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Sammenlikning av nye nasjonale grunnprognoser  
med offisielle EU-prognoser 

Forord 

Transportøkonomisk institutt (TØI) har på oppdrag for NTPs tverretatlige arbeidsgruppe for 
transportanalyser gjort en sammenligning av grunnprognoser for hhv person- og godstransport, 
utarbeidet til NTP 2010-2019 av hhv Norconsult og TØI, med prognoser som er utarbeidet i 
forbindelse med EUs midtveisevaluering av hvitboken Time to decide. Det er også gjort en 
sammenlikning av de ulike forutsetninger som ligger til grunn for de ulike prognosene. 
Oppdragsgivers kontaktpersoner har vært Kjell Johansen og Oskar Kleven i Vegdirektoratet. 

Prosjektarbeidet ved TØI har vært ledet av forskningsleder Inger Beate Hovi, som også har 
skrevet rapporten. Avdelingsleder Kjell Werner Johansen har vært kvalitetsansvarlig for 
rapporten og avdelingssekretær Laila Aastorp Andersen har stått for den endelige redigeringen av 
rapporten. 
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Sammendrag: 

Sammenlikning av nye nasjonale 
grunnprognoser med offisielle EU-prognoser  

Innledning og hovedresultater 
I forbindelse med transportetatenes arbeid med Nasjonal transportplan 2010-2019 
er det utarbeidet grunnprognoser for person- og godstransport av hhv Norconsult 
og TØI. Prognosene er basert på eksogene næringsvise vekstrater fra SSBs 
makroøkonomiske modell, MSG. I denne rapporten er de nasjonale prognosene 
for person- og godstransport sammenliknet med prognoser som er utarbeidet i for-
bindelse med EUs midtveisevaluering av Hvitboken ”Time to decide”. Det er også 
gjort en sammenlikning av de nasjonale prognosene mot de sist utarbeidete 
prognosene for Sverige. 

Sammenstillingen viser at EUs prognose for Norge har høyere årlig vekst for 
totalt persontransportarbeid innenriks enn den norske prognosen på kort og lang 
sikt, men at årlig vekst i transportarbeidet er fallende framover i tid i begge 
prognosene. En sammenlikning av godstransportprognosen for Norge og EUs 
prognose for Norge viser at prognosen for vekst i totalt transportbehov er høyere i 
den nasjonale prognosen enn i EUs prognose på kort og lang sikt. Fra 2010-2020 
er EU-prognosen noe høyere enn den norske prognosen. For både person- og 
godstransport er profilen mht årlig vekst forskjellig mellom transportmidlene. 

EUs transportmodell Scenes 
Scenes er en transportmodell for EU som dekker både person og godstransport. 
Basisåret er 2000 og de 10 nye EU-landene er inkludert i modellen i tillegg til 
Norge og Sveits. Det innebærer at modellen dekker både nasjonal og inter-
nasjonal trafikk innenfor EUs 25 medlemsland i tillegg til Norge og Sveits. 

Prognoseårene for EU er 2010, 2020 og 2030. Prognoseårene for den nasjonale 
prognosen for Norge er 2006, 2010, 2014, 2020, 2030 (kun for lange nasjonale 
reiser) og 2040. Prognoseåret for de nasjonale svenske prognosene er 2020.  

Persontransport 
Prognosene for EU er for transportarbeidet. Dette gjelder også for de nasjonale 
prognosene for Sverige. For Norge er prognosene både i transportarbeid og an-
tall turer.  

De makroøkonomiske forutsetningene i EU-prognosen for Norge og de norske 
prognosene bygger på de samme prognosene for befolkningsvekst. Men EU 
brukte en tidligere versjon av SSBs befolkningsprognose for midlere vekst som 
er noe lavere enn de som ligger til grunn i de norske prognosene. EU har også 
brukt informasjon om at gjennomsnittlig husholdningsstørrelse går ned i Norge 
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og at antall husholdninger dermed øker. Dette er en parameter som trekker i 
retning av høyere trafikkarbeid, som ikke er inkludert i de norske prognosene.  

En sammenstilling av EUs prognoser for utvikling i persontransportarbeid for 
Norge er sammenstilt mot den tilsvarende norske prognosen i figur S.1. 
Figur S1. Sammenlikning av prognoser for persontransportarbeid, hhv EU-prognoser for 
Norge og nasjonale prognoser for Norge.1 Årlig vekst. 
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Prognosen for kollektivreiser er vesentlig lavere i den nasjonale enn i EU prog-
nosene. Vi ser også at langdistansebuss ikke er en del av EU-prognosene. Nye 
lange bussruter bidrar i retning av økte bussreiser, som ikke fanges opp i EU-
prognosene, eller inngår i EUs prognose for kollektivtransport.  

EUs prognose for Norge ligger i alle tre tidsperiodene over de nasjonale prog-
nosene for totalt transportarbeid innenriks,. Det som er likt, er at økningen i 
transportarbeidet er fallende framover i tid for begge prognosene.   

Årsaker til avvik mellom prognosene: 

• Færre soner i Scenes-modellen enn i de norske modellene, som fører til at 
det er langt større andel av transportene som ikke nettutlegges. 

• EU brukte lavere befolkningsutvikling og lavere utvikling i privat konsum, 
som gjør at det kan se ut som Scenes er mer inntektselastisk enn hhv den 
nasjonale og de regionale persontransportmodellene. 

                                                 
1 Merk at for de Nasjonale prognosene er korte reisers andel av prosenten for 2020-2030 et 
gjennomsnitt av 2020 og 2040, da det ikke er utarbeidet prognoser fra RTM for 2030.  
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En sammenstilling av svenske nasjonale prognoser for persontransportarbeid er 
sammenstilt mot den tilsvarende norske prognosen i figur S.2. 
Figur S.2. Sammenlikning av prognoser for persontransportarbeid, hhv svenske og 
norske nasjonale prognoser. Årlig vekst. 
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Den svenske prognosen er høyere enn den norske prognosen for totalt 
persontransportarbeid og for de fleste transportmidler. Unntaket er båt, som 
svenskene ikke har prognose for, og buss. Det er særlig de korte kollektivreisene 
som er vesentlig høyere i den svenske prognosen enn i den norske.  

