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Resultat i korthet 

Som en del av arbetet inom ramen för inriktningsplaneringen genomför Trafikverket 

systemanalyser för totalt tre utredningsalternativ (UA) och ett jämförelsealternativ (JA). 

Alternativen har analyserats såväl i förhållande till varandra som i förhållande till ett nuläge 

som motsvarar förutsättningar och trafikförhållanden 2010. 

• JA: Beslutad politik. Trafikverkets basprognos för 2030 som förutsätter 

utbyggnad enligt fastställda planer för perioden 2014–2025. 

• UA1: Aviserade styrmedel. Förutom genomförande av nuvarande plan 

2014–2025 ingår årlig höjning av bränsleskatten samt en vägslitageskatt för 

lastbilar. 

• UA2: Utbyggnad av infrastrukturen med satsning på stora 

järnvägsutbyggnader. Förutom genomförande av nuvarande plan 2014–

2025 ingår utbyggnad av höghastighetsbanor, Norrbotniabanan och 

dubbelspår på sträckan Gävle–Härnösand. 

• UA3: Aviserade styrmedel samt utbyggnad av infrastrukturen. Den 

tredje systemanalysen är en kombination av åtgärderna i UA1 och UA2. 

 

Små skillnader i transportarbete mellan 2030-alternativen. 

Jämfört med nuläget (2010) ökar det totala transportarbetet med mellan 24 och 27 procent i 

2030-alternativen. Införande av vägslitageskatter och höjda bränsleskatter (UA1) är det 

enda utredningsalternativet som ger en minskning av det totala persontransportarbetet 

(samtliga trafikslag), jämfört med basprognosen för 2030 (JA).  

Vägslitageskatter och höjda bränsleskatter dämpar utvecklingen av 

personbilstrafiken. 

Samtliga utredningsalternativ visar på ett minskat antal personkilometer med bil jämfört 

med basprognosen för 2030. Om ekonomiska styrmedel införs (UA1 och UA3) blir 

dämpningen större än vid enbart infrastruktursatsningar (UA2).  

Infrastruktursatsningar påverkar bilresandet marginellt men ökar resandet 

med tåg kraftigt. 

Alternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2) påverkar personbilstrafiken relativt 

lite men ökar transportarbetet med tåg betydligt, jämfört med basprognosen för 2030. Det 

beror på dels nya spår i stråk där det i dag inte finns någon järnväg, dels ökat tågutbud med 

höghastighetståg på långa sträckor.  
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Utbyggnad av järnvägsnätet leder till att långväga flygresor flyttas över till tåg.  

I UA2 och i UA3 blir skillnaderna i tillväxten för flygtrafiken relativt stora, med en 

minskning på cirka 10 procentenheter jämfört med basprognosen för 2030. Detta är ett 

resultat av att långväga flygresor flyttas över till långväga tågresor, i samband med de stora 

utbyggnaderna av järnvägsnätet.  

Samtliga utredningsalternativ leder till viss överflyttning av godstransporter 

från väg till andra trafikslag. 

Utvecklingen av godstransporter på väg dämpas något i samtliga utredningsalternativ 

jämfört med basprognosen för 2030. Utfallet i det ”kombinerade” utredningsalternativet 

(UA3) ger den största överflyttningseffekten, i och med att kapaciteten på järnvägen ökar 

samtidigt som kostnaderna för vägtransporterna ökar.  

Samtliga utredningsalternativ ger positiva samhällsekonomiska effekter, 

särskilt alternativen med infrastruktursatsningar. 

Alla utredningsalternativ innebär totalt sett en positiv effekt för samhället, och det är 

infrastruktursatsningar (UA2 och UA3) som ger störst utslag. Eftersom system- och 

investeringskostnader inte finns med i kalkylen, kan man inte baserat på dessa resultat 

bedöma utredningsalternativens samhällsekonomiska lönsamhet. 

Trafikanteffekterna skiljer sig betydligt mellan utredningsalternativen. 

De ekonomiska styrmedlen i UA1 innebär att personbilstrafiken dämpas, vilket leder till 

samhällsekonomiska kostnader i form av försämrad tillgänglighet för såväl privatpersoner 

som företag. Infrastruktursatsningarna i UA2 innebär tvärtom restidsvinster och därmed 

samhällsekonomiska vinster för trafikanterna. Den sammanlagda effekten (UA3) är positiv.  

Samtliga utredningsalternativ ger positiva effekter på trafiksäkerhet, miljö och 

hälsa. 

I och med att vägtransporterna med bil och lastbil minskar ger såväl ekonomiska styrmedel 

som infrastruktursatsningar positiva effekter på trafiksäkerhet, miljö och hälsa, jämfört med 

basprognosen för 2030. Den stora ökningen av järnvägskapaciteten i UA2 och UA3 innebär 

också minskade störningskostnader, framför allt i den regionala tågtrafiken.  

En avslutande kommentar. 

Förutsatt att övriga förutsättningar är oförändrade visar analyserna att kombinationen 

ekonomiska styrmedel och infrastruktursatsningar är det alternativ som ger störst nytta. 

Därmed är det inte sagt att det är samhällsekonomiskt lönsamt, eftersom ingen fullständig 

samhällsekonomisk kalkyl har genomförts. 
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Inledning 

Bakgrund 

I och med Regeringsbeslut N2015/4305/TIF har Trafikverket fått i uppdrag att ta fram ett 

inriktningsunderlag inför den långsiktiga infrastrukturplaneringen för planperioden 2018-

2029. En grundläggande utgångspunkt för uppdraget är att infrastrukturen ska planeras, 

utvecklas och förvaltas så att man uppnår det övergripande transportpolitiska målet om att 

säkerställa en samhällsekonomisk effektiv och långsiktigt hållbar transportförsörjning för 

medborgare och näringsliv i hela landet. Vidare ska de jämbördiga funktions- och 

hänsynsmålen nås.  

För att uppfylla transportpolitikens övergripande mål är Regeringens bedömning att 

tillgängligheten på sikt måste utvecklas inom ramen för målet att ingen ska dödas eller 

skadas allvarligt till följd av trafikolyckor. Vidare måste tillgängligheten utvecklas på ett sätt 

som bidrar till att miljökvalitetsmålen nås, samt på ett sätt som bidrar till ökad hälsa. 

Därutöver ska ett trafikslagsövergripande förhållningssätt, fyrstegsprincipen samt de av 

riksdagen fastställda transportpolitiska principerna, vara vägledande. 

En viktig bakgrund till uppdraget är även: 

• Regeringens mål om att Sverige ska ha lägst arbetslöshet i EU år 2020 och 

• bygga minst 250 000 nya bostäder till år 2020, samt 

• riksdagens vision att Sverige år 2050 inte ska ha några nettoutsläpp av 

växthusgaser och  

• Regeringens ambition att miljöpåverkan från transportsektorn ska minskas. 

Syfte 

Enligt regeringens direktiv ska inriktningsunderlaget omfatta tre analyser som så långt 

möjligt ska genomföras och redovisas på ett likvärdigt sätt, samt vara jämförbara. De tre 

analyserna behandlar hur inriktningen för transportinfrastrukturen bör se ut om trafiken 

utvecklas enligt Trafikverkets prognos 1) utifrån hittills beslutad politik, 2) med hittills 

beslutade och aviserade åtgärder, samt 3) med antaganden om ytterligare styrmedel och 

åtgärder för att kostnadseffektivt minska transportsystemets utsläpp av växthusgaser.  

Syftet med denna rapport är att redovisa resultat av analyser vad beträffar punkt 1 och 2 

ovan. För punkt 3 har inga regelrätta prognoser gjorts och den analysen redovisas separat.  

Metod 

Trafikprognoser syftar till att spegla de effekter som kan tänkas uppstå i samhället givet 

antaganden om infrastrukturåtgärder, ekonomisk utveckling etc. Prognoserna utgör bland 

annat underlag för samhällsekonomiska analyser av åtgärder som påverkar 

transportsystemet. Prognoserna görs i enlighet med Trafikverkets riktlinjer för framtagande 

av trafikprognoser, vars syfte är att kvalitetssäkra prognoserna vad gäller dokumentation, 

tydlighet, transparens och användbarhet. 
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Prognoser, beräkningar och effektbeskrivningar i föreliggande underlagsrapport har tagits 

fram med hjälp av programversioner och databaser för Trafikverkets Basprognos 2015, med 

beräkningsmetodik enligt förutsättningar gällande från 1 april 2015. Principer och 

kalkylvärden för samhällsekonomiska analyser följer ASEKs1 rekommendationer. 

Prognoserna bygger dels på indata från etablerade källor (SCB, Regeringens 

långtidsutredning, Energimyndigheten, m.fl.), dels på liggande planer eller planförslag för 

transportsystemet.  För mer information om Trafikverkets prognosverktyg mm, se Bilaga 1. 

Utredningsalternativ 

Målet är att Sverige år 2050 inte ska ha några nettoutsläpp av växthusgaser och Regeringens 

ambition är att miljöpåverkan från transportsektorn ska minskas. Mot bakgrund av detta är 

en viktig fråga hur långt man kommer med aviserade styrmedel samt större utbyggnader av 

järnvägssystemet. Som en del av arbetet inom ramen för Inriktningsplaneringen (IP) 

genomför Trafikverket systemanalyser för totalt tre utredningsalternativ (UA), som sedan 

jämförs med resultaten från ett jämförelsealternativ (JA). De olika alternativen beskrivs 

kortfattat nedan, mer utförliga beskrivningar finns längre fram i rapporten.  

• JA: Beslutad politik Trafikverkets gällande basprognos för 20302 som 

förutsätter utbyggnad enligt fastställda planer för perioden 2014-2025. 

• UA1: Aviserade styrmedel3 Förutom genomförande av nuvarande plan 

2014-2025 ingår årlig höjning av bränsleskatten samt en vägslitageskatt för 

lastbilar. 

• UA2: Utbyggnad av infrastrukturen med satsning på stora 

järnvägsutbyggnader Förutom genomförande av nuvarande plan 2014-

2025 ingår utbyggnad av höghastighetsbanor4, Norrbotniabanan och 

dubbelspår på sträckan Gävle-Härnösand. 

• UA3: Aviserade styrmedel samt utbyggnad av infrastrukturen Den 

tredje systemanalysen är en kombination av åtgärderna i UA1 och UA2. 

Genom att analysera åtgärderna i UA1 och UA2 separat fås kunskap om hur de olika delarna 

var för sig påverkar prognoserna och vilka effekterna blir. För ökad förståelse redovisas 

trafikutvecklingen för såväl JA som UA i förhållande till ett nuläge. Detta motsvarar 

förutsättningar och trafikförhållanden med basår 2010 för persontrafik och basår 20065 för 

godstrafik.  

                                                           
1 = Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom transportsektorn 
2 Se Trafikverkets rapporter Prognos för personresor 2030 – Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 
2015:059) samt Prognos för godstransporter 2030 – Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 
2015:051). 
3 I aviserade styrmedel ingår också införandet av ett Bonus-Malus system, för vilket Regeringen har 
ett pågående utredningsuppdrag som ska redovisas senast 29 april 2016. Effekterna på 
trafikprognoserna av ett sådant system är helt beroende på systemets utformning, varför vi väljer 
att inte inkludera det i analyserna. 
4 Ostlänken mellan Järna och Linköping samt sträckan Mölnlycke-Bollebygd byggs som ett första 
steg mot ny stambana för höghastighetståg och ingår i basprognos/nationell plan 2014-2025. 
5 Antas motsvara basår 2010, se Godstrafik under JA – basprognos 2030/Beräkningsförutsättningar 



9 
 

Prognoser för 2050 

Inriktningsunderlaget innefattar trafikprognoser för år 2030. Trafikverket har också tagit 

fram prognoser för 2050, dock inte på samma detaljnivå.6 Anledningen till att göra 

prognoser för 2050 är att man för de samhällsekonomiska kalkylerna vill ha en något bättre 

uppfattning om trafikens utveckling från 2030 än att bara utgå från en förväntad ekonomisk 

tillväxt. De mer långsiktiga prognoserna från 2030 till 2050 bör tolkas med försiktighet. 

Läsanvisning 

Efter detta inledande kapitel beskrivs förutsättningar och resultat, inklusive kortare 

kommentarer, för Basprognos 2030 (JA) och de tre utredningsalternativen (UA1-3) i ett 

kapitel vardera. Därefter kommer kapitlet Sammanfattande analys, där resultaten 

presenteras parallellt för en jämförande analys med påföljande slutsatser. I ett avslutande 

kapitel diskuteras utfallet i de två senaste inriktningsplaneringarna (2006 och 2010), 

inklusive en kort internationell jämförelse med fokus på de nordiska länderna. 

  

                                                           
6 Dessa resultat redovisas inte i föreliggande underlagsrapport utan står att läsa i rapporterna för 
Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 2015:059 samt 2015:051). 
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JA – Basprognos 2030 

Beskrivning 

Jämförelsealternativet (JA) utgörs av Trafikverkets gällande basprognos för 2030, 

publicerad 2015-04-01. I den förutsätts utbyggnad enligt fastställda planer för perioden 

2014-2025. 

Beräkningsförutsättningar  

Nedan redovisas de beräkningsförutsättningar som utgjort indata till modellberäkningarna. 

För utförlig redovisning av beräkningsförutsättningarna till basprognosen hänvisas till 

Trafikverkets rapporter Prognos för personresor 2030 – Trafikverkets basprognos 2015 

(publ.nr. 2015:059) samt Prognos för godstransporter 2030 – Trafikverkets basprognos 

2015 (publ.nr. 2015:051). 

Ekonomiska förutsättningar och socioekonomi 

Grundantaganden 

De huvudsakliga utgångspunkterna för de ekonomiska och socioekonomiska 

förutsättningarna är dels IEA:s (International Energy Agency) Current Policies-scenario, 

dels en uppdatering av Finansdepartementets långtidsutredning (LU) 2008.  

Reala inkomsten per capita 

Den reala inkomsten per capita beräknas öka 1,9 % årligen mellan 2010 och 2030, vilket 

innebär en ökning med totalt 46 % under tjugoårsperioden. 

Framtida körkostnad för bil och taxor för kollektivtrafik 

Resenärernas bränslepris7 har räknats fram utifrån produktpris för huvudbränsle och 

inblandat bränsle samt beskattning för dessa båda bränslen och landar på 15,82 kr per liter 

bensin (inkl. etanol) och 17,93 kr per liter diesel (inkl. biodiesel). Utgångspunkten är 

Energimyndighetens Långtidsprognos 2012 samt prognostiserade oljepriser8 i IEA:s Current 

policies-scenario. Beskattningen har beräknats utifrån nu beslutade skatter samt en 

uppskrivning av koldioxidskatten med BNP. Att körkostnaden (se Tabell 1) minskar i 

Basprognos 2030 jämfört med 2010, trots ökade bränslepriser, beror på att fordonen antas 

bli allt effektivare och dra mindre bränsle. 

Tabell 1: Beräkningsförutsättningar kilometerberoende körkostnad bil (kr/km; sammanviktning bensin och 
diesel), 2010 års penningvärde 

Körkostnad Nuläge 
2010 

Basprognos 
2030 

2030-2010 
(abs. tal) 

2030-2010 
(proc.) 

Bränslekostnad 0,969 0,917 -0,05 -5 % 

Övriga körkostnader 0,881 0,881 0,00 0 % 

Summa 1,850 1,798 -0,05 -3 % 

 

                                                           
7 Framtida bränslepriser vid pump eller laddstation; avser reala literpriser inklusive skatt år 2030 i 
2010 års penningvärde. 
8 Ca 135 USD/fat år 2030, jämfört med 2010 års snittpris på ca 78 USD/fat. 
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Alla taxor för resor med buss, tåg och flyg antas vara realt oförändrade under hela perioden 

2010–2030, delvis för att underlag saknas för att kunna göra någon annan bedömning. 

