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Sammanfattning

Detta ar en underlagsrapport till det inriktningsunderlag infor transportinfrastruktur-
planering for perioden 2022—-2033 och 2022—2037, som Trafikverket redovisade till
regeringen den 30 oktober 2020.

En viktig utgdngspunkt dr 2020 &rs basprognoser som Trafikverket tidigare presenterat.
Prognoserna beskriver trafikens forviantade utveckling fram till 2040, dar en kombination av
paskyndad elektrifiering, 6kad reduktionsplikt samt hogre brianslepriser som minskar
bransletrafiken (fossildriven) gor att klimatmaélen nés. Den representerar darfor vl de
forutsattningar som galler for det mest kostnadseffektiva sattet att n& klimatmalen. Syftet
med prognoserna dr varken att beskriva en 6nskvird framtid eller en ideal klimatpolitik,
utan utgora en referensutveckling for bland annat infrastrukturplanering.

Fran 2017 till 2040 berdknas befolkningen 6ka med 16 procent, och den reala inkomsten per
capita med 41 procent. Det forvintas leda till att resandet per person 6kar med cirka 10
procent, vilket tillsammans med befolkningsokningen ger en 6kning av
persontransportarbetet med 25-30 procent. Under perioden forvintas inrikes
varuproduktion, samt export och import av varor 6ka med i storleksordningen 50 procent,
vilket leder till att inrikes transportarbete i tonkilometer 6kar med ungefir lika mycket.

Prognoser ar dock osikra av flera olika anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser
och utfall har ofta dragit slutsatsen att osdkerheter i ett antal centrala variabler vanligen ar
den storsta kallan till prognosfel. Genom att kvantifiera osikerheten i de viktigaste
variablerna och studera hur dessa osékerheter slar igenom i prognosen kan man bedéma
hur stor osidkerheten i prognoserna r. Enligt analyserna ar de storsta osdkerhetskillorna
utvecklingen av inkomster, befolkning och bilinnehav. Med antagandena i basprognosen
beriknas biltrafiken vixa med 27 procent till 2040. Det beraknade osékerhetsintervallet ar
21-38 procents 6kning. Tagresandet berdknas 6ka med drygt 50 procent i basprognosen.
For langviga resor ar det berdknade osidkerhetsintervallet 35—59 procents 6kning och for
regionala resor 42—60 procents 6kning.

Basprognoserna har inte beaktat eventuella langsiktiga effekter av coronapandemin. Fragan
ar hur stora de 1angsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och
sysselsittningen paverkas, men ocksa vilka beteendefordndringar som kan tankas bli
bestdende. Pandemin stirker sannolikt redan pagaende trender som till exempel
distansarbete, digitala moten och e-handel, vilket talar for att effekterna kan bli bestaende.

Rapporten avslutas med ett kapitel som beskriver hur tidigare prognoser 6ver
trafikutvecklingen har stimt med verklig trafikutveckling. Sammanfattningsvis kan
konstateras att 6kningen av bilresande och langviga tdgresande har 6verskattats nagot i de
flesta tidigare prognoser, men de genomsnittliga prognosfelen #r enstaka procent. Okningen
av langviga tagresande har overskattats nagot mer dn 6kningen av bilresande. Avvikelserna
beror framst pa att omvirldsfaktorer som till exempel bréanslepris har utvecklats annorlunda
4n vad man antog vid prognostillfillet. Okningen av regionaltigsresandet har diremot
underskattats, och i detta fall ar avvikelserna storre. Bidragande faktorer ar troligen att
regionaltagsutbudet 6kat kraftigt, samt att storstadsregionernas befolkning 6kat mer dn vad
som antagits. Godstransporter ar svirare att prognosera dn persontransporter, eftersom de
ar mer heterogena och varierar annu mer med konjunkturen. Godsprognoserna har haft
svart pricka utvecklingen efter 2008 nir transportvolymerna minskade kraftigt i samband
med finanskrisen, for att darefter inte riktigt ha dterhdmtat sig. Under 1980- och 1990-talet
var godstransportprognoserna daremot betydligt ndrmare verkligheten.
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1. Trafikverkets basprognoser

Trafikverket har regeringens uppdrag att regelbundet ta fram och tillhandahalla
trafikprognoser for alla trafikslag inom sévél persontrafik- som godstransportsektorn. Syftet
med dessa sa kallade basprognoser ar bland annat att utgéra underlag for
samhaillsekonomiska analyser av &tgarder som péaverkar transportsystemet. De utgor dven
grunden for de nationella och regionala transportplanerna. Pa regional och lokal niva
anvands trafikprognoser for exempelvis kapacitetsanalyser och dimensionering av
infrastrukturprojekt.