Godstransport 
En sammenlikning av godstransportprognosen for Norge og den som EU har utar-
beidet for Norge framgår av figur S.3.  
Figur S3. Sammenlikning av prognoser for godstransportarbeid, hhv EU-prognoser for 
Norge og nasjonale prognoser for Norge. 
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Figur S.3 viser at prognosen for totalt transportbehov er høyere i den nasjonale 
prognosen enn i EUs prognose på kort og lang sikt. Fra 2010-2020 er EU-
prognosen noe høyere. Det er imidlertid et vesentlig skille mellom forventet ut-
vikling i transportmiddelspesifikt transportarbeid i de to prognosene, der EUs 
prognose for Norge har en veldig høy forventet vekst i transportarbeidet på veg, 
mens den nasjonale prognosen har høyest forventet vekst for jernbanetransport. I 
EUs prognose for Norge er det ikke forventet positiv vekst for sjøtransport, mens 
det i den nasjonale prognosen er forventet en utvikling i sjøtransport som er på 
linje med utviklingen for vegtransport. En ting som framkommer, er at den høye 
forventede veksten for vegtransport i EUs prognose ikke bidrar vesentlig til utvik-
ling i totalt transportarbeid. Grovt regnet bidrar veksten i transportarbeid på veg 
til mindre enn 30% av veksten i totalt transportarbeid. Dette illustrerer at det i 
EUs prognose for Norge inngår en vesentlig grad av utenrikstransport, mens i det 
i den nasjonale prognosen kun inngår den del av transportarbeidet som er utført på 
norsk område. 

En sammenlikning av den nasjonale prognosen for transportarbeid med prognoser 
som er utarbeidet i Sverige, framgår av figur S.4.  
Figur S4. Sammenlikning av prognoser for godstransportarbeid, hhv svenske og norske 
nasjonale prognoser 
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Figur S.4 viser at den nasjonale prognosen for totalt transportarbeid er noe høyere 
enn den svenske prognosen. De transportmiddelspesifikke prognosene for trans-
portarbeidet er noe lavere for lastebil i den nasjonale prognosen, mens den er noe 
høyere for skip. For jernbanetransport er den nasjonale prognosen vesentlig 
høyere enn den svenske. 
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1 Bakgrunn 
I forbindelse med arbeidet med nye grunnprognoser for Norge har transporteta-
tene bedt om en sammenstilling av forutsetninger og resultater i hhv de norske 
prognosene, EUs offisielle prognoser, samt de siste prognosene som er utarbeidet 
i Sverige og Danmark. Dette dokumentet har som formål å oppsummere denne 
sammenstillingen. 

Sammenstillingen av transportprognoser er gjort for transportarbeidet. For 
Danmark foreligger bare vegtrafikkprognoser for danske person- og godsbiler og 
prognoser for Danmarks framtidige internasjonale godsstrømmer (import, eksport 
og transittrafikk). Dersom det i prognosene er forventet en økning i gjennomsnitt-
lig turlengde, vil prognosen for transportarbeid være høyere enn for antall turer. 

 

2 Prognoseår 
Prognoseårene i de nasjonale grunnprognosene er 2006, 2010, 2014, 2020, 20301 
og 2040. I EU er det utarbeidet prognoser for følgende år: 2010, 2020 og 2030. I 
Sverige er det bare utarbeidet prognoser for 2020, mens det i Danmark er utar-
beidet prognoser for internasjonal godstransport til, fra og gjennom (transitt) 
Danmark for 2025, og trafikkvekst for danske kjøretøy fra 2005 til 2015. 

 

3 EUs prognosemodeller og eksogene drivkrefter 
I tilknytting til EUs midtveisevaluering av Hviteboken om transportpolitikken for 
2010, er det utarbeidet transportprognoser med transportmodellen Scenes. Prog-
noser er utarbeidet både for gods og persontransport innenfor EUs 25 medlems-
land, nye kandidatland, Norge og Sveits. 

I denne forbindelse er det benyttet en del begreper på ulike landgrupperinger, som 
er kort oppsummert: 

EU15 EU før 1.mai 2004 
EU25 EU fra 1.mai 2004 til 1.januar 2007 (dvs inkludert de 10 nye medlemslandene) 
EU27 EU etter 1. januar 2007 (dvs EU25 + Romania og Bulgaria) 
EU28 EU27 + Tyrkia (som er potensielt medlemsland) 
EU30 EU28 + Sveits og Norge 

  

3.1 Scenes  
Scenes er en europeisk transportmodell for Europa, som dekker både person- og 
godstransport. For EU25 har den en soneinndeling som tilsvarer Nuts22 for per-
son- og godstransportmodellering (247 soner), og på Nuts3-nivå for vegtrafikka-
nalyser. Også Sveits og Norge er inkludert i modellen med en soneinndeling som 
                                                 
1 Kun for NTM5, ikke for RTM pr 20 september 2007. 
2 Nuts2 tilsvarer norske landsdeler. Nuts3 tilsvarer norske fylker. 
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tilsvarer Nuts2-nivå. På side 10 i Annex 6 står det at omfanget av modelleringen 
av transportetterspørselen er begrenset for Norge og Sveits. De nye kandidatlan-
dene er inkludert i modellen som en eksogen sone pr land, dvs at bare transport ut 
av og inn til disse landene er inkludert i transportmodellen. Andre land i Europa 
og resten av verden er representert med en eksogen sone for større geografiske 
områder, som skal representere de viktigste handels- og reiseruter til lands og sjøs. 

Basisåret i Scenes er nylig oppgradert fra 1995 til 2000, samtidig som de 10 nye 
EU-landene, Norge og Sveits er innarbeidet som endogene soner i modellen på 
Nuts2-nivå. All transport mellom de endogene sonene i modellen er inkludert. Det 
innebærer at modellen dekker både nasjonal og internasjonal trafikk innenfor EUs 
25 medlemsland i tillegg til Norge og Sveits. 

For å inkludere transportarbeid for soneinterne turer benyttes et dummysonesys-
tem, der soneintern transportatferd er klassifisert etter kjennetegn ved sonene. So-
nene er inndelt fra store metropolområder (som London og Paris) til det mer ru-
rale, og der alle soner i de nordiske landene stort sett faller inn i den siste katego-
rien. 

Modellen er kalibrert slik at transportmiddelfordelingen i basisåret stemmer over-
ens med nasjonal transportmiddelfordeling og kjente internasjonale transport-
mønstre. Kalibreringen av modellen er basert på transport- og ikke trafikkarbeid, 
da kvaliteten på datatilfanget for transportarbeidet ble ansett å være av bedre kva-
litet enn for trafikkarbeidet. 

Køproblemer for andre transportmidler enn vegtransport er ikke modellert i 
Scenes. Soneinterne transporter legges som tidligere nevnt ikke ut i nettverket. 
Derfor er det lagt til grunn en forenklet køfunksjon. 

Modellen er i første rekke designet for å utarbeide prognoser på europeisk nivå. 
Men fordi den består av geografisk differensierte demografiske, økonomiske, so-
sioøkonomiske og transportfaktorer, er et mer disaggregert analysenivå mulig. 