Antagandet om oförändrade kollektivtrafiktaxor grundar sig också på att man inte vill 

förändra relativpriserna gentemot personbil (där totala körkostnaden minskar till följd av 

teknisk utveckling) alltför mycket.   

Befolkning och sysselsättning 

Finansdepartementets LU 2008 (SOU 2008:108) har uppdaterats med en nyare 

befolkningsprognos enligt nationell SCB-prognos9 som publicerades i april 2011. Enligt 

denna ökar befolkningen i landet med ca 10 % mellan 2010 och 2030, från ca 9,4 miljoner 

invånare till ca 10,3 miljoner invånare. Det motsvarar en årlig tillväxttakt på ca 0,47%. 

Den förvärvsarbetande befolkningen ökar med ca 5 % mellan 2010 och 2030, från ca 4,4 

miljoner till ca 4,6 miljoner förvärvsarbetande. Det innebär att förvärvsgraden10 minskar 

från ca 46,8 % till ca 44,8 %. Den minskande förvärvsgraden är en effekt av att 

åldersstrukturen är en annan 2030 än 2010, då det i befolkningsprognosen antagits ett 

”oförändrat arbetsmarknadsbeteende” 11 enligt LU 2008. 

Tabell 2: Beräkningsförutsättningar befolkning och sysselsättning 

Förutsättning Nuläge 
2010 

Basprognos 
2030 

2030-2010 
(abs. tal) 

2030-2010 
(proc.) 

Befolkning 9 415 600 10 341 800 926 200 +10 % 

Förvärvsarbetande 
befolkning 4 402 800 4 633 000 230 200 +5 % 

Förvärvsgrad 46,8% 44,8%  -4 % 

 

Infrastruktur och trafikering 

Vägnät 

Vägnätet i Nuläge 2010 motsvarar i princip det faktiska vägnätet år 2014. Prognoserna för 

2030 förutsätter en utbyggnad av infrastrukturen enligt fastslagna planer. I Stockholm 

utökas dagens trängselskatt till att även gälla Essingeleden. 

Järnväg och övrig kollektivtrafik 

Med undantag för trafik på järnväg är kollektivtrafikutbudet detsamma i Nuläge 2010 och i 

basprognosen för 2030, eftersom underlag för framtida trafikutbud saknas. Utbudet av 

regional busstrafik utgår från Samtrafikens tidtabell för 2012 och den långväga busstrafiken 

motsvarar 2012 års trafikering.  

Flygutbudet bygger på verklig trafikering våren 2012, med undantag för trafik till och från 

Gotland, där en trafikering motsvarande hösten 2011 används. 

 

                                                           
9 SCB BE0401_2011I60_SM_BE18SM1101. 
10 Antal boende (nattbefolkning) dividerat med antal förvärvsarbetande nattbefolkning. 
11 Ett oförändrat arbetsmarknadsbeteende innebär att olika grupper (ålder, kön, födelseland, 
utbildning) arbetar i samma utsträckning som i dag. 
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Nuläge 2010 motsvarar järnvägsnät samt tidtabell för år 2010. Till 2030 utökas 

trafikeringen på järnväg enligt vad som möjliggörs av beslutade planer, och bygger på 

Trafikverkets antaganden om framtida tågtrafik. Tågens tidtabellstider har beräknats med 

hjälp av matematiska modellsamband mellan trafikering och kapacitet. Trafikeringen 

beskrivs i Trafikverkets rapport Tågtrafik i Basprognos 2030 beskrivning av trafikering 

(2015-04-01). 

Godstrafik 

Godsanalyserna bygger på en skattad efterfrågan för godstransporter i Sverige med basår 

2006. Skattningen utgår från Varuflödesundersökningen 2004/2005, en 

utrikeshandelsprognos, en transitprognos och en varuvärdesprognos. Att använda 

Varuflödesundersökningen 2008/2009 bedömdes ge icke-representativa värden, eftersom 

den senare undersökningen genomfördes i stark lågkonjunktur. I beräkningarna används 

således det äldre materialet och det justeras för de olika basåren så att gods- och 

personprognosen ändå blir konsistenta. På grund av nedgången på godssidan under 

lågkonjunkturen 08/09 och den efterföljande återhämtningen bedöms läget 2006 motsvara 

Nuläge 2010 och benämns därför så i alla jämförelser fortsättningsvis.  

I Basprognos 2030 ingår höjda banavgifter på järnväg12, införande av Svaveldirektivet13 för 

sjöfarten samt en extra malmökning baserat på LKABs egen prognos. Malmtransporterna 

står för ca 21 % av antalet tonkilometer gods på järnväg i Nuläge 2010. Motsvarande andel i 

Basprognos 2030 ligger på ca 33 %. 

Resultat – JA Basprognos 2030 

Persontrafikutveckling 

I Tabell 3 och Figur 1 redovisas persontransportarbetet uttryckt i miljarder personkilometer 

per år för Nuläge 2010 och i Trafikverkets Basprognos 2030 samt tillväxten i procent under 

perioden 2010-2030 för olika färdmedel. Den senare uttrycks dels i total (ackumulerad) 

tillväxt, dels i årlig tillväxt under tjugoårsperioden. 

Tabell 3: Persontransportarbete Nuläge 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per år 

Färdmedel Nuläge 
2010 

Basprognos 
2030 

Total tillväxt 
2010-2030 

Årlig tillväxt 
2010-2030  

Bil 90,5 113,4 25% 1,1% 

Tåg 12,0 18,0 50% 2,1% 

Buss 10,5 11,5 10% 0,5% 

Övrigt* 8,0 9,0 13% 0,6% 

Flyg** 3,5 4,2 20% 0,9% 

Övriga spår# 2,1 2,8 33% 1,5% 

Totalt 126,6 158,9 26% 1,1% 

* Tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel ** Inrikes flyg # Spårväg och tunnelbana 

                                                           
12 Se PM – Banavgifter och externa kostnader tågtrafik prognosåret 2030 (TRV 2012-05-07) samt 
Banavgifter i Europa (VTI-Notat 56-2005). 
13 Se Konsekvenser av skärpta krav för svavelhalten i marint bränsle – slutredovisning (Trafikanalys 
2013:10) 
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 Figur 1: Persontransportarbete Nuläge 2010 och Basprognos 2030, miljarder personkilometer per år 

 

Totalt för alla färdmedel ökar persontransportarbetet med ca 26 %. Tillväxten är störst för 

tåg (ca 50 %) följt av kollektivtrafiken på övriga spår (ca 33 %). Tillväxten för 

persontransportarbetet med bil är ca 25 % och den lägsta tillväxten ses för buss (ca 10 %). 

Den procentuella tillväxten i persontransportarbetet mellan Nuläge 2010 och Basprognos 

2030 redovisas också i diagram nedan (se Figur 2). 

Befolkningsökningen mellan Nuläge 2010 och Basprognos 2030 är ca 10 % (se Tabell 2). Att 

tillväxten i resandet blir högre än befolkningstillväxten beror på ökad inkomst, förändrade 

priser och utbyggnader av transportinfrastrukturen på såväl väg- som järnvägssidan. 

Tidigare analyser visar att förändringar i inkomst och priser är de faktorer som har störst 

betydelse, medan utbyggnad av transportinfrastrukturen har en mer marginell påverkan. 

Det senare kan dock få stor betydelse i vissa delar av järnvägsnätet.14 

För kollektivtrafiken är utbudet av busstrafik och flygtrafik detsamma i Basprognos 2030 

som i Nuläge 2010, medan utbudet har ökats för tåg i Basprognos 2030. Detta är en 

förklaring till att tillväxten är högre för persontransportarbetet med tåg än för övriga 

kollektiva färdmedel. 

                                                           
14 Nationell plan för transportsystemet 2010–2021. Samlad beskrivning. Effekter av nationell plan 
och länsplaner (2009:157) 
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Figur 2: Tillväxt persontransportarbete från Nuläge 2010 till Basprognos 2030, procent personkilometer 
(Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt 
gång & cykel) 

 

I Figur 3 redovisas respektive färdmedels andel av det totala persontransportarbetet. Bil är 

det färdmedel som står för den största andelen (drygt 71 %). Därefter följer tåg (runt 10 %) 

och buss (ca 7-8 %). Den lägsta andelen (knappt 2 %) står spårväg och tunnelbana (övriga 

spår) för. 

 

Figur 3: Färdmedelsandelar persontransportarbete i Nuläge 2010 och i Basprognos 2030 (Övriga spår = 
spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel) 
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För tåg och övriga spår ökar andelen av persontransportarbetet i Basprognos 2030 jämfört 

med Nuläge 2010, medan andelen för resterande färdmedel minskar (se Figur 4). 

 

 

Figur 4: Förändring i färdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) från Nuläge 2010 till 
Basprognos 2030 (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i 
Danmark samt gång & cykel) 

 

Godstrafikutveckling 

I Tabell 4 och Figur 5 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per 

år för nuläget 2010 och i Trafikverkets Basprognos 2030, samt tillväxten i procent (totalt 

respektive årligen) under perioden 2010-2030 för olika trafikslag. Det totala 

godstransportarbetet ökar med ca 55 %, jämfört med Nuläge 2010. Sjöfart och väg ökar med 

ca 60 %, medan ökningen på järnväg blir ca 37 %. 

Tabell 4: Godstransportarbete i Nuläge 2010 och Basprognos 2030, miljarder tonkilometer per år 

Trafikslag Nuläge 2010 Basprognos 
2030 

Total tillväxt 
2010-2030 

Årlig tillväxt 
2010-2030 

Järnväg 22,3 30,6 37% 1,6% 

Sjöfart 36,9 59,2 60% 2,4% 

Väg 39,9 63,6 59% 2,4% 

Totalt 99,1 153,4 55% 2,2% 
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Figur 5: Godstransportarbete i Nuläge 2010 och Basprognos 2030, miljarder tonkilometer per år 

 

I Tabell 5 redovisas respektive trafikslags andel av det totala godstransportarbetet. Andelen 

godstransporter på järnväg minskar något (ca 3 procentenheter) medan sjöfarten och 

vägtransporterna ökar något (ca 2 respektive 1 procentenhet). Minskningen i andel 

järnvägsgods i Basprognos 2030 förklaras av de höjda banavgifterna. 

Tabell 5: Andelar av godstransportarbetet per trafikslag i Nuläge 2010 samt Basprognos 2030 

Trafikslag Nuläge 
2010 

Basprognos 
2030 

Järnväg 23% 20% 

Sjöfart 37% 39% 

Väg 40% 41% 
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Känslighetsanalyser 

Persontransporter 

För Basprognos 2030 har genomförts ett antal känslighetsanalyser, för att studera hur olika 

externa förutsättningar/antaganden påverkar prognosresultatet.15 Totalt fem scenarier 

studerades och resultaten sammanfattas i Tabell 6. 

• Ny bränsleskatt 

Detta scenario motsvarar systemanalysens UA1 och behandlas därför inte 

vidare här. 

• Oförändrat bilinnehav 

Antagna förändringar i befolkningens storlek, socioekonomisk utveckling och 

bränslepris beräknas ge en nettoeffekt på +12 % för personbilsinnehavet per 

capita. I denna känslighetsanalys antas ett oförandrat bilinnehav (inom 

könsuppdelade områdes- och inkomstklasser) mellan 2010 och 2030. 

• Oförändrad realinkomst 

I basprognosen används en realinkomstutveckling på 1,9 % per capita årligen 

2010-2030. I denna känslighetsanalys hålls inkomstnivån oförändrad mellan 

2010 och 2030.  

• 12 % mindre biltrafik 

Enligt Trafikverkets tolkning av den utveckling som bedöms vara nödvändig 

för att uppfylla Regeringens klimatmål för transportsystemet har man 

kommit fram till att personbilsresandet behöver minska med 12 % mellan 

2010 och 2030. I denna känslighetsanalys ökas körkostnaden för att köra bil i 

modellen tills målet för minskad personbiltrafik uppnås. 

• Ingen energieffektivisering 

I basprognosen beräknas personbilsflottan vara i genomsnitt nästan 30 % 

mer energieffektiv år 2030 än idag (2010), vilket resulterar i en lägre 

körkostnad trots högre bränslepriser. Denna känslighetsanalys undersöker ett 

scenario där bränslepriserna stiger som i basprognosen utan att 

fordonsflottans effektivitet stiger, vilket höjer bränslekostnaden per körd 

kilometer med nästan 40 % jämfört med Basprognos 2030. 

 Tabell 6: Känslighetsanalyser, proc. förändring i totalt persontransportarbete 2010-2030 i Basprognos 2015 

Trafikslag Basprognos 
2030 

Oförändrat 
bilinnehav 

Oförändrad 
realinkomst 

12 % mindre 
biltrafik 

Ingen energi-
effektivisering 

Bil +25% +21% +20% -12% +16% 

Tåg +50% +53% +38% +82% +56% 

Buss +9% +11% +5% +31% +13% 

Flyg +20% +21% -11% -6% +27% 

Totalt 
trpt.arb. 

 
+25% 

 
+23% 

 
+20% 

 
+4% 

 
+20% 

                                                           
15 PM – Känslighetsanalyser av Sampers basprognos 150401 (M4 Traffic, 2015-10-15) 
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Känslighetsanalyserna visar att fordonsflottans energieffektivisering samt prognostiserad 

BNP-tillväxt – som kommer till uttryck i bland annat ökat bilinnehav och ökad realinkomst 

– är viktiga externa förutsättningar som har stor påverkan på prognosresultatet. 

Bilinnehavet påverkar främst färdmedelsfördelningen, medan energieffektivisering samt 

reala inkomster har större påverkan på det totala transportarbetet. Eftersom scenariot med 

mindre biltrafik är utformat så att körkostnaden per kilometer för att köra bil ökas med 

drygt 100 % (jämfört med Basprognos 2030) bör resultatet tolkas med största försiktighet. 

Analysen ligger med största sannolikt utanför det område som modellen skattats för.16 

Godstransporter 

I Basprognos 2030 ingår såväl höjda banavgifter och införande av Svaveldirektivet för 

sjöfarten som en extra malmökning baserat på LKABs egen prognos. I Trafikverkets rapport 

Prognos för godstransporter 2030 – Trafikverkets basprognos 2015 (publ.nr. 2015:051) 

presenteras ett antal känslighetsanalyser som studerar effekterna av att exkludera var och 

en av dessa förutsättningar. Resultatet sammanfattas i Tabell 7. 17 

Tabell 7: Känslighetsanalyser, proc. förändring inrikes godstransportarbete 2010-2030 i Basprognos 2015 

Trafikslag Basprognos 
2030 

Exklusive 
extra malm 

Endast höjd 
banavgift* 

Endast 
Svaveldirektiv* 

Järnväg 37% 13% 30% 44% 

Sjöfart 61% 57% 77% 57% 

Väg 59% 56% 52% 59% 

Totalt 55% 47% 57% 55% 

* inkl. extra malm 

En utökad malmbrytning har relativt stor betydelse för det totala transportarbetet, och 

påverkar godstrafik på järnväg i mycket stor utsträckning. Vid höjda banavgifter, utan 

Svaveldirektivet, blir ökningen för järnväg mindre till förmån för sjöfarten, medan det 

motsatta gäller när endast Svaveldirektivet implementeras. Det totala transportarbetet 

påverkas inte något nämnvärt i dessa två känslighetsanalyser. Det ska dock påpekas att 

godsmodellen har fast total efterfrågan så alla förändringar beror på val av andra 

transportsätt och andra rutter. Den lilla ökningen i banavgiftsscenariot beror främst på att 

transportdistanserna i sjöfarten är längre, vilket genererar fler tonkilometer. 

                                                           
16 Observera att den stora höjningen av bensinpriset gentemot idag ska ses som en indikation på 
kostnader som kan uppstå vid en mkt ambitiös politik och inte som ett förslag på hur målen med 
denna politik ska uppfyllas. 
17 I prognosrapporten finns även känslighetsanalyser för två olika kostnadsnivåer för sjöfarten till 
följd av svaveldirektivet, malmbrytning i Bergslagen samt elektrifiering av Meråkerbanan. 
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UA1 – Aviserade styrmedel 

Beskrivning 

I UA1 införs en årlig höjning av bränsleskatten samt en vägslitageskatt för lastbilar. 