1.1. 2020 ars basprognoser

Den 15 juni 2020 presenterades Trafikverkets senaste basprognoser. Prognoserna bestar av
tre olika modellberiknade prognosscenarier; ett nuldgesscenario for ar 2017, det
huvudsakliga prognosscenariot for ar 2040 samt ytterligare ett prognosscenario for ar 2065.
Fokus ligger pa prognosen for ar 2040 eftersom det dr den som anviands som
jamforelsealternativ for Trafikverkets samhéllsekonomiska kalkyler. De modellberiknade
trafikprognoserna for 2017 och 2065 utgor bada viktiga underlag for berakning av
trafiktillvaxt, men nuligesscenariot ar dven viktigt for att kunna validera och kalibrera
prognoserna.

Det bor observeras att vissa av de objekt som ingéar i gillande nationell plan har utgitt fran
de basprognoser som togs fram 2016, nar det giller berdkning av effekter och
samhaéllsekonomisk I6nsamhet. De prognoserna visade ungefar samma arliga 6kning for
persontransportarbetet pd vig som 2020 drsbasprognoser, medan den arliga 6kningen for
jarnvig var nagot lagre (1,6 procent jaimfort med 1,9 procent).

For att gora en trafikprognos kravs antaganden om bland annat den framtida
infrastrukturen, fordonens egenskaper och kostnader samt utbudet av kollektiva firdmedel
och taxor med mera. Det krivs ocksd antaganden om framtida omvarldsférutsiattningar, till
exempel befolknings- och néringslivsstruktur. Flera av de indata som kravs for att géra
trafikprognoser ar i sig prognoser. Det innebar att tillforlitligheten i en trafikprognos-
berakning ar beroende av tillforlitligheten i de data som prognosen bygger pa.

Trafikverkets basprognoser utgar normalt frin beslutade forutsattningar, styrmedel och
planer for infrastrukturen samt med beaktande av arbetet hos andra statliga aktorer. Infor
beslut om forutsattningarna for 2020 ars basprognoser bedomde Trafikverket att det
klimatpolitiska ramverket skulle betraktas som "beslutad politik”. Detta eftersom ramverket
formodas bli betydligt mer styrande fér kommande politiska beslut #n andra mal. Atgirder i
gillande nationella och regionala infrastrukturplaner 2018-2029 tillsammans med
beslutade skatter och avgifter leder dock inte till att klimatmalet nés, enligt ett sa kallat
referensscenario. Det innebdr att ett scenario som uppnar mélet maste innehélla
antaganden om ytterligare styrmedel och atgiarder. De antaganden som Trafikverket har
gjort till 2020 ars basprognos, har utgétt fran januariavtalet, som aviserar starkt
reduktionsplikt och skarpt bonus-malus for personbilar for att 6ka elektrifieringstakten!.
Trafikverket bedomer att starkt reduktionsplikt och skiarpt bonus-malus for personbilar ar
de av styrmedlen som ndmns i januariavtalet som har storst potential att minska utslappen.

1 Trafikverket, (2020), PM Forutsattningar for fordon, drivmedel och korkostnader i Basprognos 2020.
https://www.trafikverket.se/contentassets/19d85cfc691b4df3bff6c851d4097623/2020/pm-forutsattningar-fordon-
drivmedel-och-korkosthader-basprognos-2020.pdf
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Dessa atgiarder namns dven i Energimyndighetens regeringsuppdrag SOFT, Samordning for
omstillning till en fossilfri transportsektor. Trafikverket 4r medvetet om att dessa
antaganden innebar en annan tolkning av beslutad politik &n vi gjort i vara tidigare
basprognoser. Syftet med basprognoserna ar varken att beskriva en onskvird framtid eller
en ideal klimatpolitik, utan utgora en referensutveckling for bland annat infrastruktur-
planering. Det finns andra &tgarder och styrmedel som ocksd kan innebéara att klimatmalen
nés. Detta kan medf6ra en annan utveckling av transport- och trafikarbete2 dn de som anges
i basprognoserna.