 

3.2 Persontransportmodellen 

Etterspørselssiden i persontransportmodellen er representert ved likeartede turge-
neratorer og fordelingsmekanismer for alle 25 medlemslandene, basert på alder, 
sysselsetting og bilholdsprofiler for befolkningen i alle modellens soner. Scenes-
modellen dekker både korte og lange reiser, inkludert bil/motorsykkel, buss, t-
bane/trikk, tog, fly og gang/sykkel. Transportnettverket er innkodet for hoved-
veger, jernbane, båt og fly. Det er lagt til et eget transportmiddel som skal repre-
sentere lavpris-flytilbud. Dette transportmidlet kommer i tillegg til ordinære rute-
fly, men atskiller seg ved at det er lagt inn ekstra reisetid for å nå de flyplasser 
som dette billige transportalternativet benytter. 

Operative transportkostnader og tariffer er representert i modellen som kostnads-
funksjoner for hvert transportmiddel og etter reisehensikt. Reisekostnader, -tider 
og generaliserte kostnader er resultater fra transportmodellen og er input i etter-
spørselmodellen.  
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3.3 Godstransportmodellen 
Datagrunnlaget i godstransportmodellen er basert på handelsmatriser mellom 
Nuts2-soner for hver produktkategori fra Eurostat. Det er nær sammenheng 
mellom næringer og varegruppene i Scenes, der det er definert en vare pr sektor. 
Til sammen er det 24 ulike produktkategorier i Scenes. 

Godsetterspørselsmodellen er basert på en regional input-outputmodell for EU15 
(Primes). For de nye medlemslandene er godsetterspørselsmatrisene basert på 
estimater fra DG-Trens Ten-Stac og Eurostats COMEXT handelsmatriser. 

Framskrivning av godsetterspørselen tar utgangspunkt i dagens matriser som 
multipliseres opp med endringsmatriser for næringsvis vekst. Endringsmatrisene 
er basert på vekst i ulike næringssektorer, offentlig og privat konsum (inkludert 
industriens etterspørsel etter innsatsvarer) og investeringer. Følgende transport-
midler er representert for godstransport i modellen: Lastebil, tog, indre vannveier 
og nærsjøfart (dvs sjøfart innenfor EU).  

 

3.4 Eksogene variable til Scenesprognosene 
Sammenliknet med de tidligere prognosene som er utarbeidet med Scenes-
modellen, er den nye prognosen en nedjustering. Dette forklares ved at BNP-
prognosene er nedjustert i forhold til tidligere prognoser. 

Persontransport 
De viktigste eksogene vekstvariablene i persontransportprognosene, er: 

• Befolkningsutvikling 

• Husholdningsstørrelse 

• Antall husholdninger 

• Vekst i privat konsum 

De viktigste makroøkonomiske vekstfaktorene for EU25 er frambrakt av DG Tren 
(2005). Tilsvarende framskrivninger for Sveits og Norge var ikke tilgjengelig3. De 
eksogene framskrivningene for EU25 inkluderer utvikling i BNP i alt, privat 
konsum og bruttoprodukt i ulike næringer.  

Befolkningsprognoser er framskaffet av DG Tren (2005), mens befolknings-
prognoser for Norge og Sveits er hentet fra respektive nasjonale kilder (det er 
benyttet det midlere befolkningsalternativet fra SSB for Norge ((MMMM)), som 
også er benyttet i de nasjonale prognosene, men det kan se ut til at EU har be-
nyttet en eldre versjon). Befolkningsratene for EU-landene er på nasjonalt nivå, 
slik at det legges til grunn samme vekst for alle soner innenfor ett land. For noen 
land, der Eurostats og prognoser fra DG Tren avviker, er Eurostatprognosene be-
nyttet. Det gjelder Frankrike og Italia. 

                                                 
3 Det er ikke oppgitt hvilken økonomisk utviklingsbane som er benyttet for Norge i EU-prognosen.  



Sammenlikning av nye nasjonale grunnprognoser  
med offisielle EU-prognoser 
 

4 Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2007 
 Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961 

Persontransportetterspørselen er avledet fra befolkningsvekst i hver NUTS2-sone, 
segmentert etter 5 personkategorier (barn under 16 år, fulltidssysselsatte under 65 
år, deltidssysselsatte under 65 år, ikke arbeidsaktive personer under 65 år og 
personer over 65 år). 

Persontransportmodellen er også avhengig av framskrivninger av bilhold per 1000 
innbyggere for hvert prognoseår og hvert EU25-land. Dette sammen med infor-
masjon om total bilbestand er innsamlet i Tremove-prosjektet. 

Gitt befolkning pr NUTS 2-sone, segmentering av befolkningen og bilhold, be-
regner modellen endogent biltilgjengeligheten til individene som er avhenger av 
kostnader og type bruk. Modellen benytter turrater pr befolkningssegment basert 
på typiske reiser til å lage atferdsmodeller etter etterspørselssegmenter. Dette gjø-
res ved å benytte totale turrater fra en tidligere Eurostat-undersøkelse på person-
lige reiser som kontrollvariabel. 

De eksogene makroøkonomiske og demografiske vekstratene i EUs persontrans-
portprognoser er oppsummert i figur 1-3. 
Figur 1. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene for hhv dagens EU, EU 
før 2004 og EU inkludert de nye medlemslandene. Årlig vekst. 

-1.0

0.0

1.0

2.0

3.0

Prognoseår og land

Å
rli

g 
en

dr
in

g 
i p

ro
se

nt

Befolkning 0.2 0.1 0.0 0.3 0.2 0.0 0.2 0.1 0.0
Gjennomsnittlig
husholdningsstr

-0.8 -0.6 -0.5 -0.7 -0.7 -0.5 -0.8 -0.6 -0.5

Antall husholdninger 1.0 0.7 0.5 1.1 0.8 0.6 1.0 0.7 0.5
Bruttonasjonalprodukt 2.0 2.2 1.5 1.9 2.1 1.5 2.1 2.3 1.7
Privat konsum 2.0 2.1 1.6 1.9 2.0 1.5 2.0 2.2 1.6

00-10 10-20 20-30 00-10 10-20 20-30 00-10 10-20 20-30

EU25 EU25 EU25 EU15 EU15 EU15 EU27 EU27 EU27

 
TØI-rapport 923/2007 

Figuren viser at veksten i BNP er høyere for dagens EU-gruppering enn for de 
landene som utgjorde EU fram til 2004. Dette skyldes at de nye medlemslandene 
har et lavere økonomisk utgangspunkt enn situasjonen er for de landene som ut-
gjorde EU fram til 2004. Dette skyldes både at det er et generelt behov for opp-
rusting av bygningsmasse og infrastruktur i disse landene, men også at medlems-
skapet i EU fører til fri handel og økt vareflyt. De nye medlemslandene har gjen-
nomgående lavere arbeidskraftkostnader enn de vestlige deler av EU, noe som 
fører til at arbeidsintensiv produksjon flyttes til nettopp disse landene.  