Bränsleskatten höjs med 44 öre för bensin och 48 öre för diesel, följt av en årlig uppräkning 

med 2 % utöver konsumentprisindex. I dagsläget finns ingen beskrivning av hur 

vägslitageskatten kommer att utformas. Därför används ASEKs metod, som baseras på 

marginalkostnader för vägslitaget uppdelat på olika lastbilstyper.18  

I UA1 är restiderna för personresandet med tåg något längre jämfört med Basprognosen 

2030. Restiderna har förlängts till följd av den överflyttning av gods från väg till järnväg 

som prognosticeras när bränsleskatten höjs och slitageavgifter införs. 

Beräkningsförutsättningar  

Körkostnader bil/lastbil 

Till Sampersberäkningen har bränslekostnaden för bil år 2030 räknats fram till 0,994 kr per 

kilometer. Detta innebär en ökning på 8 % i förhållande till Basprognos 2030 men den 

totala körkostnaden ökar endast med 4 % (se Tabell 8). 

Tabell 8: Kilometerberoende körkostnad i Basprognos 2030 och i UA1, 2010 års penningvärde. 

Körkostnad 
(kr/km) 

Basprognos 
2030 

UA1 2030 Absolut 
skillnad 

Procentuell 
skillnad 

Bränslekostnad 0,917 0,994 0,08 8% 

Övriga kostnader 0,881 0,881 0,00 0% 

Summa 1,798 1,875 0,08 4% 

 

Till Samkalkberäkningarna har bränsleskatterna för bensin och diesel räknats fram till 

10,90 respektive 10,39 kr per liter (se Tabell 9). 

Tabell 9: Bränsleskatter i Basprognos 2030 och i UA1, 2010 års penningvärde. 

Bränsleskatt 
(kr/l) 

Basprognos 
2030 

UA1 2030 Absolut 
skillnad 

Procentuell 
skillnad 

Bensinskatt 9,17 10,90 1,73 19% 

Dieselskatt 9,06 10,39 1,33 15% 

 

 

 

                                                           
18 Se Trafikverkets rapport Samhällsekonomiska principer och kalkylvärden för transportsektorn: 
ASEK 5.2 - Kapitel 6 Investeringskostnad samt drift- och underhållskostnader (version 2015-04-01) 
för mer information. 
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Försäljningspriset i UA1 är 17,56 kr per liter bensin (inkl. etanol) och 19,26 kr per liter diesel 

(inkl. biodiesel), vilket ligger ca 11 % respektive 7 % högre än i Basprognos 2030. 

Vägslitageskatten har beräknats per lastbilstyp i kombination med kostnader samt 

priselasticiteter enligt ASEK (se Tabell 10). Det bör understrykas att avgiften avser just 

vägslitagets marginalkostnad, inte en full kilometerskatt inklusive olika andra 

marginalkostnader som i vissa tidigare analyser. Vägslitageskatten är i denna analys inte 

heller differentierad på exempelvis olika vägtyper. 

Tabell 10: Vägslitageskatt per lastbilstyp. 

Lastbilstyp Medel-
lastvikt 

Fordons-
vikt tom 

Totalvikt 
medel 

Antal 
axlar 

Marginalkostnad, 
kr/fkm medellast 

Lätt <3,5 ton 1,6 2 3,5 2,0 0,000 

Medel <16 ton 5,6 7 13 3,2 0,012 

Medel <24 ton 11,0 10 21 5,7 0,017 

HGV <40 ton 20,7 12 33 7,0 0,053 

HGV <60 ton 30,6 20 51 7,0 0,305 

 

Reskostnader bil, trafikering tåg och järnvägsutbyggnader 

Då en ökad kostnad för transporter på väg medför en ökad efterfrågan på godstransporter 

på järnväg har en justering gjorts av restiderna för tågtrafik för personresor. Fler godståg 

innebär ett högre kapacitetsutnyttjande som i sin tur resulterar i att restiderna ökar för 

persontågtrafiken. 

Övriga förutsättningar 

I övrigt är beräkningsförutsättningarna i UA1 desamma som i JA (Basprognos 2030). 

 

Resultat – UA1 Aviserade styrmedel 

Persontrafikutveckling 

I Figur 6 redovisas totalnivåerna för persontransportarbetet per färdmedel för Nuläge 2010 

och UA1 2030. Bil är det färdmedelstår för den allra störst delen av persontransportarbetet, 

följt av tåg och buss. Persontransportarbetet som alstras av Inrikes flygtrafik och övrig 

spårtrafik (spårväg och tunnelbana) är relativ liten jämfört med nivån för de andra 

färdmedlen.  
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Figur 6: Persontransportarbete Nuläge 2010 och UA1 2030, miljarder personkilometer per år (Övriga spår = 
spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel) 

 

I Figur 7 redovisas den beräknade tillväxten i persontransportarbete mellan Nuläge 2010 

och UA1 2030. Totalt för alla färdmedel ökar persontransportarbetet med ca 24 % i UA1. 

Tillväxten är störst för tågtrafiken och lägst för busstrafiken. 

 

Figur 7: Tillväxt persontransportarbete från Nuläge 2010 till UA1 2030, procent personkilometer (Övriga spår 
= spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel) 
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I Figur 8 redovisas förändringarna i respektive färdmedels andel av persontransportarbetet i 

UA1 2030 jämfört med Nuläge 2010. Tåg ökar sin andel av persontransportarbetet med ca 2 

procentenheter i UA1. Andelen ökar också, om än marginellt, för övriga spår. För övriga 

färdmedel minskar andelen, även om minskningen för flyg ligger nära noll. 

 

 

Figur 8: Förändring i färdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) från Nuläge 2010 till 
UA1 2030 (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i 
Danmark samt gång & cykel) 

 

Godstrafikutveckling 

I Tabell 11 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per år för 

nuläget 2010 och i UA1, samt tillväxten i procent (totalt respektive årligen) under perioden 

2010-2030 för olika trafikslag. Vid införande av aviserade styrmedel ökar det totala 

godstransportarbetet med ca 55 %, jämfört med Nuläge 2010.19 Sjöfart ökar mest (ca 63 %) 

medan ökningen blir minst på järnväg (ca 39 %). 

Tabell 11: Godstransportarbete Nuläge 2010 och UA1 2030, miljarder tonkilometer per år 

Trafikslag Nuläge 2010 UA1 2030 Total tillväxt 
2010-2030 

Årlig tillväxt 
2010-2030 

Järnväg 22,3 31 39% 1,7% 

Sjöfart 36,9 60,2 63% 2,5% 

Väg 39,9 62,3 56% 2,3% 

Totalt 99,1 153,5 55% 2,2% 

 

 

                                                           
19 Observera att godsmodellen har fast efterfrågan, vilket innebär att alla förändringar beror på 
andra rutt- och frdmedelsval. 
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Samhällsekonomiskt beräknade effekter 

I Tabell 12 presenteras de samhällsekonomiska effekter som UA1 ger upphov till relativt 

Basprognos 2030.  

Tabell 12: Samhällsekonomiska effekter UA1 (miljoner kronor) 

 

De stora positiva effekterna som uppstår består i att staten får in mer skatteintäkter till följd 

av höjning av befintliga skatter och införandet av nya. Dessa betalas av de trafikanter som 

ändå väljer att resa och yttrar sig i högre reskostnader för dessa. Även godstransporterna 

påverkas i form av högre transportkostnader. Dessa två effekter är det som till största delen 

utgör den negativa posten trafikanteffekter. De negativa effekterna för resenärerna är av 

naturliga skäl ungefär lika stora som de positiva effekterna för staten. 

Den sista större posten är Externa effekter på ungefär 60 miljarder, vilken motsvarar de 

vinster som man hoppas uppnå med de styrmedel man implementerar. Posten består 

emellertid i första hand av trafiksäkerhetseffekter tack vare minskad personbils- och 

godstrafik på väg. Totalt sett resulterar alla effekter i ett positivt netto på ungefär 53 

miljarder över kalkylperioden. Det innebär att om man bortser från systemkostnaderna är 

Effekt huvudkategori Effekt delpost Nuvärde 

delpost (mnkr)

Nuvärde 

huvudkategori 

(mnkr)

Trafikanteffekter Resenärer reskostnad -125736 -194058

Resenärer restid 13234

Resenärer vägavgift/skatt 13

Godstransporter Samgods - alla godseffekter -82789

Persontransportföretag biljettintäkter 8603

Persontransportföretag fordonskostnader kollektvitrafik -6792

Persontransportföretag moms på biljettintäkter -487

Persontransportföretag banavgifter -104

Externa effekter Trafiksäkerhet persontrafik 36282 59570

Trafiksäkerhet godstrafik 1585

Klimat  luftföroreningar och klimatgaser persontrafik 4465

Klimat koldioxid godstrafik 4609

Hälsa luftföroreningar godstrafik 3719

Hälsa buller godstrafik 8750

Övriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -156

Övriga externa effekter marginellt slitage godstrafik 315

Budgeteffekter Drivmedelskatt vägtrafik persontrafik 110428 184995

Vägavgifter/vägskatt persontrafik -13

Moms på biljettintäkter persontrafik 487

Banavgifter persontrafik 104

Moms fordonskostnader persontrafik -26746

Drivmedelskatt vägtrafik godstrafil 68090

Vägavgifter/vägskatt godstrafik 31697

Banavgfiter godstrafik 948

Drift-, underhålls- och 

reinvesteringskostnader 

under livslängd

Drift och underhåll vägtrafik

2286 2286

Nettonuvärde 52794 52794
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de aviserade styrmedlen samhällsekonomiskt lönsamma. Detta säger emellertid inget om 

hur lönsamma de är var för sig eller hur stora effekterna utanför transportsektorn är. 

Övriga samhällsekonomiska effekter20 

Utöver de samhällsekonomiskt beräknade effekterna kan man förvänta sig att de olika 

utredningsalternativen ger upphov även till andra effekter, som inte är beräkningsbara på 

samma sätt. I detta avsnitt diskuteras sådana effekter, samt i vilken mån de totalt sett 

bedöms ge ett positivt eller negativt bidrag till de totala nyttorna.  

Eftersom genomförandet av åtgärdspaketet i UA1 minskar biltrafiken kan man också 

förvänta sig att trängseln i vägnätet minskar och därigenom också restidsosäkerheten. 

Överflyttningen till järnväg kommer emellertid leda till att trängseln i järnvägsnätet, och 

den därmed förknippade risken för förseningar, ökar. Detta påverkar såväl resenärer som 

gods och transportföretagen får ökade operativa kostnader.  

Den minskade biltrafiken leder också till att barriäreffekterna som vägarna ger upphov till 

minskar. Även om det i dagsläget är omöjlig att säga något om effektens storlek så torde 

man kunna förvänta sig lokalt stora effekter, med tanke på att biltrafiken minskar med ca 

1,8 miljoner personkilometer relativt Basprognos 2030. Då både kollektivtrafikresandet och 

övrigt resande ökar bör mängden fysisk aktivitet i transportsystemet öka betydligt, vilket i 

sin tur ger upphov till en positiv hälsoeffekt. 

I övrigt medför införandet av vägslitageskatter systemkostnader som inte ingår i analysen. 

Sammantaget är det svårt att säga något om nettoeffekten, eftersom storleken på de olika 

posterna är okänd. 

 

  

                                                           
20 För redovisning av samtliga samhällsekonomiska effekter av UA1 hänvisas till den samlade 
effektbedömning (SEB) som genomförts och redovisas separat utanför denna rapport.  
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UA2 – Utbyggnad av infrastrukturen med satsning 
på stora järnvägsutbyggnader 

Beskrivning 

I UA2 ingår förutom genomförande av nuvarande plan 2014-2025, utbyggnad av 

höghastighetsbanor, Norrbotniabanan och dubbelspår på sträckan Gävle-Härnösand. Det 

som redovisas här är en systemanalys, partiella analyser för de ingående objekten kommer 

att publiceras separat vid senare tillfälle. Analyser för höghastighetsbanor och 

Norrbotniabanan kommer publiceras inom kort. För övriga delar görs ställningstagande om 

analyser i samband med framtagande av nya investeringsplaner. 

Höghastighetsbanor 

En ny stambana Stockholm-Göteborg/Malmö ska medverka till att föra Sveriges tre största 

städer närmare varandra, samt bidrar till att stärka kommunikationerna mellan olika 

regioner samtidigt som kapacitet frigörs på både Västra och Södra stambanan. För 

höghastighetsbanorna finns det flera tänkbara alternativ. Föreliggande systemkalkyl utgår 

från alternativ US2, med en sträckning mellan Jönköping och Malmö som går via 

Hässleholm (US2B). För sträckan Linköping-Göteborg utgår man i princip från fastställda 

järnvägsutredningar. I Mölndal väljs det alternativ som omfattar en liten ombyggnad för att 

utnyttja Västlänkens potential (US2D). För en mer utförlig beskrivning, se Trafikverkets PM 

Val av alternativ för höghastighet i inriktningsplaneringen (2015-08-23).  

Norrbotniabanan 

Norrbotniabanan (NBB) är en ny enkelspårig järnväg i kustnära läge mellan Luleå och 

Umeå. Persontrafiken utökas kraftigt då järnvägen i sin nya sträckning är konkurrenskraftig 

med vägtrafiken och till viss del skapar resmöjligheter som inte funnits tidigare. Den 

tillgängliga kapaciteten för godstrafiken ökar också. Tillsammans med Stambanan genom 

övre Norrland får man dessutom två alternativa sträckningar, med möjlighet till omledning 

om det skulle inträffa något på den ena eller andra banan. Detta ger redundans i 

tågsystemet, vilket ofta anges som ett viktigt argument för Norrbotniabanans tillkomst. 

Nyttan av detta är dock inte medräknad i denna analys. 

Dubbelspår Gävle-Härnösand 

Dubbelspår på sträckan Gävle-Härnösand inkluderar Ostkustbanan samt kapacitetshöjande 

åtgärder på resten av Ådalsbanan, bortom Härnösand.  

Beräkningsförutsättningar 

Trafikering 

Trafiken på höghastighetsbanorna utgörs dels av höghastighetståg med få tågstopp, dels av 

storregionala tåg med en tätare uppehållsbild. De nya stambanorna kommer att trafikeras 

endast med persontåg. Trots detta kommer de ändå påverka godstrafiken indirekt, i och 

med att kapacitet frigörs på de gamla banorna när en del av den befintliga persontrafiken 

flyttas därifrån. I analysen antas Ostkustbanan och Ådalsbanan ha blandad trafik, liksom 

idag. 

En ny trafikering med tidtabeller har tagits fram anpassad för den nya infrastrukturen. Den 

nya trafikeringen ligger till grund för prognosen. 
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Övriga förutsättningar 

I övrigt är beräkningsförutsättningarna i UA2 desamma som i JA (Basprognos 2030). 

Resultat – UA2 Utbyggnad av infrastrukturen med satsning på stora 
järnvägsutbyggnader 

Persontrafikutveckling 

I Figur 6 redovisas totalnivåerna för persontransportarbetet per färdmedel Nuläge 2010 och 

UA2 2030. 

 

Figur 9: Persontransportarbete Nuläge 2010 och UA2 2030, miljarder personkilometer per år 
personkilometer (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i 
Danmark samt gång & cykel) 

I Figur 10 redovisas den beräknade tillväxten i persontransportarbete mellan Nuläge 2010 

och UA2 2030. Totalt för alla färdmedel ökar persontransportarbetet med ca 27 % i UA2. 