1.2. Forutsattningar i prognosen - fordonsutveckling

I ett referensscenario med enbart beslutade styrmedel antas nya personbilars utslapp
minska med 37,5 procent till 2030 jamfort med 2021 (det vill sdga i samma takt som EU
kraven). I basprognosen 2020 med mer ambitiésa styrmedel antas att Sverige nar langre dn
EU-kraven genom nationella styrmedel. Till 2030 uppgar reduktionen till 50 procent f6r nya
latta fordon jamfort med 2021 och med cirka 9o procent till prognosaret 2040. Detta antas
ske genom att andelen laddbara fordon 6kar, medan effektiviseringen av icke laddbara
fordon inte paverkas i ndimnvird grad. Det innebér att elandelen av korstrackan for nya
fordon uppgar till 44 procent 2030 och till 9o procent 2040. Sett till hela den litta
fordonsparken, inklusive édldre fordon, skulle andelen eldrift da kunna bli 26 procent till
2030 och 68 procent 2040.

Potentialbed6mningen for 6kad energieffektivisering av tunga fordon bygger bland annat pa
en utredning av de nu beslutade nya koldioxidkraven for tunga fordon inom EU. EU-kraven
pa lastbilstillverkarna innebar att koldioxidutslédppen ska reduceras med 15 procent till 2025
och 30 procent till 2030 jamf6ért med 2019. Kraven omfattar till att borja med fyra
lastbilstyper som star for 60 till 70 procent av utsldppen fran tunga lastbilar inom EU.

Distributionslastbilarna bedoms kunna elektrifieras i relativt hog omfattning. I
referensscenariot med beslutade styrmedel nés andelen 15 procent for fordonsparken till
2030 och 60 procent till 2040, medan potentialen med mer ambitiosa styrmedel i
basprognosen uppgar till 50 procent 2030 och till 85 procent 2040. Totalt inklusive fjarr-
och regionallastbilar innebér det att 2 procent av lastbilstrafiken gar pa el 2030 i
referensscenariot och 10 procent i basprognosen. Ar 2040 bedéms 30 procent av
lastbilstrafiken i basprognosen gé pa el.

I forutsattningarna till basprognosen antas ar 2040 att andelen biodrivimedel ar betydligt
hogre dn idag - for bensin antas inblandningen besta av 10 procent etanol och 63 procent
HVO. For diesel antas en inblandning pé 7 procent FAME och 63 procent HVO. Till ar 2065
(da klimatmalet har natts) ar all bensin och diesel fossilfri. I och med att biodrivmedel antas
ligga pa en hogre kostnadsniva &dn fossila komponenter kommer inblandningsantagandet att
innebara hogre bensin- och dieselpriser ar 2040 och 2065 jamfort med ett referensscenario.
Skatterna riaknas upp enligt beslutad politik, det vill sdga en real hojning av skattenivdn med
2 procent per &r.

2 Transportarbete av avser summan av forflyttningar av ménniskor eller gods under viss tidsperiod, och uttrycks
vanligen i person- eller tonkilometer. Trafikarbete avser summan av korda strackor under viss tidsperiod, och
uttrycks vanligen i fordonskilometer.
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1.3. FOrutsattningar i prognosen - jarnvagstransporter

Nir det galler prognosforutsattningar for efterfragan av jarnvagstransporter skiljer sig dessa
at fran vagtransporterna i flera avseenden. For att gora prognoser for persontransporter pa
jarnvag kravs en fiktiv tidtabell som beskriver utbudet av 1angvaga tag och regionaltrafik,
med tillhérande antaganden om framtida biljettpriser, som i sig dr prognoser. Tidtabellen
beskriver antal tigavgingar per timme for olika linjer i hogtrafik och for 6vrig tid. En
detaljerad beskrivning finns i rapporten "Tagtrafik och kapacitet 2019-2040 med
utbyggnader enligt faststilld plan 2018-2029”. Trafikutbudet antas 6ka med drygt 40
procent mellan 2017 och 2040, mitt i antal tigkilometer, dar huvuddelen av 6kningen sker
under icke hogtrafik. Under hogtrafik ar 6kningen mer marginell. Det bor papekas att
prognosmodellen inte har ndgra begransningar for hur manga personer som kan firdas pa
ett tdg. I princip antar modellen att tdgen kan bli hur l&nga som helst, men det sker vissa
kontroller for att resultatet inte ska bli orimligt.