Tilsvarende gjelder også for de nye kandidatlandene at disse har enda høyere 
forventet økonomisk utvikling enn de landene som utgjør EU i dag. Det er 
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omvendt forhold for befolkningsprognosen: Det er forventet høyere befolk-
ningsvekst i EU15 enn i EU25, som igjen har høyere forventet befolkningsvekst 
enn EU27. 
Figur 2. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene for de nordiske 
landene. Årlig vekst. 
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Av de nordiske landene er det i EU-prognosen lagt til grunn høyest forventet 
vekst i BNP på kort sikt for Sverige og Finland. Fra 2010 til 2020 har Norge 
høyest forventet vekst i BNP av de nordiske landene i EUs prognoser. Figurene 
viser at det er lagt til grunn høyere befolkningsvekst for Norge enn for de nordiske 
landene og for alle EU-grupperingene. Dette kan forklares ved at Norge både har 
høyere fertilitet og høyere forventet innvandring enn de øvrige nordiske land og 
EU i sum. Når det gjelder forventet utvikling i privat konsum ligger dette høyere 
for Norge enn de øvrige nordiske land i hele prognoseperioden. 
Figur 3. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene for hhv dagens EU, EU 
før 2004 og Norge. Årlig vekst. 
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Sammenliknet med EU15 og EU25 er det lagt til grunn høyere forventet vekst i 
alle de økonomiske forutsetningene for Norge, unntatt mht husholdningsstørrelse, 
der det er forventet noe større reduksjon for Norge enn for øvrige land. 
Figur 4. Sammenlikning av historisk utvikling i BNP for Norge og forutsetningene som 
ligger bak EU-prognosene for Norge. I de historiske tallene er BNP hhv med og uten olje. 
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Sammenlikning av historisk utvikling i BNP i faste priser for Norge med det som 
er lagt inn av eksogen vekst for Norge i EU-prognosen, er denne betydelig lavere i 
prognosen enn det den historiske utviklingen viser. 

Godstransport 
Utvikling i transportmiddelfordelt godstransportarbeid avhenger av veksten i ulike 
varegrupper. Noen varegrupper er bedre egnet enn andre for jernbane- eller sjø-
transport, mens andre varegrupper nesten utelukkende fraktes med bil. Derfor er 
det interessant å sammenlikne næringsspesifikke vekstrater. De næringsspesifikke 
vekstratene leder imidlertid til store og lite oversiktlige tabeller. Vi har derfor 
valgt i første rekke å bare sammenlikne tall oppgitt for Norge med hhv dagens EU 
og EU før 1. mai 2004. 

EU25 har en noe høyere forventet vekst i alt sammenliknet med både med EU15 
og med Norge fram til 2010. Dette skyldes at de nye medlemslandene har et mye 
lavere økonomisk utgangspunkt, og at det er forventet en betydelig økonomisk 
vekst både som følge av medlemsskapet og som følge av generell vekst i inter-
nasjonal handel.  

I EU-prognosene har Norge høyest vekstrate for industrien i alt og for nesten alle 
næringene, bortsett fra kjemisk industri og ikke metalliske mineraler. Også jord-
bruk har en lavere forventet vekst for Norge enn for EU15 etter 2010.  
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Figur 5. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene, bruttoprodukt etter 
næring, for hhv dagens EU, EU før 2004 og Norge. Samlet vekst i hele perioden. 
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Sammenlikner man Norge med EU25, er det de samme næringene der den 
forventede veksten for Norge er lavest, dvs kjemisk industri, ikke metalliske 
mineraler. Også for bygg- og anleggsbransjen er det lagt til grunn en høyere 
forventet vekst i de nye medlemslandene enn for Norge, noe som synes rimelig ut 
fra at det i disse landene er et betydelig behov for opprustning både av infra-
struktur og bygningsmasse.  
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Figur 6. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene, bruttoprodukt etter 
næring, for Sverige, Norge og Danmark. Samlet vekst i hele perioden. 
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Figur 7. Eksogene makroøkonomiske størrelser i EU-prognosene og de norske 
prognosene for bruttoprodukt etter næring. Samlet vekst i hele perioden. 
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Utenrikshandel 
Når det gjelder EUs vekstrater for import og eksport er disse basert på observert 
utvikling fra utenrikshandelen for hvert produkt. Disse er sammenliknet med 
utvikling i bruttoprodukt for tilsvarende sektorer. Generelt ligger vekstratene for 
import og eksport over utviklingen i bruttoproduktet, men disse vekstratene er 
ikke spesifisert i rapporten. 

Transporttilbud 
Nettverket i Scenes er oppgradert, slik at det skal representere infrastrukturen i EU 
i 2000. I tillegg er alle 30 TEN-prosjekter kodet i nettverket for hhv 2010 og 
2020. TEN-prosjektene omfatter veg-, jernbane-, multimodale-, innenriks 
vannveg-, motorways of the sea- og flyterminalprosjekt. 
 

Figur 8. Oversikt over TEN-prosjektene. 

  
 

 

En mer detaljert oversikt og beskrivelse av TEN-prosjektene, med tidsplan for 
realisering, kan finnes på følgende link: 

http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_en.pdf 

I referansebanen er det forutsatt parallell kostnadsutvikling mellom transportmid-
lene. Det er ikke innarbeidet endringer i transporttilbudet for noen transportmidler 
utover den endring i transporttilbud som følger av infrastrukturinvesteringer.  

http://ec.europa.eu/ten/transport/projects/doc/2005_ten_t_en.pdf
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Referansescenariet er uten implementering av noen av de foreslåtte transportpoli-
tiske tiltakene i Hviteboken. I tillegg er det analysert følgende fire alternativscena-
rier, men for alternativscenariene er ikke resultatene detaljert oppgitt: 

1. To partielle scenarier – her testes hvitebokens transportpolitiske tiltak i to 
scenarier, som begge deler en del felles forutsetninger.  Den viktigste 
forskjellen mellom de to scenariene er knyttet til godstransport og ulik 
grad av implementering av marginalkostnadsprising for transportmidlene. 

2. Fullstendig scenario 

3. Utvidet scenario 

I de offisielle prognosene er marginalkostnadsprisingen implementert. Det 
innebærer at man legger til grunn en avgiftspolitikk der transportmidlene betaler 
for de eksterne kostnadene som er knyttet til de spesifikke transportmidlene. 

Materialet som vi har hatt tilgang til, dvs spesifikke vekstrater pr EU-land, er 
grunnprognosene. Det vil si at det ikke er implementert noen avgiftsøkning, men 
der det er forutsatt parallell kostnadsutvikling for alle transportmidler. Det er 
denne prognosen som er mest konsistent med de nasjonale grunnprognosene for 
gods- og persontransport. 

