonome skip.

Det er ogsa et betydelig arbeid innenfor automatisering i EU og UNECE knyttet til kjgretayer
pa vei. Det arbeides med krav til kjgretayene og avklaringer med hensyn til fgreransvar.
Dette er spesielt komplisert i forbindelse med systemer som koples inn og ut og der det
kan oppsta uklarheter om hvem som har ansvar for kjgretoyet.
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Oppsummering av trender og drivkrefter

Det er viktig & understreke at det ikke er klare linjer mellom trender, drivkrefter og politikk.
Norsk transportsektor pavirkes ogsa av direktiver og reguleringer fra EU, enten direkte eller
indirekte via andre politikkomrader hvor transport gjer seg gjeldende. Forsvarssamarbeid,
immigrasjonspolitikk, utenrikspolitikk, nserings- og handelspolitikk samt energipolitikk er
eksempler pa politikkomrdder som pa en eller annen mate vil kunne direkte eller indirekte
pavirke norsk transportsektor, bade fra EU og tverrsektorielt her i landet. Nedenfor
forseker vi a trekke opp de store linjene for 8 demonstrere hva som er antatt a vaere
gjentakende og felles trender og drivkrefter for godstransporten, bade pa tvers av
transportformer og landegrenser.

Teknologiske trender gir muligheter for godstransporten

Det er klare likhetstrekk mellom EU og Norge i beskrivelsen av bade utfordringene og
mulighetene for godstransporten i fremtiden. Helt sentralt dreier ett av hovedtrekkene seg
om a fremskynde omstillingen fra fossil til nullutslipp i alle segmenter i transportsektoren.
Teknologiske trender fremstilles som en viktig del av Iasningen, som effektiviserer gjennom
digitale lgsninger for logistikk og transport, i tillegg til 8 omstille segmentene bort fra fossile
energibaerere.

For veitransport vektlegges elektrifisering, digitalisering og automatisering som saerlig
viktige trender som vil ha betydning for godstransporten og transportomfanget generelt.
Automatisering og digitalisering vil kunne muliggjare blant annet bedre utnyttelse av
veiene. Dette vil fore til bedre trafikkflyt, mindre kg, kortere reisetid og redusere
begrensningen kjgre- og hviletidsbestemmelsene legger pa sjaferene. | tillegg ventes
trendene a senke transportprisen for godstransport pa vei.

For jernbanen vil teknologiske lgsninger bidra til at jernbanen blir mer sammenkoblet slik
at sektoren forbedrer dataflyt og informasjonsutveksling. Digitalisering kan muliggjere mer
datadrevne trafikkbeslutninger, droner kan benyttes til overvakning og kontroll av den
landstrakte infrastrukturen og automatikk kan gke produktivitet og driftsstabilitet giennom
automatisert togfremfaring.

Klimaendringer, sikkerhet og beredskap stiller nye krav til transportinfrastrukturen
Var litteraturstudie finner ingen motstridende perspektiver mellom de norske og de
europeiske analysene fra kommisjonen. Det er imidlertid fanget opp noen ulikheter i hva
som vektlegges som sentrale trender og drivkrefter som er verdt 8 merke seg. For det
forste er det en sterre grad av oppmerksomhet rettet mot klimaendringenes pavirkning pa
transportinfrastrukturen fra norsk side. Fokuset pa klimapavirkning virker a veere
fremtredende for alle analysene om det norske godstransportmarkedet, men lite eksplisitt
vektlagt i de analysene som er sett pa fra EU-kommisjonen. | tilknytning til pavirkning av
klimaendringer, trekkes det ogsa klare sammenhenger mellom infrastruktur, gods-
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transport og sikkerhet av de norske transportvirksomhetene. Klimaendringenes pavirkning,
i tillegg til skonomisk og sikkerhetspolitisk uro som fglge av krig og pandemi, farer til et gkt
politisk fokus og prioritering av sikkerhet og beredskap.

Transportsektoren bidrar med kritiske samfunnsfunksjoner, og i tiden fremover ventes
gkte krav og forventninger til disse funksjonene. | rapporten fra Menon (2022) er gkt fokus
pa sikkerhet og beredskap antatt  vaere en saerlig robust trend, forsterket av klima-
endringer, med potensial for & endre rammene for transportsektoren fremover.12¢
Pavirkningen pa transportmuligheter er usikker, men transportbehovet er ventet & gke
som fglge av denne trenden, som vist innledningsvis. | tillegg vil et gkt sikkerhetspolitisk og
beredskapsmessig fokus kunne fare til budsjettmessige konsekvenser som trekker i begge
retninger for transportsektoren.

Skjerpet klima-, miljo- og arealpolitikk setter begrensninger

Det er tydelig at stadig skende fokus pa klima-, miljg- og arealpolitikk vil pavirke
transportsektoren i stor grad i arene som kommer. Gjennom Paris-avtalen vil ikke bare
Norge, men alle land rundt oss gjennomfare betydelige utslippskutt, og transportsektoren
skiller seg ut, der seerlig vei, sjg og luft har betydelige utslipp. Det er mange mulige tiltak, og
disse er naermere beskrevet i andre leveranser.'?” Overgangen til alternative energibaerere
vil vaere viktig, men virkemidler som f.eks. ulike typer krav eller reguleringer, prising av
utslipp, naturavgifter og stetteordninger, vil ogsa kunne ha innvirkning pa dagens
etterspersel og tilbud av transport. Hvordan ulike typer virkemidler vil pavirke
ettersparselen og tilbudet av transport, vil avhenge av hvordan de utformes og hvordan
markedene i praksis tilpasser endringene.

Milja- og arealpolitikk vil ikke bare utfordre maten vi transporterer pa, men ogsa hvordan vi
videreutvikler infrastrukturen. Det er ventet et starre fokus pa a bygge bade mindre og mer
effektivt, slik NTP 2025-2036 er et eksempel pa. Som det beskrives i NTP 2025-2036 ma vi
planlegge for et transportsystem som er i overensstemmelse med malet om et lavutslipps-
samfunn i 2050 og vare internasjonale forpliktelser knyttet til natur. Samordnet areal- og
transportplanlegging er et sentralt virkemiddel for a legge til rette for samfunnsutvikling i
trdd med malene for transportpolitikken og for baerekraftig utvikling. Det vil pavirke hvor,
og pa hvilken matet godset skal transporteres, sa vel som forbruk og ettersparsel etter
godstransport.

126 yurderinger av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren. Oslo: Menon Economics, november
2022. Vurdering av trender, drivkrefter og perspektiver i transportsektoren - Menon Economics
127 Se blant annet Klimatiltak i Norge 2024 (Miljedirektoratet 2024).
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