Tillväxten är störst för tågtrafiken och lägst för busstrafiken. 
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Figur 10: Tillväxt personkilometer i procent, från Nuläge 2010 till UA2 2030 (Övriga spår = spårväg och 
tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel) 

 

I Figur 11 redovisas förändringarna i respektive färdmedels andel av persontransportarbetet 

i UA2 2030 jämfört med Nuläge 2010. Tåg ökar sin andel av persontransportarbetet med ca 

3,5 procentenheter och andelen ökar också för övriga spår, om än marginellt. För övriga 

färdmedel minskar andelen, varav buss och bil minskar mest med ca 1,3 procentenheter 

vardera. 

 

Figur 11: Förändring i färdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) från Nuläge 2010 till 
UA2 2030 (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i 
Danmark samt gång & cykel) 
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Godstrafikutveckling 

I Tabell 13 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per år för 

nuläget 2010 och i UA2, samt tillväxten i procent (totalt respektive årligen) under perioden 

2010-2030 för olika trafikslag. Vid utbyggnad av infrastrukturen med satsning på stora 

järnvägsutbyggnader ökar det totala godstransportarbetet med ca 55 %, jämfört med Nuläge 

2010.21 Sjöfart och väg ökar ungefär lika mycket (ca 56-57 %) medan järnvägstransporterna 

ökar något mindre (ca 50 %). 

Tabell 13: Godstransportarbete Nuläge 2010 och UA2 2030, miljarder tonkilometer per år 

Trafikslag Nuläge 2010 UA2 2030 Ackumulerad 
tillväxt 2010-

2030 

Årlig tillväxt 
2010-2030 

Järnväg 22,3 33,4 50% 2,0% 

Sjöfart 36,9 57,6 56% 2,3% 

Väg 39,9 62,7 57% 2,3% 

Totalt 99,1 153,7 55% 2,2% 

 

 

 

 

 

  

                                                           
21 Observera att godsmodellen har fast efterfrågan, vilket innebär att alla förändringar beror på 
andra rutt- och färdmedelsval. 
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Samhällsekonomiskt beräknade effekter 

I Tabell 14 presenteras de samhällsekonomiska effekter som UA2 ger upphov till relativt 

Basprognos 2030.  

Tabell 14: Samhällsekonomiska effekter UA2 (miljoner kronor) 

 

 

De positiva effekterna av en omfattande järnvägsutbyggnad tillfaller främst resenärerna och 

transportföretagen. Den största posten består i restidsvinster för resenärer som tack vare de 

bättre resalternativen kan genomföra snabbare resor. Även godstrafiken får minskade 

kostnader tack vare de bättre alternativen, både lägre transportkostnader tack vare genare 

och snabbare resor med också minskad kapitalbindning i transporterat gods. Till följd av det 

ökade resande på järnväg som alternativet innebär kommer också persontransportföretagen 

få ökade biljettintäkter. Man kan även tänka sig att denna post kan komma att bli större på 

bekostnad av restidsvinsterna, vilket är en effekt av att vi i prognosen antagit oförändrade 

biljettpriser. Operatörerna kan komma att ha en prissättning som gör att en större del av 

resenärernas restidsvinster omvandlas till biljettintäkter. 

 

Effekt huvudkategori Effekt delpost Nuvärde 

delpost (mnkr)

Nuvärde 

huvudkategori 

(mnkr)

Trafikanteffekter Resenärer reskostnad -203 259383

Resenärer restid 142122

Resenärer vägavgift/skatt 3

Godstransporter Samgods och NBB - alla godseffekter 71333

Persontransportföretag biljettintäkter 86621

Persontransportföretag fordonskostnader kollektvitrafik -32875

Persontransportföretag moms på biljettintäkter -4903

Persontransportföretag banavgifter -2715

Externa effekter Trafiksäkerhet persontrafik 12672 69266

Trafiksäkerhet godstrafik 4891

Klimat  luftföroreningar och klimatgaser persontrafik 5518

Klimat koldioxid godstrafik 14637

Hälsa luftföroreningar godstrafik 11901

Hälsa buller godstrafik 25835

Övriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -3207

Övriga externa effekter marginellt slitage godstrafik -2980

Budgeteffekter Drivmedelskatt vägtrafik persontrafik -9193 -23444

Vägavgifter/vägskatt persontrafik -3

Moms på biljettintäkter persontrafik 4903

Banavgifter persontrafik 2715

Moms fordonskostnader persontrafik -43

Drivmedelskatt vägtrafik godstrafil -27849

Vägavgifter/vägskatt godstrafik 0

Banavgfiter godstrafik 6026

Drift-, underhålls- och 

reinvesteringskostnader 

under livslängd

Drift och underhåll vägtrafik

801 801

Nettonuvärde 306006 306006
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Eftersom järnvägsutbyggnaden leder till ett förändrat färdmedelsval där fler väljer tåg på 

bekostnad av bil och buss samt att gods flyttar från väg till järnväg minskar också de externa 

effekterna från vägtrafiken. Effekterna från godset dominerar den här posten. 

Överflyttningen från väg till järnväg leder också till att staten får in mindre skatteintäkter 

från drivmedel till följd av att trafikarbetet, och således även bränsleförbrukningen, 

minskar. 

Totalt sett innebär UA2 en positiv nettoeffekt på ca 303 miljarder kronor. Något som är 

viktigt att ha i åtanke är att denna nettoeffekt inte inkluderar kostnaden för byggandet av 

själva infrastrukturen, en kostnad som mycket väl kan motsvara nyttorna. Detta innebär att 

den positiva nettoeffekten inte nödvändigtvis betyder att UA2 är samhällsekonomiskt 

lönsamt. 

Övriga samhällsekonomiska effekter22 

Analysen visar att UA2 leder till stora vinster för resenärerna i form av minskad restid och 

att persontransportföretagen får ökade intäkter från biljettförsäljning. Sannolikt kommer en 

stor del av restidsvinsterna omsättas i biljettintäkter för operatörerna. Operatörerna 

kommer också få minskade transportkostnader, tack vare minskade förseningar till följd av 

en robustare infrastruktur. I likhet med UA1 kan man också tänka sig att ett ökat resande 

med kollektiva/övriga färdmedel leder till mer fysisk aktivitet och därigenom positiva 

hälsoeffekter. 

Godstransporterna gagnas av den nya infrastrukturen genom att systemet blir robustare och 

leder till pålitligare transporter. Minskade transportkostnader kan också leda till att vissa 

företag ökar sin försäljning. 

Det uppstår emellertid även negativa effekter av den aktuella infrastruktursatsningen. Den 

enskilt största negativa effekten är en hög kostnad i förhållande till den totala 

infrastrukturbudgeten. Denna kostnad kan vara större än de nyttor som beräknats. Utöver 

detta uppstår också negativa effekter till följd av själva järnvägen, i form av barriär- och 

intrångseffekter. Investeringskostnaden i synnerhet gör att de övriga effekterna står för ett 

betydande negativt bidrag till den totala nyttan. 

 

 

  

                                                           
22 För redovisning av samtliga samhällsekonomiska effekter av UA2 hänvisas till den samlade 
effektbedömning (SEB) som genomförts och redovisas separat utanför denna rapport. 
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UA3 – Aviserade styrmedel och utbyggnad av 
infrastruktur 

Beskrivning 

Den tredje systemanalysen (UA3) omfattar en kombination av åtgärderna i UA1 och UA2. 

Beräkningsförutsättningar 

Beräkningsförutsättningarna i UA3 är i förekommande fall desamma som i UA1 och UA2, 

samt i övrigt motsvarande JA (Basprognos 2030). 

Resultat – UA3 Aviserade styrmedel och utbyggnad av infrastruktur 

Persontrafikutveckling 

I Figur 12 redovisas totalnivåerna för persontransportarbetet per färdmedel Nuläge 2010 

och UA3 2030. 

 

Figur 12: Persontransportarbete Nuläge 2010 och UA3 2030, miljarder personkilometer per år 
personkilometer (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i 
Danmark samt gång & cykel) 

I Figur 13 redovisas den beräknade tillväxten i persontransportarbete mellan Nuläge 2010 

och UA3 2030. Totalt för alla färdmedel ökar persontransportarbetet med ca 27 % i UA3. 

Tillväxten är störst för tågtrafiken och lägst för busstrafiken. I Figur 13 redovisas den 

beräknade tillväxten i persontransportarbete mellan Nuläge 2010 och UA3 2030. Totalt för 

alla färdmedel ökar persontransportarbetet med ca 27 % i UA3. Tillväxten är störst för 

tågtrafiken och lägst för busstrafiken. I Figur 13 redovisas den beräknade tillväxten i 

persontransportarbete mellan Nuläge 2010 och UA3 2030. Totalt för alla färdmedel ökar 

persontransportarbetet med ca 27 % i UA3. Tillväxten är störst för tågtrafiken och lägst för 

busstrafiken. 
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Figur 13: Tillväxt personkilometer i procent, från Nuläge 2010 till UA3 2030 (Övriga spår = spårväg och 
tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel) 

 

I Figur 14 redovisas förändringarna i respektive färdmedels andel av persontransportarbetet 

i UA2 2030 jämfört med Nuläge 2010. Tåg ökar sin andel av persontransportarbetet med ca 

3,7 procentenheter i UA3. En marginell ökning i andelen ses också för övriga spår, medan 

andelen för övriga färdmedel minskar. För buss och bil minskar andelen med ca 1,respektive 

ca 1,8 procentenheter. 

 

Figur 14: Förändring i färdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) från Nuläge 2010 till UA3 
2030 (Övriga spår = spårväg och tunnelbana, Flyg = inrikes flyg och Övrigt = tåg i Danmark, buss i Danmark 
samt gång & cykel) 
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Godstrafikutveckling 

I Tabell 15 redovisas godstransportarbetet uttryckt i miljarder tonkilometer per år för 

nuläget 2010 och i UA3, samt tillväxten i procent (totalt respektive årligen) under perioden 

2010-2030 för olika trafikslag. Vid en kombination av aviserade styrmedel och utbyggnad av 

infrastrukturen med satsning på stora järnvägsutbyggnader ökar det totala 

godstransportarbetet med ca 55 %, jämfört med Nuläge 2010.23 Den största ökningen syns i 

sjöfart (ca 59 %), följt av vägtransporter (ca 54 %) och järnvägstransporter (ca 51 %). 

Tabell 15: Godstransportarbete Nuläge 2010 och UA3 2030, miljarder tonkilometer per år 

Trafikslag Nuläge 2010 UA3 2030 Total tillväxt 
2010-2030 

Årlig tillväxt 
2010-2030 

Järnväg 22,3 33,6 51% 2,1% 

Sjöfart 36,9 58,6 59% 2,3% 

Väg 39,9 61,4 54% 2,2% 

Totalt 99,1 153,6 55% 2,2% 

 

  

                                                           
23 Observera att godsmodellen har fast efterfrågan, vilket innebär att alla förändringar beror på 
andra rutt- och färdmedelsval. 
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Samhällsekonomiskt beräknade effekter 

I Tabell 16 presenteras de samhällsekonomiska effekter som UA2 ger upphov till relativt 

Basprognos 2030. 

Tabell 16: Samhällsekonomiska effekter UA3 (miljoner kr) 

 

 

En stor järnvägsutbyggnad i kombination med aviserade styrmedel innebär att resenärerna 

dels får snabbare resor tack vare järnvägen, dels dyrare resor på grund av styrmedlen. Att 

tänka på här är att det är olika grupper inom gruppen resenärer som påverkas av de olika 

effekterna. De snabbare resorna tillfaller tågresenärerna och de ökade reskostnaderna 

drabbar främst personbilsresenärerna. Godstrafiken i sin helhet påverkas något negativt 

men persontrafikföretagen får högre biljettintäkter. I likhet med UA2 kan operatörernas 

prissättning komma att resultera i att biljettintäkterna blir större på bekostnad av 

restidsvinsterna. 

 

 

Effekt delpost Nuvärde 

delpost (mnkr)

Nuvärde 

huvudkategori 

Trafikanteffekter Resenärer reskostnad -125 557 63 219

Resenärer restid 155 645

Resenärer vägavgift/skatt 15

Godstransporter kostnadsförändring (Samgods alla 

transporter) -14 864

Persontransportföretag biljettintäkter 96 036

Persontransportföretag fordonskostnader kollektivtrafik -39 775

Persontransportföretag moms på biljettintäkter -5 436

Persontransportföretag banavgifter -2 845

Externa effekter Trafiksäkerhet persontrafik 49 390 131 149

Trafiksäkerhet godstrafik 6 684

Klimat  luftföroreningar och klimatgaser persontrafik 10 099

Klimat koldioxid godstrafik 19 676

Hälsa luftföroreningar godstrafik 15 898

Hälsa buller godstrafik 35 359

Övriga externa effekter marginellt slitage kollektivtrafik -3 398

Övriga externa effekter marginellt slitage godstrafik -2 559

Budgeteffekter Drivmedelskatt vägtrafik persontrafik 99 790 153 705

Vägavgifter/vägskatt persontrafik -15

Moms på biljettintäkter persontrafik 5 436

Banavgifter persontrafik 2 485

Moms fordonskostnader persontrafik -26 695

Drivmedelskatt vägtrafik godstrafik 35 318

Vägavgifter/vägskatt godstrafik 30 692

Banavgfiter godstrafik 6 694

Drift-, underhålls- och 

reinvesteringskostnader 

under livslängd

Drift och underhåll vägtrafik 3121 3121

Nettonuvärde 351 194 351 194
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De externa effekterna minskar för alla delposter utom slitaget. Detta ger upphov till stora 

nyttor främst i form av färre trafikolyckor och minskade utsläpp men också minskat buller. 

För statens del ökar intäkterna, främst från drivmedelsskatten tidigare betalad av gods och 

persontrafik men också från vägslitageskatter betalade av godstrafiken. Sett till hela 

samhället innebär åtgärderna en positiv nettoeffekt på ca 351 miljarder kronor, men då 

ingår i likhet med UA2 inte investeringskostnaderna för järnvägsutbyggnaden, 

systemkostnaderna för styrmedlen eller effekterna utanför transportsektorn. Således 

innebär den positiva nettoeffekten inte nödvändigtvis att UA3 är samhällsekonomiskt 

lönsamt. 

Övriga samhällsekonomiska effekter24 

Eftersom UA3 är en sammanslagning av UA1 och UA2 återfinns de flesta av de övriga 

effekterna från UA1 och UA2 här. Restidsvinsterna som uppstår till följd av 

järnvägsutbyggnaden kommer antagligen i stor utsträckning att omsättas i ökade 

biljettintäkter för operatörer. Det minskade trafikarbetet med bil kan leda till att trängseln 

på järnvägen ökar. Barriäreffekterna från vägarna minskar, samtidigt som nya barriärer 

uppstår till följd av nya järnvägar. 

Tågresandet och det övriga resandet ökar ungefär lika mycket i UA3 som i UA2, vilket 

innebär att hälsoeffekterna till följd av ökad fysisk aktivitet är ungefär lika stora i båda 

alternativen. I likhet med UA2 är investeringskostnaden att betrakta som en övrig effekt. Till 

skillnad från UA2 torde investeringskostnaden i UA 3 totalt sett ligga nära de totala 

nyttorna. Sammantaget står de övriga effekterna för ett betydande negativt bidrag till den 

totala nyttan. 

  

                                                           
24 För redovisning av samtliga samhällsekonomiska effekter av UA3 hänvisas till den samlade 
effektbedömning (SEB) som genomförts och redovisas separat utanför denna rapport.  



36 

 

Sammanfattande analys 

Sammanställning av resultat 

Trafikutveckling 

Persontransportarbete 

I Tabell 17 redovisas den procentuella tillväxten i persontransportarbetet för de 2030-

alternativ som ingår i analysen, jämfört med Nuläge 2010. 

En viktig fråga att besvara är vad de extra åtgärder som ingår i de olika utrednings-

alternativen tillför i förhållande till redan beslutade och planerade åtgärder i Basprognos 

2030. Av denna anledning fokuseras analysen av resultaten på vad skillnaden blir i tillväxt i 

förhållande till Nuläge 2010 för såväl Basprognos 2030 (JA) som UA1-3. 