 

4 EU-prognosene 
4.1 Persontransport 
Figur 9 viser at forventet utvikling i total etterspørsel etter transporttjenester øker 
med økende omfang av EU for hele prognoseperioden: Samlet forventet vekst i 
persontransport i alt er høyere for EU25 enn for EU15, mens EU27 har høyere 
forventet vekst enn EU25. Tilsvarende gjelder også i utvikling i reisekonsum pr 
capita (person). Forventet utvikling for hvert transportmiddel er noe annerledes, 
der utvikling i kollektivtransport og togreiser har høyere vekstrate for EU15 enn 
de øvrige EU-grupperinger. Analogt til den økonomiske utviklingen skyldes dette 
at det i utgangssituasjonen er en høyere andel kollektivreiser i de nye medlems-
landene enn det er i EU15. Vekstpotensialet blir derfor størst for kollektivreiser i 
EU15, mens det er størst vekstpotensial for bil- og flyreiser i EU-landene.  
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Figur 9. Årlig endring i prosent i persontransportarbeid, for dagens EU, EU før 2004 og 
EU inkludert nye medlemsland, etter transportmiddel. 
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Av figur 10 framgår det at i EUs prognoser er høyere forventet vekst i samlet 
persontransportarbeid for Norge sammenliknet med de øvrige nordiske landene. 
Også reisekonsum pr capita er høyere for Norge sammenliknet med de øvrige 
nordiske landene.  
Figur 10. Årlig endring i prosent i persontransportarbeid i hvert av de nordiske landene. 

-1.0

0.0

1.0

2.0

3.0

4.0

5.0

Prognoseår og land

Å
rli

g 
en

dr
in

g 
i p

ro
se

nt

Persontransport i alt (pkm) 0.9 0.7 0.6 1.2 1.5 0.3 1.7 1.4 0.8 1.7 1.5 1.0

Kollektivtransport 0.1 -0.2 -0.1 -0.3 -0.4 0.0 0.2 0.1 0.1 0.4 0.2 0.2

Privatbil og motorsykkel 0.7 0.5 0.4 1.1 1.6 0.3 1.4 1.5 0.8 1.7 1.6 1.0

Tog 0.5 0.4 0.4 1.0 0.6 0.2 2.0 0.1 0.1 1.4 0.2 0.2

Fly 3.5 3.2 2.4 4.1 3.1 0.6 4.1 2.3 1.2 3.2 2.1 1.4

Båt 0.9 0.3 0.3 1.0 0.8 0.3 1.7 1.1 0.7 1.8 1.3 1.0

Reisekonsum pr capita (km/capita) 0.6 0.6 0.5 1.0 1.3 0.2 1.3 1.0 0.4 1.3 1.0 0.5

00-1010-2020-30 00-1010-2020-30 00-1010-2020-30 00-1010-2020-30

DK DK DK SF SF SF S S S N N N

 
TØI-rapport 923/2007 



Sammenlikning av nye nasjonale grunnprognoser  
med offisielle EU-prognoser 
 

12 Copyright © Transportøkonomisk institutt, 2007 
 Denne publikasjonen er vernet i henhold til Åndsverkloven av 1961 

Når det gjelder transportmiddelfordelingen har Norge høyere forventet vekst i 
kollektivreiser, privatbil og båt sammenliknet med de andre nordiske landene, 
mens forventet utvikling i tog- og flyreiser er noe lavere for Norge enn for de 
øvrige landene. Det skal bemerkes at det er fly som har høyest forventet vekst for 
alle de nordiske landene.  

Figur 11 viser at sammenliknet med EU15 og EU25 har Norge en forventet vekst i 
samlet etterspørsel etter persontransport som ligger noe over den forventede 
veksten for hele EU25. Forventet utvikling i kollektiv-, bil og båtreiser ligger noe 
høyere for Norge enn EU25 og EU15. Også reisekonsum pr capita er høyere for 
Norge. 
Figur 11. Årlig endring i prosent i persontransportarbeid i hhv dagens EU, EU før 2004 
og Norge, etter transportmiddel. 
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4.2 Godstransport 
En sammenlikning av vekstratene i samlet etterspørsel etter godstransporttjenester 
viser tilsvarende som for persontransport at det er ventet en høyere årlig vekst 
desto større EU-gruppering som er inkludert. Dvs at det er forventet høyere årlig 
vekst for potensielle medlemsland sammenliknet med dagens EU land, som igjen 
har høyere forventet årlig vekst enn summen av de landene som utgjorde EU fram 
til 1.mai 2004. 
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Figur 12. Årlig endring i prosent i godstransportarbeid, for dagens EU, EU før 2004 og 
EU inkludert nye medlemsland, etter transportmiddel. 
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Vekst i samlet etterspørsel etter godstransport er i EU-prognosen høyere for 
Danmark og Sverige enn for Norge. Norge har høyest prognose for lastebil-
transport. Prognosen for lastebiltransport kan virke veldig høy for Norge, men 
sammenlikner man denne med historisk utvikling i transportarbeid for de nordiske 
landene, viser den en gjennomsnittlig årlig vekst for lastebiltransport med norske 
lastebiler i Norge og internasjonalt som er 4,8 prosent i gjennomsnitt pr år fra 
2000 til 2005.  
Figur 13. Årlig endring i prosent i godstransportarbeid med bil for nasjonale og 
internasjonale transporter 2000-2005. Kilde: www.ssb.no 
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Figur 14. Årlig endring i prosent i godstransportarbeid i hvert av de nordiske landene 
etter transportmiddel. 
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Også årlig vekst i perioden 2000 til 2005 for Sverige er godt i overensstemmelse 
med EU-prognosen, mens tilsvarende historisk utvikling var negativ i perioden 
2000-2005 for både Finland og Danmark, noe som ikke er i overensstemmelse 
med EUs prognose. 

 
Figur 15. Årlig endring i prosent i godstransportarbeid i hhv dagens EU, EU før 2004 og 
Norge, etter transportmiddel. 
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5 Sammenlikning av EU-prognoser med nasjonale
 grunnprognoser 
Figur 16 viser den historiske utviklingen i BNP fra 1993 til 2006 sammenstilt med 
den økonomiske vekstbanen (lavutslippsutvalgets referansebane) som ligger til 
grunn for de nasjonale prognosene. Som det framgår av figur 16, var utviklingen i 
BNP inkludert oljen høyere enn BNP uten olje fram til ca år 2000, men at dette 
forholdet har vært omvendt siden, og at det også gjelder i de økonomiske fram-
skrivningene som er lagt til grunn for de nasjonale person- og godstransport-
prognosene. Figuren viser også at den prognosen som er lagt til grunn for BNP, er 
nesten halvparten av nivået på den historiske utviklingen. 
Figur 16. Sammenlikning av historisk utvikling i BNP med forutsetningene som er 
benyttet i de norske prognosene. BNP hhv med og uten olje. Årlig vekst. 
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Figur 17. Sammenlikning av makroøkonomiske størrelser i hhv EU- og norske prognoser. 
Årlig vekst. 
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Figuren viser at de makroøkonomiske forutsetninger som ligger til grunn for hhv 
EU-prognosen og de norske prognosene, er at prognosene bygger på de samme 
forutsetninger for befolkningsvekst. EU har benyttet en tidligere versjon av SSBs 
befolkningsprognose for midlere vekst som er noe lavere enn den som ligger til 
grunn i de norske prognosene. I tillegg har EU benyttet informasjon om at gjen-
nomsnittlig husholdningsstørrelse går ned for Norge og at antall husholdninger 
derved øker. Dette er en parameter som isolert trekker i retning av høyere 
trafikkarbeid, men som ikke er inkludert i de norske prognosene. 