Prognoserna for godstransporter pa jarnvag gors pa ett annat sitt. Har utnyttjas den
kapacitet som inte utnyttjas av persontrafiken. Modellen fyller (bildligt talat) pa systemet
tills kapacitetstaket ar natt, forutsatt att den finns en efterfragan. Eftersom modellen
fordelar godstransporterna mellan trafikslag med en kostnadsminimeringsmetod paverkas
efterfrdgan av hur kostnaderna for att transportera pa jairnvag forhaller sig till kostnaderna
for att transportera pa vag.

Det pédpekas i namnda rapport att "Trafikeringen i Basprognosen ar anpassad till den
tillgdngliga infrastrukturen, s att den ar korbar. Antalet strickor med stora
kapacitetsproblem forviantas dock 6ka jamfort med 2019, framforallt pa de stora straken
med mycket trafik, vilket medfor att det kommer att vara ett sdrbart system.”

1.4. Ovriga prognosférutsattningar

Omvirldsférutsattningar sdsom befolkning, ekonomisk utveckling, branslekostnader med
flera hamtar Trafikverket, om mojligt, information om prognostiserad utveckling av dessa
fran andra viletablerade killor — till exempel SCB nir det géller befolkningsprognoser och
Konjunkturinstitutet nar det giller ekonomisk utveckling.

Trafikverkets basprognoser bygger som ovan namnts pa en rad olika forutsiattningar. Det
bor poingteras att resultaten fran prognoserna for de framtida dren ska ses som den
resandeutveckling som kan forvintas givet att de forutsiattningar som antagits intréaffar.
Maénga av forutsdttningarna ar dock behiftade med betydande osdkerheter. Trafikverket
genomfor darfor kanslighetsanalyser dir vissa prognosforutsittningar varieras.

En utférligare beskrivning av savil forutsattningar som framtagande av prognoser finns i de
rapporter som publicerades 15 juni 20203.

3 Trafikverket, (2020), Prognos for persontrafiken 2040 — Trafikverkets basprognoser 2020-06-15, rapport
2020:128 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1442656/FULLTEXTO1.pdf

Trafikverket, (2020), Prognos for godstransporter 2040 — Trafikverkets basprognoser 2020, rapport 2020:125
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1442798/FULLTEXT02.pdf

Trafikverket, (2020), Resandeprognos flygtrafiken 2040, rapport 2020:122
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1443411/FULLTEXTO1.pdf
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2. Det har visar prognoserna

I detta kapitel redovisas resultat frdn 2020 ar basprognoser. Det, tillsammans med avsnitt
4.2, svarar mot direktivets "Hur person- godstransporterna kan forvdntas utvecklas per
trafikslag och for de trafikslag ddr det dr relevant dven per transportsdtt givet beslutade
styrmedel och atgdrder inom transportsektorn respektive vid antaganden om ytterligare
styrmedel och dtgdrder.

Samtliga berdkningsresultat som redovisas i detta kapitel ar framtagna under
forutsattningen att den pagdende coronapandemin inte har ndgon langsiktig (pa 20 ars sikt)
inverkan pé vare sig person- eller godstransporter.

2.1. Persontransporter

Prognosen visar att persontransporterna mitt i personkilometer forvintas 6ka med 28
procent mellan 2017 och 2040. Resandet med tag 6kar med 53 procent, medan resandet
med bil férvantas 6ka med 27 procent. Drygt 70 procent av det totala resandet sker med bil,
vilket innebar att 6kningen matt i antal personkilometer ar storst for bilresor.

Det regionala resandet (resor under tio mil enkel vig), som utgor drygt 70 procent av allt
resande, forvantas 6kat ndgot mer dn det ldngviga resandet.