Tabell 17: Ackumulerad procentuell tillväxt av antal personkilometer, från Nuläge 2010 till respektive 
utredningsalternativ 

Färdmedel Basprognos 
2030 

UA1 UA2 UA3 

Bil 25% 23% 24% 23% 

Tåg 50% 51% 73% 74% 

Buss 10% 10% 8% 10% 

Övrigt* 13% 13% 13% 13% 

Flyg** 20% 23% 14% 14% 

Övriga spår# 33% 33% 33% 33% 

Totalt 26% 24% 27% 26% 

* Tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel ** Inrikes flyg # Spårväg och tunnelbana 

UA1 2030 är det alternativ som har störst effekt på tillväxten i totalt antal personkilometer 

som produceras, jämfört med tillväxten i Basprognos 2030. Med aviserade styrmedel blir 

tillväxten 2 procentenheter lägre jämfört med tillväxten i Basprognos 2030. Sett till 

respektive färdmedel blir skillnaderna i tillväxt relativt små jämfört med Basprognos 2030, 

med undantag för flyg. För flyg blir skillnaden större (ca 3 procentenheter högre), beroende 

på att skillnaden beräknas på relativt små tal i utgångsläget (se Tabell 3 för storleken i 

absoluta tal).  

I UA2 blir tillväxten för busstrafiken något lägre (ca 2 procentenheter) än för övriga 

alternativ. 

I UA2 och UA3 blir skillnaderna i tillväxten för tågtrafiken ganska stor (ca 23-24 

procentenheter) i jämförelse med tillväxten i Basprognos 2030. Det är förväntat då dessa två 

utredningsalternativ innehåller stora utbyggnader av järnvägsnätet, både med nya spår i 

stråk där det idag inte finns någon järnväg (utbyggnaden av Norrbotniabanan) samt nya 

höghastighetsbanor med ett ökat tågutbud på långa sträckor. I UA2 och i UA3 blir 

skillnaderna i tillväxten för flygtrafiken också relativt stora, med en minskning på ca 10 

procentenheter jämfört med Basprognos 2030. Detta är ett resultat av att långväga flygresor 

flyttas över till långväga tågresor i samband med de stora utbyggnaderna av järnvägsnätet. 
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Tabell 18: Årlig procentuell tillväxt av antal personkilometer, från Nuläge 2010 till respektive 
utredningsalternativ 

Färdmedel Basprognos 
2030 

UA1 UA2 UA3 

Bil 1,1% 1,1% 1,1% 1,0% 

Tåg 2,1% 2,1% 2,8% 2,8% 

Buss 0,5% 0,5% 0,4% 0,5% 

Övrigt* 0,6% 0,6% 0,6% 0,6% 

Flyg** 0,9% 1,0% 0,7% 0,7% 

Övriga spår# 1,5% 1,5% 1,5% 1,5% 

Totalt 1,1% 1,1% 1,2% 1,2% 

 

Färdmedelsandelar persontrafik 

I Tabell 19 redovisas skillnaderna i förändringen av färdmedelsandelar jämfört med Nuläge 

2010 för de olika 2030-alternativen. 

I UA1 blir skillnaderna i förändringen av färdmedelsandelar marginella i jämförelse med 

basprognos 2030. 

I både UA2 och UA3 blir förändringarna av färdmedelsandelarna relativt stora. De blir 

något större i UA3 när både aviserade styrmedel införs och en satsning på stora 

järnvägsutbyggnader görs. Skillnaderna i hur mycket färdmedelsandelarna förändras i 

förhållande till Nuläge 2010 mellan UA2 och UA3 är dock marginell för alla färdmedel med 

undantag för bil. Där blir skillnaden något större (ca o,5 procentenheter). 

Tabell 19: Förändring i färdmedelsandelar persontransportarbete (procentenheter) från Nuläge 2010 

Färdmedel Basprognos 
2030 

UA1 2030 UA2 2030 UA3 
2030 

Bil -0,1 -0,6 -1,3 -1,8 

Tåg 1,8 2,0 3,5 3,7 

Buss -1,1 -0,9 -1,3 -1,1 

Flyg** -0,1 0,0 -0,3 -0,3 

Övriga spår# 0,1 0,1 0,1 0,1 

Övrigt* -0,7 -0,6 -0,7 -0,7 

Totalt 0,0 0,0 0,0 0,0 

* Tåg i Danmark, buss i Danmark samt gång & cykel ** Inrikes flyg # Spårväg och tunnelbana 

Godstrafik 

Till skillnad från persontrafiksidan är det så att den totala efterfrågan på godstrafik inte 

påverkas i existerande godsmodell, utan det är samma godsvolymer som fördelar sig på 

olika sätt i de olika prognosalternativen. Därför blir ökningen i det totala 

godstransportarbetet från Nuläge 2010 ca 55 % i såväl Basprognos 2030 som i de tre 

utredningsalternativen. Som nämndes ovan är den intressanta frågan hur de extra åtgärder 

som ingår i de olika utredningsalternativen påverkar tillväxten för de olika trafikslagen i 

förhållande till redan beslutade och planerade åtgärder i Basprognos 2030, se Tabell 20. 



38 

 

Tabell 20: Ackumulerad procentuell tillväxt av antal tonkilometer, från Nuläge 2010 till respektive 
utredningsalternativ 

Färdmedel Basprognos 
2030 (JA) 

UA1 2030 UA2 2030 UA3 
2030 

Järnväg 37% 39% 50% 51% 

Sjöfart 60% 63% 56% 59% 

Väg 59% 56% 57% 54% 

Totalt 55% 55% 55% 55% 

 

Den kombinerade kostnadsökningen på grund av vägslitageskatten och 

bränsleskattehöjningen i UA1 blir ganska liten.25 Den resulterande överflyttningen av 

volymer från väg till sjöfart och järnväg jämfört med Basprognos 2030 blir också tämligen 

liten. I absoluta tal minskar transportarbetet på väg med ca 1.4 miljarder tonkilometer, 

medan sjöfart och järnväg ökar med 0.9  respektive 0.4 miljarder tonkilometer.  

Med de stora satsningarna på järnvägsinfrastruktur som ingår i UA2 fås en större ökning av 

transportarbetet för järnväg (knappt 3 miljarder tonkilometer) jämfört med Basprognos 

2030. Väg och sjöfart minskar med 1 respektive strax under 2 miljarder tonkilometer. 

Resultatet beror dock mycket på vilka antaganden som görs rörande den framtida 

tågtrafikeringen. Med andra antaganden om regionaltåg och övriga tåg på exempelvis Västra 

stambanan och Västkustbanan kan resultatet påverkas, även på nationell nivå. Det är också 

värt att nämna att förändringen för tåg blir stor, men ändå mindre än på väg och sjö på 

grund av att beräkningen utgår från olika totalnivåer.  

Utfallet i det ”kombinerade” utredningsalternativet (UA3) ger en ännu lite större ökning för 

järnvägstransporter och för sjöfart, i och med bättre förutsättningar på järnvägen samt de 

ökade kostnaderna för vägtransporterna. Av samma skäl är ökningen i transportarbetet på 

väg som minst i UA3, räknat från Nuläge 2010. I absoluta tal rör det sig i stort sett om en 

summering av resultaten från UA1 och UA2. 

Samhällsekonomiskt beräknade effekter 

I Tabell 21 och Tabell 22 presenteras det samhällsekonomiska resultatet för de tre 

utredningsalternativen. Alla alternativ innebär totalt sett en positiv effekt för samhället, men 

detta är som tidigare nämnts utan hänsyn tagen till systemkostnader för styrmedlen eller 

investeringskostnader för järnvägsutbyggnaden. För att bedöma den samhällsekonomiska 

lönsamheten måste det till en fullständig samhällsekonomisk kalkyl, där samtliga kostnader 

vägs mot den totala nyttan. 

Både UA2 och UA3 leder till positiva nettoeffekter för resenärerna till följd av restidsvinster, 

medan UA1 leder till negativa effekter på grund av högre kostnader för resenärer och 

godstransporter. Att ha i åtanke här är att de sammantaget positiva effekterna för resenärer 

                                                           
25 Bränsleskattehöjningen fram till 2030 har skildrats relativt försiktigt i genomförd analys och 
effekten kan kanske vara något lite större i kommande analyser. Framförallt skulle dock en full 
implementering av exempelvis en kilometerskatt eller annan åtgärd kunna medföra betydligt större 
effekter än de som uppkommer här, av de åtgärder som ingår enligt direktiv. 
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och gods i UA3 består av både de negativa effekterna för förlorarna från UA1 och de positiva 

effekterna för vinnarna från UA2. 

Tabell 21: Samhällsekonomiska effekter per huvudkategori för respektive utredningsalternativ (miljoner kr) 

Effekt huvudkategori UA1 UA2 UA3 

Trafikanteffekter -193 698 259 383 63 219 

Externa effekter 59 569 69 267 131 149 

Budgeteffekter 184 995 -26 064 153 705 

Drift-, underhålls- och 
reinvesteringskostnader under 
livslängd 2 286 801 3 121 

Nettonuvärde 53 152 303 387 351 194 

 

I Tabell 22 ser vi vidare att alla alternativ leder till ökade vinster för 

persontransportföretagen, detta på grund av att alla alternativ leder till ett ökat 

järnvägsresande, i UA1 till följd av ökade kostnader för bilresande, i UA2 på grund av 

snabbare järnvägsresor och i UA3 på grund av båda effekterna. 

Tabell 22: Samhällsekonomiska effekter per underkategori för respektive utredningsalternativ (miljoner kr) 

Effekt huvudkategori Effekt underkategori UA1 UA2 UA3 

          

Trafikanteffekter Resenärer -112 129 141 922 30 103 

  Godstransporter -82 789 71 333 -14 864 

  Persontransportföretag 1 220 46 128 47 980 

Externa Effekter Trafiksäkerhet 37 867 17 563 56 074 

  Klimat 9 074 20 155 29 775 

  Hälsa 12 469 37 736 51 257 

  Övriga externa effekter 159 -6 187 -5 957 

Budgeteffekter Drivmedelskatt/vägavgifter 210 202 -39 665 165 785 

  
Moms biljettintäkter och 
fordonskostnader -26 259 4 860 -21 259 

  Banavgifter 1 052 8 741 9 179 

Drift-, underhålls- och 
reinvesteringskostnader 
under livslängd 

Drift och underhåll 
vägtrafik 

2 286 801 3 121 

          

Nettonuvärde   53 152 303 387 351 194 
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Trafiksäkerheten påverkas positivt i alla scenarier till följd av att både privatbilismen och 

lastbilstransporterna minskar, av samma skäl som att vinsterna för persontransporterna 

ökar. Man ser också positiva effekter på de externa effekterna på klimat och hälsa av samma 

skäl, minskade vägtransporter. Anledningen till att man får större effekter i UA2 än i UA1 är 

att minskningen av inrikesflyget får stort genomslag i UA2. De övriga externa effekterna 

består av luftföroreningar och slitage. I UA1 minskar luftföroreningarna från vägtrafiken och 

överflyttningen till järnvägen är inte så stor att det ökade slitaget där överväger 

utsläppsminskningen från vägtrafiken. I UA2 och UA3 ökar järnvägstrafiken så mycket att 

minusposten för det marginella slitaget där blir större än plusposten för minskningen av 

luftföroreningarna som överflyttningen ger upphov till. 

UA1 innebär kraftigt ökade intäkter från drivmedelsskatt och vägavgifter. UA2 innebär 

istället en minskning till följd av oförändrade styrmedel och en minskad vägtrafik. I UA3 

ökar intäkterna till följd av att UA1 leder till positiva effekter som är större än de negativa 

effekterna i UA2. Den minskade vägtrafiken leder i UA1 till att intäkterna från moms ifrån 

fordonskostnader minskar. Moms från biljettintäkter ökar, dock inte i samma omfattning 

som moms från fordonskostnader minskar. I UA2 är effekterna på momsen från 

biljettintäkter till följd av det ökade tågresandet större än den minskning som sker för 

fordonskostnader, men i UA3 ser återigen förhållandet ut som i UA1. Intäkterna från 

banavgifter ökar i alla scenarier till följd av ökad järnvägstrafik. 

Kostnader för drift-, underhålls- och reinvestering i väginfrastukturen minskar i alla 

scenarier vilket ger upphov till en positiv nytta. Detta förhållande uppstår till följd av 

minskad biltrafik i alla scenarier, vilket minskar slitaget. 

Övriga samhällsekonomiska effekter 

Dessa består till största del av hälsoeffekter, barriäreffekter, investeringskostnad och en 

möjlig betydande nyttoöverföring från resenärer till operatörer. I UA1 bedöms den främsta 

effekten vara hälsoeffekterna till följd av ökad fysisk aktivitet i transportsystemet. I UA2 och 

UA3 är den överlägset största övriga effekten kostnaden för de investeringar som leder till 

att nyttorna uppstår. Även i dessa utredningsalternativ är överföringen från resenärer till 

operatörer antagligen betydande. 
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Känslighetsanalys med förseningseffekter 

Inledning 

I UA2 och UA3 analyseras mycket stora utbyggnader av järnvägsnätet som innebär ett stort 

tillskott av tillgänglig kapacitet. Till stor del beräknas nyttan av detta genom utökat tågutbud 

och kortare res- och transporttider. En så stor ökning av järnvägskapaciteten innebär dock 

sannolikt också effekter på tågtrafikens förseningar, vilket inte ingår i de beräknade 

nyttoeffekterna. Därför har en beräkning av möjliga effekter på tågtrafikens förseningar 

genomfört, inklusive en samhällsekonomisk värdering. Eftersom infrastrukturen är 

densamma i UA2 och UA3 antas beräknade förseningseffekter vara desamma i båda 

utredningsalternativen, även om själva beräkningen är gjord på UA2. Vidare avser 

beräkningen enbart persontrafik, då det saknas underlag för att göra motsvarande för 

godstrafik. 

I och med att beräkningsmetoden och använda effektsamband inte är godkända av 

Trafikverket och inte finns presenterade i Beräkningsmetodik för transportsektorns 

samhällsekonomiska analyser (TRV 2015-04-01) redovisas resultaten enbart som ett tillägg 

i en känslighetsanalys, vars resultat sammanfattas här. För en mer utförlig redovisning, se 

Bilaga 2. 

Sammanfattning av resultat 

Baserat på risken för försening och förseningens längd, erhålls antalet tågförseningstimmar 

per tågupplägg per linje och år i JA (Basprognos 2030) och UA2. Förseningarna medför två 

typer av kostnader: dels operativa (tidsberoende) kostnader som för persontåg beror på 

tågtyp, dels tidskostnader för resenärer som beror på hur många personer som drabbas av 

förseningen. Antalet förseningspersontimmar multipliceras med ett tidsvärde som är 

specifikt för varje tåglinje, eftersom det beror på andelen tjänste-, arbets- och 

privatresenärer, som har olika restidsvärden.  

Studien visar att den totala förseningskostnaden minskar med ca 33 % i UA2 jämfört med 

JA för prognosåret 2030. Minskningen är generellt större för regionala än för nationella 

(långväga) resor. Det förklaras av att trängselrelaterade förseningar är mer dominerande för 

regionala resor och att det blir en stor kapacitetsförbättring för den regionala tågtrafiken när 

höghastighetstågen separeras från den konventionella tågtrafiken. 
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Diskussion och slutsatser 

 

 

Små skillnader mellan de olika 2030-alternativen 

Sett till det totala persontransportarbetet är det relativt små skillnader mellan basprognosen 

2030 och de olika utredningsalternativen. Jämfört med 2010 ökar transportarbetet med 

mellan 24-27% i de olika alternativen. Av de tre utredningsalternativet är det endast 

införande av vägslitageskatter och höjda bränsleskatter (UA1) som ger en minskning, om än 

marginell, av det totala persontransportarbetet (samtliga trafikslag) jämfört med 

Basprognos 2030. Persontransportarbetet i miljarder personkilometer för basåret, 

basprognosen och de olika utredningsalternativen uppdelat på olika färdmedel redovisas i 

diagrammet nedan. 