Når det gjelder de makroøkonomiske forutsetninger har EU benyttet en høyere 
årlig vekstrate for BNP, mens det i de norske prognosene er lagt til grunn en 
høyere årlig vekstrate for privat konsum. Utviklingen i privat konsum er direkte 
lagt inn som en av drivkreftene bak de nasjonale persontransportprognosene. 

 

5.1 Persontransportprognoser 
En sammenlikning av de nasjonale persontransportprognosene med EUs 
prognoser for Norge framgår av figur 18. 
Figur 18. Sammenlikning av prognoser for persontransportarbeid, hhv EU-prognoser for 
Norge og nasjonale prognoser for Norge.4Årlig vekst. 
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4 Merk at for de Nasjonale prognosene er korte reisers andel av prosenten for 2020-2030 et 
gjennomsnitt av 2020 og 2040, da det ikke er utarbeidet prognoser fra RTM for 2030.  
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Figur 18 viser at det er forskjeller mellom de prognosene som er utarbeidet av EU 
for Norge og de nasjonale grunnprognosene. Spesielt er prognosen for kollektiv-
reiser vesentlig lavere i den nasjonale enn i den europeiske prognosen. Flyprog-
nosene er høyere i de nasjonale prognosene  når man inkluderer utenrikstrafikken. 
For langdistanse buss, er det ingen EU-prognose. Nye ekspressbussruter bidrar i 
retning av økte bussreiser. Dette er ikke fanget opp i EU-prognosene, eventuelt er 
det mulig at disse er inkludert i EUs prognose for kollektivtransport, og at dette er 
med på å forklare forskjellen mellom nivået på denne i de to prognosene. 

 

5.2 Godstransportprognoser 
En sammenlikning av godstransportprognosen for Norge og den som EU har 
utarbeidet for Norge, framgår av figur 19.  
Figur 19. Sammenlikning av prognoser for godstransportarbeid, hhv EU-prognoser for 
Norge og norske prognoser. Årlig vekst. 

-1.0 %

0.0 %

1.0 %
2.0 %

3.0 %

4.0 %

5.0 %

År
lig

 e
nd

ri
ng

Godstransport i alt
(tonnkm)

1.4 % 1.4 % 1.0 % 1.6 % 1.2 % 1.2 %

Lastebil 4.8 % 3.7 % 2.8 % 2.1 % 1.5 % 1.4 %

Jernbane 0.8 % 0.9 % 0.5 % 2.7 % 2.0 % 1.8 %

Nærsjøfart 0.0 % 0.0 % -0.7 % 1.3 % 1.1 % 1.1 %

2000-202010-202020-20 2006-10 2010-20 2020-30

EU-prognose for Norge Norske prognoser

 
TØI-rapport 923/2007 

Prognosen for totalt transportbehov er høyere i den nasjonale prognosen enn i EUs 
prognose på kort og lang sikt. Fra 2010-2020 er EU-prognosen noe høyere. Det er 
imidlertid et vesentlig forskjell mellom forventet utvikling i transportmiddelspesi-
fikt transportarbeid i de to prognosene, der EUs prognose for Norge har en veldig 
høy forventet vekst i transportarbeidet på veg, mens den nasjonale prognosen har 
høyest forventet vekst for jernbanetransport. I EUs prognose for Norge er det ikke 
forventet positiv vekst for sjøtransport, mens det i den nasjonale prognosen er for-
ventet en utvikling i sjøtransport som er på linje med utviklingen for vegtransport. 
En ting som framkommer, er at den høye forventede veksten for vegtransport i 
EUs prognose ikke bidrar vesentlig til utvikling i totalt transportarbeid: Grovt 
regnet bidrar veksten i transportarbeid på veg til mindre enn 30 % av veksten i 
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totalt transportarbeid. Dette illustrerer at det i EUs prognose for Norge inngår 
vesentlig grad av utenrikstransport, mens i den nasjonale prognosen kun inngår 
den del av transportarbeidet som er utført på norsk område. 

 

5.3 Årsaker som kan forklare avvik mellom de ulike prognoser 
I EU-prognosene er det benyttet informasjon om at gjennomsnittlig husholdnings-
størrelse er nedadgående og at antall husholdninger i Norge derved er økende. 
Dette er en faktor som isolert trekker i retning av økt bilhold som igjen er propor-
sjonal med utviklingen i trafikkarbeidet. 

• Færre soner i hele Scenes-modellen enn i den norske modellen, fører til at 
det er langt større andel av transportene som ikke nettutlegges. Hvilken 
betydning har det for prognosene? 

• I og med at det i de europeiske prognosene for Norge er lagt til grunn både 
en lavere befolkningsutvikling og en lavere utvikling i privat konsum, kan 
det se ut til at transportmodellen Scenes er mer inntektselastisk enn hhv 
den nasjonale persontransportmodellen og de regionale modellene. 

• EUs prognoser dekker ett større geografisk område enn de nasjonale prog-
nosene i uttaket av transportarbeid. Transportarbeidet i de nasjonale prog-
nosene dekker bare transport på norsk område (inkludert innenriks del av 
import og eksport). 

Tabell 1. Grunnlag for hhv EUs og de nasjonale prognosene. 

  EUs prognoser Nasjonale prognoser 

Modellverktøy Scenes RTM (korte reiser)  
NTM (Lange reiser) 

Output Transportarbeid (personkm) Transportarbeid 
Antall turer 

Drivkrefter Befolkning, privat konsum 
husholdningsstørrelse,  
antall husholdninger, transporttilbud 

Befolkning, privat konsum og 
transporttilbud 

Tilbudsendringer Planlagte TEN-prosjekt (veg, bane og 
SSS) 

Planlagte veg- og jernbaneprosjekt 

Kostnads-
endringer 

Parallell kostnadsutvikling i basis Parallell kostnadsutvikling i basis 

Prognoseår 2000, 2010, 2020 2006, 2010, 2014, 2020, 2030, 2040 
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Tabell 2. Sammenstilling av detaljeringsgraden i Scenes, NTM5 og RTM. 

