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NORSK Sammendrag 
 

• Oslo Havn er et sentralt knutepunkt for forsyningen av varer til Oslo og store deler av 
Østlandsområdet. 

• Havnen er en netto importhavn som både konkurrerer og er gjensidig avhengig av andre 
havner langs Oslofjorden. Havnen er videre en del av et tett integrert og komplekst trans-
portsystem også med vegtransport og til dels jernbane, og hvor underliggende transport-
strukturer kan endre seg en del fra år til år. 

• Havnerelaterte godsstrømmer påvirker tungtrafikken langt utenfor selve havneområdet. 
For at ikke veitrafikken øker unødvendig er det viktig at havnen utnyttes godt. 

• Ulike foreslåtte tiltak og fremtidige utviklinger vil kunne påvirke transportmønstre, trafikk-
belastning og havnens funksjon i byens og regionens godstransport. En sentral problem-
stilling er at tiltak som gir effektivisering og redusert trafikkarbeid regionalt eller nasjo-
nalt, samtidig kan medføre økt lokal trafikkbelastning rundt havnen når omlastning av 
gods øker i havnen. 

• I alt vil Oslo Havns fremtidige rolle i stor grad avhenge av strategiske valg knyttet til 
arealbruk, infrastruktur og prioritering av funksjoner i havnen. 

 

Denne rapporten analyserer Oslo Havns rolle og betydning i dagens og fremtidens godstrans-
port i Osloregionen. Analysen er gjennomført som del av kunnskapsgrunnlaget for Oslo Havns 
planer om videreutvikling av Sydhavnen og omregulering av havneområdet. Rapporten belyser 
både dagens godsstrømmer og hvordan transportmønstre, trafikkbelastning og havnens funk-
sjon vil kunne påvirkes i ulike fremtidsscenarier. Analysene bygger på flere datakilder og 
metodiske tilnærminger. Viktigste grunnlag er SSBs havnestatistikk og grunnlagsdata fra SSBs 
lastebilundersøkelse (LBU), supplert med trafikkdata, informasjon fra Oslo Havn og beregnin-
ger med Nasjonal godstransportmodell (NGM).  

Oslo Havn er Norges største offentlige gods- og passasjerhavn og har en sentral rolle for forsy-
ningen av varer til Oslo og store deler av Østlandsområdet. I tillegg er havnen plassert nær 
viktig transport- og logistikkinfrastruktur for transporter videre ut i landet, både mht. veier, 
sentrallagre og jernbaneterminalen på Alnabru. I 2025 ble det omlastet ca. 5,45 millioner tonn 
gods, hvorav stykkgods (containergods, fergegods og annet stykkgods) utgjorde ca. 39 %, 
tørrbulk rundt en tredjedel, og våt bulk ca. 28 %.  
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Havnen kan karakteriseres som importhavn, samtidig som det er viktig å bemerke at havnene 
langs Oslofjorden ikke bare konkurrerer, men har ulike roller og er gjensidig avhengige av 
hverandre. Containerrutene anløper f.eks. ofte flere havner i fjorden på samme tur for å sikre 
lønnsom drift og for å reposisjonere tomme containere mellom havner. I tillegg er det viktig å 
bemerke at underliggende transportstrukturer kan endre seg en del fra år til år, både mht. 
nivå, sammensetning, nye strømmer, strømmer som opphører og midlertidige strømmer. I 
transport- og utviklingsdiskusjoner er det derfor viktig å vurdere bakenforliggende utviklinger 
og drivkrefter, ettersom disse ikke alltid fanges opp av aggregerte tall. 

For landverts transporter fungerer Oslo Havn som et sentralt knutepunkt. Flydrivstoff til 
Gardermoen fraktes med jernbane, men øvrig gods distribueres videre med lastebil til termina-
ler og sentrallagre i Oslos omegn og til store deler av Østlandet for øvrig. Deler av dette går 
videre til regionale lagre andre steder i Norge, enten med lastebil eller med jernbane fra 
Alnabruterminalen. I alt påvirker havnerelaterte godsstrømmer tungtrafikken langt utenfor 
selve havneområdet. Stor-Oslo-regionen har generelt et stort transportbehov, hvor mye av 
transporten går på vei. For at ikke dette øker unødvendig, er det viktig at havnen utnyttes 
godt. På den andre siden utløser havnen i seg selv lokal-regional distribusjonstrafikk. Dette gjør 
det viktig å se transportbehovene i regionen og til dels videre ut i landet, i sammenheng. 

I tillegg til å belyse dagens situasjon, har vi analysert hvordan potensielle fremtidsutviklinger i 
havnen vil kunne påvirke transportmønstre, trafikkbelastning og havnens funksjon i byens og 
regionens godstransport. Dette er belyst gjennom fem utvalgte scenarier som beskrives i 
Tabell S.1. 