 

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

Bil Tåg Buss Övrigt* Flyg** Övriga
spår***

Totalt

P
ro

ce
n

tu
e

ll 
u

tv
e

ck
lin

g 
p

e
rs

o
n

tr
an

s-
p

o
rt

ar
b

e
te

 (
p

km
) 

jä
m

fö
rt

 m
e

d
 2

0
1

0

Basprognos 2030

UA1

UA2

UA3

0

20

40

60

80

100

120

Bil Tåg Buss Flyg Spårväg och
tunnelbana

Övrigt*

Prognoser persontransporter miljarder pkm

Nuläge 2010
Nuvarande politik 2030
Aviserade styrmedel 2030
Aviserad infra 2030
Aviserade styrmedel och infra 2030



43 
 

Vägslitageskatter och höjda bränsleskatter dämpar utvecklingen av 

personbilstrafiken 

Utvecklingen av antalet personkilometer med bil dämpas i samtliga utredningsalternativ 

jämfört med basprognosen 2030, även om skillnaderna mellan 2030-alternativen är relativt 

små. I utredningsalternativen med ekonomiska styrmedel (UA1 och UA3) blir dämpningen 

större än i utredningsalternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2).  

Bra att ha i minnet är att Trafikverkets prognoser för persontransporter bygger på 

resvaneundersökningar gjorda mellan 1994-2001 samt mellan 2005-2006. 

Persontrafikarbetet med bil är starkt kopplat till utvecklingen vad gäller bränslepriser och 

ekonomi. Diskussionen om Peak Car som pågått i Sverige går än så länge inte att särskilja 

från dessa men i takt med att kollektivtrafiken blivit allt mer tillgänglig i storstadsområdena 

finns det livsstilsförändringar som också märks av i resvaneundersökningarna: exempelvis 

att unga män kör allt mindre bil medan äldre framförallt kvinnor kör allt mer bil.  Framtida 

fortsatta livsstilsförändringar som kan uppstå kommer dock inte med i Trafikverkets 

prognoser och kan komma att påverka det verkliga utfallet i förhållande till prognoserna. 

Infrastruktursatsningar påverkar bilresandet marginellt men ökar resandet 

med tåg kraftigt 

Alternativet med enbart infrastruktursatsningar (UA2) påverkar personbilstrafiken relativt 

lite jämfört med basprognosen 2030. Däremot leder infrastruktursatsningarna till att 

transportarbetet med tåg ökar betydligt jämfört med Basprognos 2030. Det är förväntat då 

infrastruktursatsningarna består av stora utbyggnader av järnvägsnätet, både med nya spår i 

stråk där det idag inte finns någon järnväg samt nya höghastighetsbanor med ett ökat 

tågutbud på långa sträckor.  

Självklart är prognoserna beroende av transportinfrastrukturens utformning. Men även om 

det görs stora investeringar under en planeringsperiod innebär de marginella förändringar i 

förhållande till det existerande nätet. Detta gäller självklart inte just där en sådan 

investering görs, men effekterna på transportarbetet på den aggregerade nationella nivån av 

tillkommande investeringar blir förhållandevis små både i förhållande till de totala nivåerna 

och i förhållande till de prognosticerade förändringarna. Mycket stora investeringar, 

exempelvis höghastighetsjärnväg, kan dock ge märkbara systemeffekter. 

Utbyggnad av järnvägsnätet leder till att långväga flygresor flyttas över till tåg  

I UA2 och i UA3 blir skillnaderna i tillväxten för flygtrafiken också relativt stora, med en 

minskning på ca 10 procentenheter jämfört med Basprognos 2030. Detta är ett resultat av 

att långväga flygresor flyttas över till långväga tågresor i samband med de stora 

utbyggnaderna av järnvägsnätet.  

Resultatet för flygresandet kan te sig inkompatibelt med den stora överflyttningspotential 

mellan inrikesflyg och höghastighetsjärnväg som ges uttryck för på olika håll och som har 

sin grund i så kallade internationella erfarenheter. En mer modest utveckling kan till stor 

del motiveras av att det är stor skillnad på om man går från mycket långsamma tåg direkt till 

höghastighetståg eller som i Sverige, via de relativt snabba förbindelser som X2000 innebär. 

En stor del av den potentiella överflyttningen har således redan skett. Vidare råder i delar av 

Europa trängsel i luftrummet, vilket innebär att ett höghastighetståg möter en undertryckt 
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efterfrågan och ger en ökad kapacitet på samma konkurrensyta. Slutligen visar prognosen 

för flygets framtida utveckling, såväl som en tidsserieanalys bakåt i tiden, att inrikesflyget 

ökar endast måttligt utan höghastighetståg (ca 1 % per år). Detta tyder också på att den 

totala mängden tillkommande resenärer som skulle kunna färdas med höghastighetståg 

istället för flyg inte är lika stor. 

Samtliga utredningsalternativ leder till viss överflyttning av godstransporter 

från väg till andra trafikslag 

Utvecklingen av godstransporter på väg dämpas något i samtliga utredningsalternativ 

jämfört med Basprognos 2030. Utfallet i det ”kombinerade” utredningsalternativet (UA3) 

ger den största överflyttningseffekten av de olika utredningsalternativen, i och med bättre 

förutsättningar på järnvägen samt de ökade kostnaderna för vägtransporterna.  

 

Det bör understrykas att malmtransporter utgör en betydande del av godstransporterna på 

järnväg och att dessa transporter koncentreras till, och därmed påverka kapaciteten i, en 

begränsad del av järnvägssystemet. Transportarbetet i miljarder tonkilometer för respektive 

trafikslag redovisas i diagrammet nedan. 
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Samtliga utredningsalternativ ger positiva samhällsekonomiska effekter, 

särskilt alternativen med infrastruktursatsningar 

Alla utredningsalternativ innebär totalt sett en positiv effekt för samhället, men 

utredningsalternativen med infrastruktursatsningar (UA2 och UA3) ger de största positiva 

effekterna. Det bör dock understrykas att systemkostnader för styrmedlen eller 

investeringskostnader för järnvägsutbyggnaderna inte är med i kalkylen. Det är således 

ingen fullständig samhällsekonomisk kalkyl som har gjorts och den säger därför inget om de 

olika utredningsalternativens samhällsekonomiska lönsamhet.  

 

Trafikanteffekterna skiljer sig betydligt mellan utredningsalternativen 

De ekonomiska styrmedlen i UA1 innebär att personbilstrafiken dämpas, vilket leder till 

samhällsekonomiska kostnader i form av försämrad tillgänglighet för såväl privatpersoner 

som företag. Infrastruktursatsningarna i UA2 innebär tvärtom restidsvinster och därmed 

samhällsekonomiska vinster för trafikanterna. Den sammanlagda effekten (dvs UA3) är 

positiv.  

Samtliga utredningsalternativ ger positiva effekter på trafiksäkerhet, miljö och 

hälsa 

Såväl ekonomiska styrmedel som infrastruktursatsningar ger positiva effekter på 

trafiksäkerhet, miljö och hälsa jämfört med basprognos 2030, i och med att 

vägtransporterna med bil och lastbil minskar.  

Den stora ökningen av järnvägskapaciteten i UA2 och UA3 innebär också minskade 

störningar i framför allt den regionala tågtrafiken och kostnaderna för påföljande 

förseningar minskar med i storleksordningen en tredjedel jämfört med Basprognos 2030.  

En avslutande kommentar 

Allt annan lika visar analyserna att kombinationen ekonomiska styrmedel och 

infrastruktursatsningar är det alternativ som ger störst nytta. Därmed inte sagt att det är 

samhällsekonomiskt lönsamt, eftersom ingen fullständig samhällsekonomisk kalkyl har 

genomförts. 

-300 000

-200 000

-100 000

0

100 000

200 000

300 000

400 000
Tr

af
ik

an
te

ff
ek

te
r

Ex
te

rn
a 

ef
fe

kt
e

r

B
u

d
ge

te
ff

ek
te

r

D
ri

ft
-,

 u
n

d
e

rh
ål

ls
- 

o
ch

re
in

ve
st

er
in

gs
ko

st
n

ad
er

 u
n

d
er

 li
vs

lä
n

gd

N
et

to
n

u
vä

rd
e

Sa
m

h
äl

ls
e

ko
m

is
ka

 e
ff

e
kt

e
r 

(M
kr

)

UA1

UA2

UA3



46 

 

Tidigare planeringsomgångar 

Inledning 

Trafikverket har regeringens uppdrag att ta fram och tillhandhålla trafikprognoser för alla 

trafikslag. I grunden finns godstransport- och persontrafikmodeller som är baserade på 

dagens resandemönster.  Det krävs uppgifter om framtida infrastruktur, trafikering och 

kostnader. Modellerna baseras också på officiella prognoser om ekonomisk och demografisk 

utveckling, sysselsättning m.m. Samtliga dessa prognosförutsättningar är förknippade med 

tämligen stora osäkerheter. Prognoserna innehåller inte heller de konjunkturella variationer 

som uppstår i verkligheten. En trafikprognos innebär därmed alltid en förenkling och ska 

ses som en indikation på vilken utveckling som kan förväntas, givet att de förutsättningar 

som antagits inträffar.  

Utfall i tidigare prognoser 

I detta avsnitt redovisar Trafikverket utfallet av prognoser enligt direktivet för 

inriktningsplaneringen (N2015/4305/TIF), delen att ”Trafikverket ska även beskriva hur 

trafiken har utvecklats i förhållande till de trafikprognoser som gjorts i de två senaste 

planeringsomgångarna. Diskrepanser bör analyseras särskilt.” 

De prognoser som följs upp är de som togs fram inför planeringsomgången 2010-2021 med 

basår 2006 och prognosår 2020 samt för planeringsomgången 2014-2025 med basår 2010 

och prognosår 2030. 

Trafikverkets prognoser görs för en period ca 15 till 25 år fram i tiden, och det är inte helt 

korrekt att följa upp en prognos på en kortare tid. Prognosen beror huvudsakligen på hur 

befolkningsförändring, sysselsättning, ekonomi och disponibla inkomster liksom hur 

kostnaderna för att använda olika trafikslag utvecklas. Flera av dessa förutsättningar skiljer 

sig från de initialt antagna och gör att prognosen inte kan ”träffa rätt”. De årliga 

konjunkturella svängningar fångas inte i modellerna vilka anger tillväxten till prognosåren. 

Det resulterar i att avvikelser på någon procent inte kan ses som resultat av en felaktig 

prognosbedömning. 

Normalt är att dessa förutsättningar varierar över åren på ett icke linjärt sätt. Det innebär 

att även om en prognos skulle vara helt riktig när prognosåret inträffar, så är det väldigt 

sällan som man faktiskt hamnar på prognosens trendlinje. Se illustrationen i Figur 15 hur 

verkligt utfall beroende på konjunktursvängningar och en trendframskrivning av prognosen 

kan se ut. 

Även om det är olämpligt att utvärdera dessa två prognoser på så kort tid görs här ändå en 

jämförelse mellan utfall och prognos i förhållande till utvecklingen hittills. Prognosernas 

resultat ska ses som den resande- och godstransportutveckling som kan förväntas på sikt 

givet att de förutsättningar som antagits inträffar. För att ge en så heltäckande bild som 

möjligt om framtida scenarier finns även ett antal så kallade känslighetsanalyser framtagna 

för trafikprognoserna där förutsättningar varieras för att visa hur prognosresultaten 

påverkas. Här tittar vi endast på basprognoserna för respektive planeringsomgång och dessa 

prognoser är också de som använts för de samhällsekonomiska analyserna i de aktuella 

planunderlagen.  
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Figur 15: Principdiagram som visa trafikförändring som en följd av varierande samhällsutveckling och en 
trafikprognos representerad av en trend. 

När vi jämför mot verklig trafikutveckling uppstår också ett problem att bestämma hur 

verkligheten ser ut. Mätningar kan göras på olika sätt och de är inte alltid jämförbara. De 

mätningar och den statistik som tas fram anges också normalt med ett osäkerhetsintervall 

som inte hanteras i denna jämförelse. 

För persontrafik mäter Trafikverket fordon på det statliga vägnätet i ett antal punkter som 

statistiskt anses motsvarar förändringen på det totala statliga vägnätet. Trafikanalys 

använder en modell som bygger på körsträckor för olika fordonsslag bl.a. beräknade ur 

mätarställningsuppgifter från fordonsbesiktningen. Uppgifterna har justerats för utrikes 

trafik av svenska fordon respektive trafik på svenska vägar av utländska fordon. Trafikanalys 

har förändrat sin metod under 2013-2014 för att bättre skatta trafikarbetet.  

För godstransporter beräknar Trafikanalys trafikarbete för godstransporter med svenska 

lastbilar utifrån en urvalsundersökning, utländska lastbilar är inte inkluderade i denna. 

Trafikverket mäter trafikarbete på statliga vägar för samtliga tunga lastbilar, men 

kommunala vägar inkluderas då inte. En heltäckande samlad redovisning saknas av verklig 

lastbilstrafik. Genomgående ser vi att Trafikanalys redovisar något lägre siffror än 

Trafikverket om årliga förändringar av trafikarbetet. Skillnaden under ca 20 års period är 

markant, vilket kan studeras i Figur 16 där den tidsmässiga statistiken har ackumuleras och 

en trendskillnad kan ses. 

 

Figur 16: Statistik av Trafikanalys och Trafikverket om utvecklingen av trafikarbete lastbil i Sverige, miljoner 
fordonskilometer. 

 

Statistik (Mätningar) samt Prognos (Trend)

0

2 000

4 000

6 000

8 000

1
9

9
4

1
9

9
5

1
9

9
6

1
9

9
7

1
9

9
8

1
9

9
9

2
0

0
0

2
0

0
1

2
0

0
2

2
0

0
3

2
0

0
4

2
0

0
5

2
0

0
6

2
0

0
7

2
0

0
8

2
0

0
9

2
0

1
0

2
0

1
1

2
0

1
2

2
0

1
3

2
0

1
4

Trafikanalys Trafikverket



48 

 

I Figur 17 och Figur 18 jämförs statistik från Trafikanalys med de två prognoserna för 

trafikarbete för personbil respektive persontransportarbete tåg.  Här ser man för den 

analyserade perioden att prognoserna för vägtrafik är högre än utfallet medan det för 

järnvägstrafiken är tvärt om. 

 

Figur 17: Årlig förändring av trafikarbete personbil enligt Trafikanalys och prognoser 

 

 

Figur 18: Årlig förändring personkilometer tåg enligt Trafikanalys och prognoser 

 

För godstransporterna överskattar prognoserna utvecklingen under perioden, såväl för väg 

som järnväg. Men bortser man från lågkonjunkturen 2009 så följer transportarbetet 

prognoserna ganska väl, se Figur 19 och Figur 20. 

 

Figur 19: Årlig förändring av transportarbete väg, tonkm, enligt Trafikanalys och prognoser 
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Figur 20: Årlig förändring av transportarbete järnväg, tonkm, enligt Trafikanalys och prognoser 

Sammanfattningsvis kan sägas att personbilsprognosernas utveckling visar på en högre 

tillväxt än utfallet hittills. Den statistiska tillväxten motsvarar en ökning på 0,5 % per år i 

genomsnitt från 2006 och 0,7 % per år i genomsnitt från 2010, jämfört med prognosernas 

förväntade 0,8 % respektive 1,5 % per år. Alla ökningar som persontransportarbete. 

För tågresor ser det annorlunda ut. Där är medelförändringen enligt statistiken över 

perioden 2,9 % per år från 2006 och 1,9 % från 2010 jämfört med prognosernas 2,7 % och 

2,0 %. Den senare prognosen ligger strax över det faktiska utfaller under perioden 2010-

2014, medan prognosen från 2006 ligger något under utfallet. Den ekonomiska nedgången 

år 2009 bedöms vara en bidragande orsak till skillnaderna mellan prognoser och utfall. 