  Scenes NTM5 RTM 
Befolkningsgrupper Inndeling etter kjønn 

og alder 
Inndeling etter kjønn og 
alder 

Inndeling etter kjønn og 
alder 

Reisehensikter 5 5 5 

Transportmåter 5: Bil, buss, tog/bane, 
fly, gang/sykkel 

5: Bil, buss, tog, båt, fly 5: Bil, bilpassasjer,  
kollektiv, gang, sykkel 

Soner Nuts2  
247 soner 

NTPL  
1428 soner 

Grunnkrets 
13420 soner 

Dekningsgrad Transport innen og 
mellom EU28-land + 
Norge og Sveits 

Norge (innenriks) 5 Regioner (innenriks) 

TØI-rapport 923/2007 

 

 

6 Sammenstilling av svenske prognoser mot EUs prognoser 
De viktigste forutsetninger i de svenske prognosene kan oppsummeres i følgende 
punkter: 

• Planlagt infrastrukturutbygging er innkodet. 

• Uforandret prisforhold mellom ulike transporttilbud og drivstoffpriser. 

• Redusert drivstofforbruk for personbiler (17 prosents reduksjon fra 2001 
til 2020) i basisalternativet. I tillegg er det et alternativscenarie uten denne 
forutsetningen.  

• I sammenlikningen er det tatt utgangspunkt i det svenske alternativ-
scenariet, siden det er mest sammenliknbart med basisscenariet i de norske 
og EUs prognoser. Det svenske basisalternativet har vi kalt for lavutslipp-
salternativet. 

• For godstransport inngår alle transportmidler bortsett fra rørledninger, 
innenriksfly og lette godsbiler (mindre enn 3,5 tonns nyttelast). 

• Kommuneinterne godstransporter lenger enn 25 kilometer inngår i gods-
matrisene, men det er bare transportene mellom soner som nettutlegges. 

• I persontransportprognosene inngår alle reiser i Sverige, også utenriksrei-
ser, service og distribusjonsreiser og transittreiser som ikke inngår i per-
sontransportmodellen er inkludert i prognosene. 
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6.1 Eksogene forutsetninger 

• Makroøkonomiske faktorer bygger på de politiske tiltak som ligger inne i 
Regjeringens Langtidsutredning 2003/2004, og inkluderer en CO2-
reduksjon. 

• I alternativscenariet er det benyttet en økonomisk vekstbane som kun 
inneholder politiske tiltak som alt er vedtatt. 

 

6.2 Persontransport 
De svenske persontransportprognosene følger en langsiktig trend: 

• Flere reiser 

• Hver reise er raskere og lengre 

• Private fritidsreiser øker mer enn andre reiser 

• Tilveksten med personbiler står for den største del av tilveksten 

• Flyreiser står for den største absolutte veksten 

• Følsomhetsanalyser viser at persontransportenes utvikling er betydelig 
påvirket av prisendringer 

• Bilreiser, langdistanse togreiser og kortdistanse kollektivreiser påvirkes 
mest av økte priser, og får en betydelig reduksjon i veksten, mens gang- og 
sykkelreiser øker sin andel av reisene på bekostning av korte kollektiv-
reiser  

Figur 20 viser sammenstillingen av de svenske prognosene mot EUs prognoser for 
Sverige. De viser at også den svenske nasjonale prognosen er lavere for person-
transport i alt enn det som er lagt til grunn for Sverige i EUs prognose. For buss 
og tog er den svenske nasjonale prognosen høyest. For båt har ikke svenskene 
utarbeidet noen prognose. For flyreiser er EUs prognose høyt over den svenske 
nasjonale prognosen. Også her kan noe av forklaringen skyldes at ikke utenlands-
reiser til/fra EU er med i den nasjonale prognosen. 

Før vi sammenlikner de norske og svenske prognosene, er det også her viktig å 
være klar over at de svenske prognosene er for transportarbeid mens de norske er 
for antall turer. I og med at de svenske prognosene både har flere og lengre reiser, 
skal det slå ut i høyere vekstrater for transportarbeidet enn for antall turer. 

Figur 21 viser at de svenske prognosene er høyere enn de norske for persontrans-
port i alt og for de fleste transportmidler. Med unntak av buss og båt. Det er særlig 
de korte kollektivreisene som er vesentlig høyere i de svenske prognosene enn i 
den nasjonale prognosen for Norge. 
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Figur 20. Sammenlikning av prognoser for persontransport, hhv EU-prognoser for 
Sverige og svenske prognoser. Årlig vekst. 
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Figur 21. Sammenlikning av prognoser for persontransportarbeid, hhv svenske og norske 
nasjonale prognoser. Årlig vekst. 
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6.3 Godstransport 

• Fram til 2020 er det beregnet at transport av tunge råvarer reduseres i 
relativ betydning. 

• Gods som har enhetsverdi i forhold til vekten er beregnet til å øke. 

• Godstrafikken til, fra og gjennom Sverige, er beregnet til å øke raskere enn 
innenriks transport. 

• Utenrikshandelen vokser dobbelt så fort som økonomien ellers, hvilket 
medfører en overgang fra innenlandske til internasjonale transporter. 

• Tilveksten i tonn er beregnet å være mer enn dobbelt så stor for import (32 
prosent) som for eksport (13 prosent). Dette skyldes dels at det er høyere 
prognostisert vekst for eksport enn for import, men også at pris på eksport 
er beregnet å øke mer enn for import. 

• Transittransporter er antatt å ha en høyere vekst enn import og eksport, 
noe som skyldes at dette er antatt å være høyverdivarer, som for Sverige 
ligger langt over gjennomsnittet. 

En sammenlikning av den norske og den svenske prognosen for transportarbeid, 
viser at den nasjonale prognosen for totalt transportarbeid er noe høyere enn den 
svenske prognosen. De transportmiddelspesifikke prognosene for transportarbei-
det er noe lavere for lastebil i den norske prognosen, mens den er noe høyere for 
skip. For jernbanetransport er den norske prognosen vesentlig høyere enn den 
svenske. 
Figur 22. Sammenlikning av prognoser for godstransportarbeid, hhv svenske og norske 
nasjonale prognoser. Årlig vekst. 
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7 Sammenstilling av danske godsprognoser mot EUs 
 prognoser 
Det foreligger kun godsprognoser for Danmarks utenrikstransporter, dvs import, 
eksport og transitt. Handelsmønsteret er basert på CHELEM databasen5, som 
frambringer harmoniserte bilaterale handelstall i USD for perioden 1967 til 2002 
og tall for BNP, folketall, BNP-deflatorer og relative valutakurser (dvs relativ i 
forhold til USD). CHELEM stiller data til rådighet fra Verdensbanken, OECDs 
nasjonalregnskap og andre relevante internasjonale institusjoners regnskap og 
harmoniserer dem ved å benytte en regnskapsstruktur som dekker hele verden og 
alt gods og alle handelsvarer innenfor et detaljeringsnivå på 71 produktkategorier. 
CHELEM-databasen er også datakilde for estimering av en handelsmodell for å 
beregne framtidige handelsstrømmer. 