Tabell S.1: Oppsummering av scenariene i analysen med kort beskrivelse. 
Nr Scenario Beskrivelse 

1 500 000 TEUs over Oslo Havn 
pr år 

Økt containerhåndtering forutsetter kapasitetsøkende tiltak som 
arealutvidelse og/eller effektivisering i havnen. 

2 

Kombiterminal i havnen for 
direkte overføring av 
containere mellom sjø og 
bane 

To scenario er analysert: 
1. Togtilbud for containere (50 000 TEUs) fra Oslo Havn til Alnabru 
2. Etablering av direkte togtilbud fra Oslo Havn til hhv. Bergen og 

Trondheim (10 000 TEUs i sum) 

3 CO2-klynge Etablering av infrastruktur for fangst, mellomlagring og utskiping av CO₂, 
med tilhørende transportbehov til og fra havnen. 

4 Masseterminal og                     
-gjenvinning i havnen 

Etablering av terminal for mottak, behandling og utskiping av 
overskuddsmasser, med redusert behov for langtransport og deponi. 

5 Samling av fergeterminaler i 
Sydhavnen  

Flytting av terminalene for utenriksferger til fellesterminal i Sydhavnen, 
med tilhørende omlegging av transport- og trafikkstrømmer. 

 

Beregningsresultater viser at de ulike tiltakene påvirker både lokal trafikkbelastning og samlet 
trafikkarbeid i ulik retning og med svært ulik styrke. Unntatt kombiterminalscenariet inne-
bærer alle scenariene økt aktivitet og dermed trafikk i Sydhavnen. Som konsekvens av dette vil 
også trafikken inn/ut av porten og i umiddelbar nærhet av havnen, øke. Samlet sett bidrar 
tiltakene i noen av scenarioene likevel til reduksjoner i trafikkarbeidet lokalt (her: Oslo & 
Akershus) og nasjonalt, mens andre scenarier medfører ulike kombinasjoner av redusert (økt) 
trafikkarbeid lokalt, og redusert (økt) trafikkarbeid nasjonalt. I alt vil Oslo Havns fremtidige 
rolle derfor i stor grad avhenge av strategiske valg knyttet til arealbruk, infrastruktur og 
prioritering av funksjoner i havnen. 

Med hensyn til havnens funksjon og implikasjoner for transport vil en økning i 
containerhåndtering kunne styrke havnens rolle som logistikknutepunkt. De trafikale effektene 
er dels knyttet til økt distribusjonstransport pga. flere containere som omlastes i havnen og et 
sannsynligvis økt omland. Dersom deler av containerveksten kommer fra overført transport fra 
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vei til sjø for importvarer, vil deler av den økte distribusjonstransporten oppveies av redusert 
vegtransport på E6 fra Svinesund. 

En kombiterminal for jernbane kan i sin tur bidra til å redusere vegtransport og styrke inter-
modal transport. Å erstatte vegtransport med jernbanetransport mellom havnen og Alnabru 
kan bidra til å redusere tungtrafikk og transportarbeid på vei og potensielt bedre framkomme-
lighet, avhengig av fordelinger av transportene over døgnet. Direkte jernbanetransport fra 
Oslo til Bergen og til Trondheim vil kunne gi redusert tungtransport på hovedkorridorene mot 
Vestlandet og Trøndelag. Lokalt vil trafikken også reduseres, men transportendringene er av 
mindre omfang enn ved de (større) overføringene lagt til grunn mellom havnen og Alnabru. 

Utskipning av CO2 introduserer nye transportstrømmer. Økningen i trafikkarbeidet er større 
enn i scenariet med økt containeromlasting. Dette skyldes lengre kjøredistanser og at man ikke 
har en motvirkende effekt fra redusert containertransport på vei over grensen. Selv om vi ikke 
har analysert dette, vil det samtidig kunne skje større endringer dersom distribusjonen av 
drivstoff fra havnen avtar når vegtransporten i stadig større grad elektrifiseres. 

Gjenvinning av masser i havnen har i sin tur potensial til å gi vesentlige reduksjoner i transport-
behovet lokalt/regionalt, både for inngående og utgående transporter - opp til terminalens 
tiltenkte volumkapasitet.  

Samling av utenriksfergene i Sydhavnen medfører endrede trafikkmønstre, selv om trafikk-
arbeidet i sum er tilnærmet uendret. Vi har kun sett på tungtransporten, men fergetransport 
er vel så mye et passasjertilbud og vil dermed også påvirke personbil- og busstrafikk rundt 
havnen, særlig i peak-perioder.  

Tiltakene er til dels i konkurranse med hverandre, slik at summen av scenarioberegningene bør 
sees på som hypotetisk øvelse. Samtidig understreker tiltakene, både i sum og hver for seg, en 
sentral problemstilling: Tiltak som kan bidra til effektivisering og redusert trafikkarbeid på 
regionalt eller nasjonalt nivå kan samtidig medføre økt lokal trafikkbelastning rundt havnen. 
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