Godstransporter på väg visar också på en överskattning. Till skillnad från siffrorna i 

diagrammen är redovisningen nedan baserad på fordonskilometer för väg, medan det för 

järnväg fortfarande är som tonkilometer. 

Trafikverkets mätningar på de statliga vägarna visar på en genomsnittlig ökning på 1,3 % per 

år av trafikarbetet, medan Trafikanalys statistik visar på ett i stort sett oförändrat 

trafikarbete. Prognoserna visar på en genomsnittlig tillväxt på 1,8 % respektive 1,5 %. 

Prognoserna har under denna korta period överskatta tillväxten jämfört med statistiken, 

men hur stor avvikelsen har varit beror på vilken statistik man jämför mot.   

Statistiken för gods på järnväg visar på en årlig minskning på 0,6 % sedan 2006 och på 

2,4 % sedan 2010. Prognoserna för gods visar på en årlig ökning med 1 % respektive 1,6 %. 

Så både godstrafik på väg och järnväg har överskattat tillväxten. Här verkar det också i 

huvudsak bero på lågkonjunkturen som inträffade runt 2009. 
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Jämförelse mot prognoser i de nordiska länderna 

Som en del i uppföljning och validering av prognoserna kan det vara intressant att jämföra 

sig med andra länder. Vi har valt att fokusera på de nordiska länderna. Det visade sig att det 

var främst Norge som i nuläget arbetade med prognoser på samma sätt som vi i Sverige.  

I Finland pågår en översyn av metoder och modeller, och det finns inga aktuella prognoser. 

I Danmark har man av tradition inte tagit fram nationella prognoser utan har hittills arbetat 

med prognoser för enstaka större projekt. Utveckling av en nationell trafikmodell pågår men 

det finns i nuläget inga officiella prognoser presenterade. De tester som gjorts av 

persontrafikmodellen ger resultat som påminner om de svenska. Från godsmodellen finns 

ännu inga prognosresultat. 

Island har väldigt speciella förutsättningar, varför vi har valt att inte undersöka deras 

prognoser närmare. 

En jämförelse mellan Norge och Sverige görs nedan. 

Beräkningsförutsättningar 

Norge arbetar mer likt Sverige och tar fram prognoser för hela landet både för person och 

gods. De senaste prognoserna är framtagna till arbete med nationell transportplan 2018-

2027.  

Prognoserna för persontransporter visar på trafikens tillväxt mellan 2014 och 2050, medan 

för godstransporterna används utgångsåret 2012.  

Precis som i Sverige utgår man från officiella befolkningsprognoser från SSB (Statistiska 

Sentralbyrån) och en ekonomisk utveckling från Finansdepartementet. För den norska 

prognosen förväntas den privata konsumtionen öka med 2,8 % per år mellan 2014 och 

2028, medan vi i den svenska prognosen har vi använt en real inkomstökning per capita på 

1,9 % per år mellan 2010 och 2030. Befolkningen förväntas i Norge öka med drygt 14 % 

mellan 2014 och 2028, medan den i Sverige förväntas öka med 10 % mellan 2010 och 2030. 

I Norge antas realprisutvecklingen för alla transportslag vara oförändrad, medan vi i Sverige 

har använt andra förutsättningar. 

I Norge liksom i Sverige ingår införandet av SECA-direktivet för sjöfartstransporter. 

I Norge antas alla väg- och järnvägsprojekt som påbörjas före 2018, startår för den nya 

planen, vara genomförda. I Sverige däremot förutsätts alla projekt som ingår i beslutad 

Nationell plan för transportsystemet 2014-2025, samt motsvarande regionala planer, vara 

genomförda. 

I Norge redovisas tillväxten mellan 2014 för persontransporter och prognosåren 2018, 2022, 

2028, 2040 och 2050. För godstransportprognoserna används utgångsåret 2012 men med 

samma framtida prognosår. I Sverige redovisas tillväxten för person- och godstransporter 

mellan 2010 och prognosåren 2030 och 2050. 

I jämförelsen nedan fokuserar vi på den korta prognosen fram till 2020 respektive 2030, 

osäkerheten i indata och prognoser blir mycket större för de mer långsiktiga prognoserna. 
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Persontransporter26 

När det gäller andelar av de olika trafikslagen så är det ingen stor skillnad mellan länderna, 

andelarnas förändring mot prognosåret är väldigt liten. Skillnaderna redovisas i Tabell 23. 

Andelarna redovisas som andelar av bil, tåg och buss då övriga trafikslag som beräknas inte 

är jämförbara. 

Tabell 23: Fördelning andelar persontransportabete mellan bil, tåg och buss 

  Norge Sverige 

  2012 2028 2010 2030 

Bil 79 % 80 % 80 % 79 % 

Tåg 7 % 6 % 11 % 13 % 

Buss 15 % 13 % 9 % 8 % 

 

Mellan 2014 och 2028 är den genomsnittliga årliga tillväxten i den norska prognosen för 

transportarbetet (personkilometer) för bil 1,5 % och för tåg 1,1 %. Motsvarande i den svenska 

prognosen mellan 2010 och 2030 är 1,1 % för bil och 2,0 % för tåg. Genomsnittet för alla 

trafikslag under perioden 2014 – 2028 i Norge är 1,3 % (exklusive flyg) medan motsvarande 

för Sverige under perioden 2010 – 2030 är 1,1 % (exklusive flyg). Det är dock lite olika 

innehåll i totalsiffran varför vi valt att inte redovisa totalen i fortsättningen. Se även Tabell 

24. 

Tabell 24: Årlig tillväxt i prognoserna för transportarbetet för bil, tåg buss i Norge 2014-2028 och i Sverige 
2010-2030. 

 
 

I Figur 21 och Figur 22 syns persontransportarbetet för bil, tåg och buss för Norge och 

Sverige för utgångsåret respektive prognosåret. 

 

                                                           
26 Referenser: Grunnprognoser for persontransport til NTP 2014-2050, TØI rapport 1362/2014 och 
Prognos för personresor 2030 – Trafikverkets basprognos 2015, Trafikverket 2015:059 

Bil Tåg Buss

Norge 1,5% 1,1% 0,4%

Sverige 1,1% 2,0% 0,5%



52 

 

 

Figur 21: Persontransportarbete i Norge 2014 och 2028 för bil, tåg och buss, miljarder personkilometer 

 

 

Figur 22: Persontransportarbete i Sverige 2010 och 2030 för bil, tåg och buss, miljarder personkilometer 

 

Godstransporter27 

I Norge står sjöfart för en mycket större andel av godstransportarbetet än i Sverige, 

samtidigt som järnvägstransporterna står för en betydligt mindre andel. Se andelar och 

förändring enligt prognosen i Tabell 25 nedan.  

                                                           
27 Referenser: Grunnprognoser for godstransport til NTP 2018-2027, TØI rapport 1393/2015 
och Prognos för godstransporter 2030 – Trafikverkets basprognos 2018, Trafikverket 2015:051 
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Tabell 25: Andelar godstransportabete 

  Norge Sverige 

  2012 2028 2010 2030 

Järnväg 4 % 5 % 23 % 20 % 

Sjöfart 77 % 75 % 37 % 39 % 

Väg 19 % 21 % 40 % 41 % 

Färja 1 % 1 % *   * 

* Färja räknas i Sverige in under sjöfart. 

Prognosernas årliga tillväxt för godstransporterna för olika trafikslag redovisas i Tabell 26 

för de aktuella prognosperioderna. När man utvärderar skillnaderna mellan de årliga 

tillväxterna för respektive trafikslag kan det vara bra att även relatera till andelarna och de 

olika förutsättningarna för de två länderna. 

Tabell 26: Godstransportarbete, årlig tillväxt Norge 2012-2028, Sverige 2010-2030 

 
 

I  

Figur 23 och Figur 24 syns godstransportarbetet för de olika transportslagen i Norge och 

Sverige för utgångsåret respektive prognosåret. 

 

 

Figur 23: Godstransportarbete i Norge 2012 och 2028 för olika trafikslag, inklusive transit malm men 
exklusive råolja och naturgas, miljarder tonkilometer 
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Figur 24: Godstransportarbete i Sverige 2010 och 2030 för olika trafikslag, miljarder tonkilometer 

 

Slutsatser 

Det finns stora skillnader mellan förutsättningarna i de olika länderna, inte minst när det 

gäller utbud av olika trafikslag. Transportarbetets fördelning på trafikslag ser väldigt olika 

ut. Det finns skillnader även avseende ekonomisk tillväxt och befolkningstillväxt, liksom hur 

framtida investeringar i planer hanteras i prognoserna. 

För att kunna göra en mer ingående analys av skillnaderna i prognosresultat, behövs en 

djupare analys av skillnader i förutsättningar, indata och modeller. Redovisningen här ska 

enbart ses som en översiktlig jämförelse av de framtida prognoserna. 

Några intressanta skillnader mellan Norges och Sveriges prognoser är följande: 

• Den ekonomiska tillväxten och befolkningstillväxten i procent är större för 

Norge än Sverige. 

• Persontransportarbetet väntas öka mer i Norge än Sverige, medan omvänt 

förhållande gäller för godstransportarbetet. 

• För persontransportarbetet i Norge har bil störst procentuell tillväxt medan 

för Sverige är det tåg. 

• För godstransportarbetet har järnväg den högsta procentuella tillväxten av 

trafikslagen i Norge, medan järnväg har lägst tillväxt i Sverige. I Sverige är det 

sjöfart som ökar mest. 

  

0

20

40

60

80

100

120

140

160

Järnväg Sjöfart Väg Totalt

2010 2030



55 
 

Bilaga 1 Metodbeskrivning 

Generellt 

Sampersprognoserna, Samkalkberäkningarna och effektbeskrivningarna har tagits fram 

med hjälp av programversioner och databaser för Trafikverkets Basprognos 2015 med 

beräkningsmetodik enligt förutsättningar gällande från 1 april 2015. Detta innebär att de 

samhällsekonomiska beräkningarna är gjorda enligt ASEK 5.2.28 Godsprognoserna är 

framtagna med en ny version av det nationella godsmodellsystemet Samgods.  Denna 

version bygger till största delen vidare på äldre versioner av modellen, men har till skillnad 

från dessa en kapacitetsfunktion för järnväg. 

Om Trafikverkets prognosverktyg 

Sampers 

Trafikverkets prognoser för persontrafik tas fram med verktyget Sampers och bygger dels på 

indata från etablerade källor (SCB, Regeringens långtidsutredning, Energimyndigheten, 

m.fl.), dels på liggande planer eller planförslag för transportsystemet. Vidare antas att nu 

beslutad trafikpåverkande politik genomförs. Sampers är trafikslagsövergripande och 

omfattar hela landet, uppdelat på 10 000 områden. Den senaste prognosen publicerades i 

april 2015 och bygger på Trafikverkets dåvarande förslag till plan för det nationella 

transportsystemet, samt motsvarande länsvisa transportplaner. 

Sampers modellerar i princip allt personresande inom landet med hjälp av socio-

ekonomiska data, transportutbud och liknande. Modellen är skapad utifrån nationella 

resvaneundersökningar i nära samarbete med forskare på bl.a. KTH:s centrum för 

transportstudier (CTS). Verktyget har använts i den nationella infrastrukturplaneringen i 

drygt tio år. 

Samkalk 

Trafikverkets huvudsyfte med trafikprognoser är ofta att ta fram underlag för att göra 

samhällsekonomiska kalkyler. Kalkylerna ger indikationer på en åtgärds 

samhällsekonomiska lönsamhet och syftet är att kunna prioritera mellan olika åtgärder. 

För att kunna göra en samhällsekonomisk kalkyl för en åtgärd krävs dels att man förstår 

vilka konsekvenser eller effekter åtgärden för med sig, dels vilket värde dessa konsekvenser 

eller effekter har. Det monetära värdet tas fram i Sampers delmodul Samkalk. Information 

om hur människor värderar utsläpp, säkerhet och restider tas fram i olika värderingsstudier, 

där resenärerna får göra avvägningar mellan tid och kostnad. 

 

                                                           
28 ASEK (Arbetsgruppen för samhällsekonomiska kalkyler och analysmetoder inom transportsektorn) 
är namnet på den myndighetsgemensamma samrådsgrupp som ansvarar för att ta fram och 
rekommendera de principer och kalkylvärden som ska tillämpas i transportsektorns 
samhällsekonomiska analyser. ASEK 5.2 är arbetsgruppens senaste rapport med beräkningsvärden 
och beräkningsprinciper. Beslut om att tillämpa dessa rekommendationer i analyser som genomförs 
av eller åt Trafikverket tas av Trafikverket. Arbetet leds av Trafikverket och i ASEK-gruppen ingår 
representanter från Transportstyrelsen, Sjöfartsverket, Naturvårdsverket, Energimyndigheten, 
Stockholms Lokaltrafik, Vinnova och Trafikanalys (adjungerad). 
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En samhällsekonomisk kalkyl av förändringar i väg- eller järnvägsnätet fokuserar på det 

samhällsekonomiska utfallet som den aktuella åtgärden medför. Åtgärden, till exempel en 

ny bro eller en ny vägsträckning, införs i modellen i ett utredningsalternativ (UA) som i den 

samhällsekonomiska kalkylen ställs mot ett så kallat jämförelsealternativ (JA). JA är 

identiskt med UA i allt, förutom att den aktuella åtgärden inte finns med i JA.  

Sampers beräknar personresandet både för UA och JA. Den samhällsekonomiska modulen 

Samkalk värderar sedan resultatet i form av skillnader i restider, reskostnader, utsläpp, 

trafikolyckor och slitage. Med utgångspunkt i denna värdering kan man sedan avgöra om 

åtgärden är samhällsekonomiskt lönsam eller inte. 

Samgods 

Samgods är en deterministisk, kostnadsminimerande, nationell godsmodell, som minimerar 

den totala årliga logistikkostnaden för samtliga transporter till, från och genom Sverige. 

Modellen gör detta genom att justera sändningsstorlek, val av transportkedja, användning 

av terminaler, fordon och lastfaktorer. I korthet kan modellen beskrivas som att den för en 

given efterfrågan, uttryckt i ton per varugrupp mellan avsändare och mottagare, genererar 

samtliga potentiella transportkedjor utifrån ett antal fördefinierade typkedjor. Den beräknar 

sändningsstorlekar samt väljer den kostnadseffektivaste transportkedjan bland de som har 

genererats. Utdata utgörs bland annat av kostnads- och flödesmatriser som möjliggör 

analyser i efterföljande nätutläggningsprogram. 

Den första officiella versionen av Samgodsmodellen (version 1.0) har ett antal nya 

funktionaliteter jämfört med tidigare versioner. Den viktigaste rör kapacitetsbegränsningar i 

järnvägssystemet, som hanteras med en metod och ett program som benämns RCM (= 

Railway Capacity Management). RCM arbetar utifrån en iterativ process som omfördelar 

flöden och kedjor till en så låg kostnad som möjligt, tills dess att det inte återstår några 

kapacitetsbrister i systemet. I korthet innebär det att först tas en persontågstrafikering fram, 

kapacitetstal beräknas för den aktuella infrastrukturen, antal persontåg och preliminärt 

antal godståg från bas-prognosen. Sedan körs en godsprognos i Samgods med dessa 

kapacitetstal. Godsprognosen går sedan tillbaka in i tidtabellsmodellens 

kapacitetsberäkning och skapar via kapacitetspåslag slutliga tidtabellstider för persontågen. 

På detta sätt erhålls konsistens mellan person- och godståg. 