Den internasjonale godstransportmodellen SENEX, som er utviklet av Tetraplan, 
er benyttet som datakilde for godsstrømmer i tonn og til fordeling av gods-
strømmer på transportmiddel og rutevalg. Import og eksporttallene i SENEX 
omfatter dansk utenrikshandelsstatistikk i tillegg til norsk, svensk og Eurostats 
handelsmatriser som benytter Danmarks infrastruktur i framføringen. 

 
Figur 23. Sammenlikning av EUs prognose for Danmark med dansk prognose for 
transportmiddelfordelt import og eksport. Årlig vekst. 
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5 Databasen er bygget opp av Centre d’Etudes Prospectives et d’information Internationale, 
www.cepii.fr. 
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De danske godsprognosene kan kort oppsummeres med at: 

• Varer med høy verditetthet vokser mer enn andre varer. 

• Ingen relativ endring i transportkostnadene mellom de ulike transport-
midlene i prognoseperioden. 

• Det er ikke tatt hensyn til eventuelle endringer i transportsystemet i 
prognoseperioden. Dvs at planlagte infrastrukturtiltak er ikke kodet inn. 

• Det tyske kjøreavgiftssystem er innkodet i modellens prognoseår.  

 

8 Konklusjoner 
I tilknytting til midtveisevalueringen av EUs hvitbok er det utarbeidet prognoser 
for person- og godstransport innen EU med transportmodellen Scenes. Vi har 
sammenliknet basisscenariet i denne prognosen med de nasjonale grunnprogno-
sene for person- og godstransport. Det er også gjort en sammenlikning av de na-
sjonale prognosene mot de sist utarbeidete prognosene for Sverige. 

Scenes dekker både person og godstransport. Basisåret er nå 2000 og de 10 nye 
EU-landene pluss Norge og Sveits er blitt inn innarbeidet som endogene soner i 
modellen. Det innebærer at modellen dekker både nasjonal og internasjonal tra-
fikk innenfor EUs 25 medlemsland i tillegg til Norge og Sveits. 

Prognoseårene for EU er 2010, 2020 og 2030. Prognoseårene for den nasjonale 
prognosen for Norge er 2006, 2010, 2014, 2020, 2030 (kun for lange nasjonale 
reiser) og 2040. Prognoseåret for de nasjonale svenske prognosene er 2020.  

Persontransport 
Prognosene for EU er for transportarbeidet. Dette gjelder også for de nasjonale 
prognosene for Sverige. For Norge er prognosene både i transportarbeid og antall 
turer.  

De makroøkonomiske forutsetningene i EU-prognosen for Norge og i de norske 
prognosene bygger på de samme prognosene for befolkningsvekst, men EU 
brukte en tidligere versjon av SSBs befolkningsprognose for midlere vekst som er 
noe lavere enn de som ligger til grunn i de norske prognosene. EU har også brukt 
informasjon om at gjennomsnittlig husholdningsstørrelse går ned i Norge og at 
antall husholdninger dermed øker. Dette er en parameter som trekker i retning av 
høyere trafikkarbeid, som ikke er inkludert i de norske prognosene.  

Prognosen for kollektivreiser er vesentlig lavere i den nasjonale enn i EU-progno-
sene. Vi ser også at langdistansebuss ikke er en del av EU-prognosene. Nye lange 
bussruter bidrar i retning av økte bussreiser, som ikke fanges opp i EU-progno-
sene, eller inngår i EUs prognose for kollektivtransport.  

Hvis vi ser på totalt transportarbeid innenriks, ligger EUs prognose for Norge i 
alle tre tidsperiodene over de nasjonale prognosene. Det som er likt, er at øk-
ningen i transportarbeidet er fallende framover i tid for begge prognosene.   
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Årsaker til avvik mellom prognosene: 

• Færre soner i Scenes-modellen enn i de norske modellene, som fører til at 
det er langt større andel av transportene som ikke nettutlegges. 

• EU brukte lavere befolkningsutvikling og lavere utvikling i privat kon-
sum, som gjør at det kan se ut som Scenes er mer inntektselastisk enn 
hhv den nasjonale og de regionale persontransportmodellene. 

Ved en sammenstilling av de svenske nasjonale prognosene og EUs prognoser, er 
de nasjonale prognosene lavere for persontransporten i alt enn det som er lagt til 
grunn for Sverige i EUs prognoser. For buss og tog er den svenske nasjonale 
prognosen høyest. Når det gjelder fly er EUs prognoser høyt over den svenske 
nasjonale prognosen. Her kan noe av forklaringen være at utenlandske reiser 
til/fra EU ikke er med i den nasjonale prognosen. 

Ved en sammenligning av den svenske nasjonale prognosen og den norske nasjo-
nale prognosen er den svenske høyere i sum og for de fleste transportmidler. 
Unntaket er båt, som svenskene ikke har prognose for, og buss. Det er særlig de 
korte kollektivreisene som er vesentlig høyere i den svenske prognosen enn i den 
norske.  

Godstransport 
En sammenlikning av godstransportprognosen for Norge og den som EU har utar-
beidet for Norge, viser at prognosen for totalt transportbehov er høyere i den na-
sjonale prognosen enn i EUs prognose på kort og lang sikt. Fra 2010-2020 er EU-
prognosen noe høyere. Det er imidlertid et vesentlig skille mellom forventet ut-
vikling i transportmiddelspesifikt transportarbeid i de to prognosene, der EUs 
prognose for Norge har en veldig høy forventet vekst i transportarbeidet på veg, 
mens den nasjonale prognosen har høyest forventet vekst for jernbanetransport. I 
EUs prognose for Norge er det ikke forventet positiv vekst for sjøtransport, mens 
det i den nasjonale prognosen er forventet en utvikling i sjøtransport som er på 
linje med utviklingen for vegtransport. En ting som framkommer, er at den høye 
forventede veksten for vegtransport i EUs prognose ikke bidrar vesentlig til ut-
vikling i totalt transportarbeid. Grovt regnet bidrar veksten i transportarbeid på 
veg til mindre enn 30 % av veksten i totalt transportarbeid. Dette illustrerer at det i 
EUs prognose for Norge inngår en vesentlig grad av utenrikstransport, mens i det i 
den nasjonale prognosen kun inngår den del av transportarbeidet som er utført på 
norsk område. 
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