Samgods gör inga samhällsekonomiska beräkningar vad gäller externa kostnader och 

budgeteffekter (skatter och avgifter) för något trafikslag. För järnvägstrafikens del beräknas 

banavgifter och externa kostnader manuellt i EBBA, Trafikverkets specialanpassade modell 

för analyser av banavgifter och externa kostnader. För lastbilstrafiken beräknas externa 

kostnader, skatter och avgifter manuellt baserat på trafikarbete från Samgods. De skatter 

och avgifter som används är de som gäller i respektive scenario och de externa kostnaderna 

följer ASEK 5.2. 

Samlad effektbedömning 

Inom Trafikverket tillämpas metoden Samlad effektbedömning (SEB) och det är krav på att 

samhällsekonomiska kalkyler som görs av eller åt Trafikverket alltid ska presenteras inom 

ramen för metoden. I en SEB beskrivs vilka effekter och kostnader en föreslagen åtgärd eller 

ett åtgärdspaket skulle få vid ett eventuellt genomförande. Det är dock inte en metod för att 

beskriva hela planer. 



57 
 

Samlad effektbedömning utgör ett beslutsunderlag som syftar till att stödja planering, beslut 

och uppföljning. I SEB beskrivs åtgärdens effekter ur tre oviktade beslutsperspektiv: 

 Samhällsekonomisk analys: effekter som dels har värderats monetärt, dels har 

bedömts kvalitativt. 

 Transportpolitisk målanalys: hur de transportpolitiska målen påverkas. 

 Fördelningsanalys: hur nyttorna fördelar sig på olika grupper. 

 

  



58 

 

Bilaga 2 Känslighetsanalys med förseningseffekter 

Inledning 

I UA2 och UA3 analyseras mycket stora utbyggnader av järnvägsnätet som innebär ett stort 

tillskott av tillgänglig kapacitet. Till stor del beräknas nyttan av detta genom utökat tågutbud 

och kortare res- och transporttider. En så stor ökning av järnvägskapaciteten innebär dock 

sannolikt också effekter på tågtrafikens förseningar, vilket inte ingår i de beräknade 

nyttoeffekterna. Därför har en beräkning av möjliga effekter på tågtrafikens förseningar 

genomfört, inklusive en samhällsekonomisk värdering. Eftersom infrastrukturen är 

densamma i UA2 och UA3 antas beräknade förseningseffekter vara desamma i båda 

utredningsalternativen, även om själva beräkningen är gjord på UA2. Vidare avser 

beräkningen enbart persontrafik, då det saknas underlag för att göra motsvarande för 

godstrafik. 

I och med att beräkningsmetoden inte är förankrad inom Trafikverket och inte finns 

presenterad i Beräkningsmetodik för transportsektorns samhällsekonomiska analyser 

(TRV 2015-04-01) redovisas resultaten enbart som ett tillägg i en känslighetsanalys.  

Översiktlig beskrivning av tillvägagångssätt 

Metoden för beräkningen av förseningsvinster som använts är den som utvecklats av WSP 

inom ramen för analyser av Norrbotniabanan under våren 2015. 29 

Beräkning av förseningseffekter har i skrivande stund gjorts för alternativen JA (Basprognos 

2030) och UA2 2030. 

Trafikverkets merförseningsstatistik med orsakskodning har använts för att uppskatta 

risken för förseningar i JA 2030 och UA2 2030. I statistiken finns risken för förseningar 

uppskattad per bandel, vilket gör att den kan aggregeras till en risk för varje tågupplägg. 

Beräkningarna omfattar risker för störningar i tågtrafiken inom Sverige. Risker för 

störningar som uppstår i t.ex. Narvik, Oslo eller Köpenhamn således inte är inkluderade. 

Orsakskoderna för störningarna har grupperats som: 

• Infrastrukturrelaterade; risken för störning bedöms vara förknippad med 

infrastrukturens standard 

• Trängselrelaterade; risken för störning bedöms vara förknippad med 

bandelens kapacitetsutnyttjande 

• Övriga orsaker 

                                                           
29 Metoden finns beskriven i ”Arbets-PM Enkla modeller, Samhällsekonomisk analys för 
Norrbotniabanan, analysomgång 2 juni 2015, Utkast. I Arbets-PM:et har metoden fått namnet 
”NBB-metod”. 
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För bandelar där kapacitetsutnyttjandet minskar mellan JA och UA2 antas en reducerad risk 

för trängselrelaterade störningar i UA2. På motsvarande sätt antas att risken ökar på delar 

där kapacitetsutnyttjandet ökar. Detta medför följande: 

1. För nya höghastighetsbanor (Stockholm-Göteborg/Malmö) minskas de 

infrastrukturrelaterade störningarna jämfört med parallella sträckningar på Västra 

respektive Södra stambanan.  

2. För Norrbotniabanan minskas de infrastrukturrelaterade störningarna jämfört med 

parallell sträckning på Stambanan genom övre Norrland. 

3. För dubbelspår Ostkustbanan samt Ådalsbanan antas att de infrastrukturrelaterade 

störningarna minskar till hälften. 

4. Trängselrelaterad försening för JA och UA2 har beräknats enligt dess samband med 

kapacitetsutnyttjandet i respektive alternativ. 

För att erhålla antalet förseningstimmar i JA och UA2 har värden för genomsnittlig 

försening för försenade persontåg (ej utslaget på samtliga tåg utan bara på försenade tåg) 

vid ändhållplats extraherats ur Trafikverkets punktlighetsstatistik från tågplan T13. 

Slutligen beräknas kostnaderna för förseningarna i JA och UA2, dels i form av operativa 

(tidsberoende) kostnader för förseningstiden, dels i form av förseningstidsvärde för 

resenärer. 

Nedan följer en mer detaljerad beskrivning av beräkningarna. 

Risk för störning per bandel och orsakskod i JA 

I ett första steg sorteras bara merförseningar ut som är de första rapporterade 

merförseningarna per tåguppdragsnummer och dag. Dessa aggregeras sedan till antal 

händelser per orsakskod (infrastrukturrelaterade, trängselrelaterade samt övriga orsaker) 

under 2013. Därefter divideras de med det totala antalet tåg per bandel under samma år. 

Risken för försening inom respektive orsakskod varierar relativt mycket mellan olika 

bandelar (se Figur 25 för infrastrukturrelaterad försening och Figur 26 för trängselrelaterad 

försening). Risken för försening på en bandel är den sammanlagda risken för 

merförseningar, oavsett orsak. 

I Trafikverkets merförseningsstatistik från tågplan T13 finns bara merförseningar med som 

är större än eller lika med 3 minuter. 
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Figur 25: Infrastrukturrelaterade risker för merförsening per orsakskod och bandel 

 

Digitaliserade (kodade) linjesträckor i trafiknäten i Sampers stämmer inte till 100 % med de 

bandelar som finns i Baninformationssystemet (BIS). Avvikelserna innebär följande: 

• För ca 5 % av linjesträckorna i Sampers kan koppling eventuellt ha skett till 

fel bandel i BIS. 

• För ca 2 % av linjesträckorna i Sampers har det inte gått att hitta 

motsvarande bandel i BIS. 

Detta medför att det kan finnas en marginell underskattning av beräknade förseningsrisker. 
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Figur 26: Trängsel-relaterade risker för merförsening per orsakskod och bandel 

 

Förändrad risk mellan JA och UA per tåglinje 

Kapaciteten i järnvägsnätet påverkas på två sätt i UA2: dels förändras kapacitetsutnyttjandet 

på vissa bandelar jämfört med JA, dels antas nya banor ha högre standard än de befintliga. 

Baserat på detta beräknas nya risker per bandel i UA2, för den nya banan såväl som för 

befintliga banor. I avsaknad av beslutade och granskade effektsamband har två tillfälliga 

antaganden gjorts: 

 För de bandelar där kapacitetsutnyttjandet minskar med mer än 10 % mellan JA 

och UA2, har risken för trängselrelaterade störningar antagits minska med 25 %.  

 På de nya Stambanorna och Norrbotniabanan har antagits att risken för 

infrastrukturrelaterade störningar är hälften så stor som på den parallella befintliga 

sträckningen. 

De antagande som gjorts för infrastrukturrelaterade störning gäller också för nya 

dubbelspår på Ostkustbanan och Ådalsbanan. 
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Figur 27: Förseningsrisk per sträcka i JA och i UA2. De valda tåglinjerna för sträckan Stockholm-Göteborg och 
Stockholm-Malmö på UA2 är höghastighetståg 

På grund av att infrastrukturens standard blir högre på höghastighetsbanorna och att 

kapacitetsutnyttjandet blir lägre kan förseningsrisken på valda linjer mer än halveras i UA2 

än för motsvarande tåglinje i JA. 

Genomsnittlig längd på förseningen 

För att uppskatta förseningens längd används den genomsnittliga tidsavvikelsen vid 

slutstation för alla tåg som i statistiken är försenade med mer än 5 minuter. I Figur 28 visas 

beskriven statistik för försening vid ankomst till slutstation i Sverige (tågplan T13) för olika 

bantyper (se Tabell 27). Observera att genomsnittet endast baseras på tåg som har 

respektive station som sin slutstation samt är försenade, d.v.s. beräkningen inkluderar inte 

ej försenade tåg.  

I beräkningarna ingår inte ankomstförseningar som är mindre än 5 minuter (på sista 

station) eller inställda tåg. 

Tabell 27: Beskrivning av bantyper 

Bantyp Beskrivning 

1 banor i storstadsområden 

2 banor som bildar större sammanhängande stråk 

3 banor för övriga viktiga gods- och resandetrafik 

4 banor med mindre trafik 

5 banor med ringa eller ingen trafik 
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Figur 28: Genomsnittlig förseningslängd vid slutstation för persontåg vid olika bantyper 

Genomsnittlig försening är större på stationer som ligger på huvudstråk och mellan 

storstadsområden (bantyp 2) och uppvisar också en större variation.  Slutstationer i 

storstadsområden har en stor andel korta förseningar och sannolikheten för förseningar 

med mer än 30 min respektive 60 min är signifikant. 

Konsekvenser vid försening 

Baserat på risken för försening och förseningens längd, erhålls ett antal 

tågförseningstimmar per tågupplägg per linje och år i JA och UA2. Förseningarna medför 

två typer av kostnader: 

1. Operativa (tidsberoende) kostnader 

2. Tidskostnader för resenärer (baserat på tidsvärden) 

Operativa kostnader för persontågstrafik 

De operativa kostnaderna för persontåg beror på tågtyp/antalet sittplatser ombord, vilka i 

sin tur beräknats utifrån antalet resenärer. Ifrån Samkalk-resultaten fås personkilometer, 

längden på linjens sträckning samt antal tåg per dygn och linje.30 Utifrån detta har antalet 

sittplatser beräknats enligt rekommendationerna i ASEK 5.2 (kapitel 13.5) tillsammans med 

genomsnittliga beläggningstal per tågtyp som också anges i ASEK 5.2 (tabell 13.21). Som 

resultat av de beräkningarna finns sedan de tidsberoende operativa kostnaderna per 

tågtimme för varje tåglinje, att multiplicera med antalet förseningstimmar. 

 

                                                           
30 I Samkalkresultaten är antalet person-kilometer per linje angivet per årsmedeldygn. Antal tåg per 
dag (dubbelturer) gäller dock för 320 dagar per år (Lena Wieweg, Trafikverket). 
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Förseningstidsvärde för tågresenärer 

Förseningstidsvärdet beror på hur många personer som drabbas av förseningen. Det 

omfattar alla personer som sitter på tåget när förseningen inträffar samt alla som stiger på 

under resten av färden, med beaktande av alla som stiger av på någon station efter att 

förseningen inträffat (inklusive slutstationen). För att uppskatta detta, används 

Sampersresultat för antal avstigande per linje, riktning och station, per årsmedeldygn. För 

varje linje och riktning, beräknas andelen av det totala antalet resenärer som stiger av vid 

den sista stationen i systemet.  

Dessutom beräknas andelen resenärer som stiger av någonstans inom systemet. Hela 

andelen resenärer som stiger av vid slutstation samt halva andelen av de som stiger av på 

annan plats inom systemet antas drabbas av förseningen.31 Andelarna multipliceras med det 

totala antalet resenärer per linje och riktning, som härletts ur Sampers- och 

Samkalkresultaten. Där finns också en betydande del felaktiga avstigningar i Emme3 

databanken som inte stämmer med påstigning på samma linje och riktning.  

Antalet förseningspersontimmar multipliceras med ett tidsvärde som är specifikt för varje 

tåglinje, eftersom det beror på andelen tjänste-, arbets- och privatresenärer, som har olika 

restidsvärden. Resultatet presenteras i Tabell 28. Andelarna, som erhålls från 

Samkalkresultaten och avser personkilometer, används för att vikta de olika åktidsvärdena, 

som sedan multipliceras med 3,5 enligt ASEKs rekommendationer för att erhålla 

förseningstidsvärde. 

Tabell 28: Förseningskostnader för persontågstrafiken i JA 2030 och UA2 2030 (miljoner kr) 

 

Den totala förseningskostnaden (operativa samt för resenärerna) minskar med ca 33 % i 

UA2 jämfört med JA. 

Minskningen är generellt större för regionala än för nationella (långväga) resor. Det 

förklaras av att trängselrelaterade förseningar är mer dominerande för regionala resor och 

att det blir en stor kapacitetsförbättring för den regionala tågtrafiken när 

höghastighetstågen separeras från den konventionella tågtrafiken. 

  

                                                           
31 Exempel: Nattåget från Stockholm till Narvik. Den sista stationen i studerat system är Boden. 36 % 
av resenärerna stiger av i Boden eller senare. 16 % stiger av mellan Umeå och Boden, resterande 48 
% stiger av i Umeå eller tidigare. Andelen resenärer som antas drabbas av en störning som uppstår i 
studerat system är 36 + 16/2 = 44 %. 

 
Regional Nationell 

Operativ Total 
Alternativ Privat Tjänst Arbete Privat Tjänst 

JA 2030 105 30 108 230 181 75 729 

UA2 2030 34 11 47 170 163 61 487 

Skillnad 

(UA2-JA) 
-71 -19 -61 -60 -18 -13 -243 

Skillnad% -68% -63% -57% -26% -10% -18% -33% 
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Förbättringspotential 

Ovan beskrivna metodik utgör en struktur för hur förseningskostnader och vinster vid 

minskade förseningar kan beräknas. Dock kan metodiken förfinas i flera delar: 

• Officiella samband mellan ankomstförsening och 

trängselrelaterade orsaker saknas. För att kunna beräkna effekterna av 

ny infrastruktur samt ändring av kapacitetsutnyttjande måste risk för 

merförsening användas i studien, istället för ankomstförseningsrisk. 

Förslaget är att beräkna ankomstförsening som en funktion av merförsening 

på sammanhängande bandelar med hänsyn till bl.a. tidtabells- och 

kapacitets- tillägg.  

• Officiella samband mellan trängselrelaterad försening och 

kapacitetsutnyttjande saknas. De antagna nyckeltalen (faktor 2,5) 

baseras på erfarenhetsmässiga uppskattningar som en första ansats och 

sambandet bör undersökas närmare för att kunna göra bättre analyser. 

• Bristande data över vilka merförseningar under vägen som leder 

till försening vid slutsation I denna kalkyl antas 50 %. Detta skulle dock 

behöva undersökas närmare.  

• Underskattning av merförseningsrisk. Möjligheterna till matchning av 

linjesträckningar i järnvägsnäten i Sampers med bandelar i BIS behöver 

förbättras. 

• Antagande för förseningslängd kan förfinas. Av de som stiger av på 

annan plats inom systemet antas 50 % drabbas av samma försening som på 

slutstation. Om tidtabellstillägget är högre på sista länken än på övriga länkar 

och tåget drabbas av tidig avgångsförsening bör dock resenärerna ha drabbats 

av längre försening än antagen ankomstförsening vid sista station. 

Alternativet är att räkna förseningslängd för alla station där resenärsutbyte 

sker och använda motsvarande avstigningsstatistik från Emme-systemet. 

• Förseningar på mindre än 5 minuter, inställda tåg och tåglinjer 

med slut utanför Sveriges gränser är inte medräknade. 
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