Gang- och cykelresandet 6kar nagot langsammare dn 6vriga fairdmedel i prognosen, men
detta resultat bor behandlas med forsiktighet: den anvinda prognosmodellen &terspeglar
inte gang- och cykelforutsattningar sirskilt vil, bland annat for att den arbetar pé en relativt
grov geografisk skala jamfort med de flesta gdng- och cykelresor. Det betyder att manga
stdders ambiticsa arbete med att planera for bittre gdng- och cykelmojligheter bara i liten
utstrackning fangas upp i prognosmodellen. For specifika gang- respektive cykelanalyser
behover man darfor vanligen anvianda lokala anpassningar och forutsiattningar. For
analyserna av 6vriga trafikslags generella utveckling dr dock detta ett mindre problem.
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I tabell 1 redovisas det modellberdknade persontransportarbetet for 2020 rs basprognoser.

Tabell 1. Inrikes persontransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder
personkilometer.

Fardmedel Prggln7os Prgg:oos PrganSOS
Langvaga bil 25,8 31,3 35,8
Langvaga tag 7.3 11,1 14,1
Langvaga buss 2,8 3,4 3,8
Flyg 3,9 3,9 4,0
Summa langvaga 39,8 49,7 57,7
Regional bil* 80,6 103,9 123,9
Regional tag 7.1 10,9 14,0
Regional 6vrig spar 2.3 3,3 3,8
Regional buss 8,5 9,9 11,3
Gang och Cykel 4,3 52 5,6
Summa regionalt 102,8 133,2 158,6
Totalt 142,6 182,9 216,3

varav bil 106,4 135,2 159,7

varay tag 14,4 22,0 28,1

varav buss 11,4 13,3 15,2

Not: * inklusive yrkestrafik
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Tabell 2 innehaller de arliga tillvaxttakter som ges av prognosresultaten i tabell 1.

Tabell 2. Forandring (i procent) av inrikes persontransportarbete, enligt 2020 ars
basprognoser.

Fardmedel Arlig tillvaxt (%) Total tillvaxt (%)
2017 - 2040 2040 — 2065 2017- 2040 2040 - 2065
Langvaga bil 0,8 % 0,5% 21 % 14 %
Langvaga tag 1,8 % 1,0 % 52 % 27 %
Langvaga buss 0,8 % 0,4 % 21 % 12%
Flyg 0,0 % 0,1% 0% 3%
Summa langvaga 1,0% 0,6 % 25 % 16 %
Regional bil* 1,1 % 0,7% 29 % 19 %
Regional tag 1,9% 1,0% 54 % 28 %
Regional 6vrig spar 1,6 % 0,6 % 43 % 15 %
Regional buss 0,7% 0,5% 16 % 14 %
Gang och Cykel 0,8 % 0,3% 21 % 8%
Summa regionalt 1,1% 0,7 % 30 % 19 %
Totalt 1,1 % 0,7 % 28 % 18 %
varav bil 1,0% 0,7 % 27 % 18 %
varav tag 1,9% 1,0% 53 % 28 %
varav buss 0,7 % 0,5% 17 % 14 %
Not: * inklusive yrkestrafik

Diagram 1. Persontransportarbete, miljarder personkilometer. Kélla historiska data:
Trafikanalys

Transportarbete statistik 2000-2018 samt
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Den svenska flygtrafiken, savil inrikes som utrikes, 6kade markant frdn mitten av 1960-
talet fram till borjan av 1990-talet — en tiodubbling av det totala antalet passagerare. Sedan
dess har utvecklingen gitt isir. Inrikestrafiken nidde sin hogsta passagerarsiffra 1990 med
cirka 8,7 miljoner avresande passagerare, en niva som darefter aldrig har uppnatts igen.
Motsvarande siffra under 2019 var cirka 7 miljoner avresande passagerare, en minskning
med drygt 20 procent jamfort med 1990. Antal utrikes passagerare, uttryckt som summan
av avresande och ankommande, 6kade fran cirka 9 miljoner till ungefar 31 miljoner under
samma tidsperiod.

Inrikes flygtrafik star for ungefar 3 procent av persontransportarbetet, och cirka 10 procent
av det langvaga transportarbetet (2017). I Trafikverkets basprognos bedéms person-
transportarbetet 4r 2040 uppgé till drygt 3,9 miljarder personkilometer, det vill sdga
ungefiar samma niva som basaret 2017.
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Trafikens utveckling ser olika ut i olika delar av landet. For att visa detta har en indelning av
riket i sex regioner gjorts for analyserna. Indelningen utgér frén regionindelningen i
prognosverktyget Sampers och redovisas i kartform i figur 1. Till exempel ingér Dalarnas lan
iregionen Sodra Norrland och Gotlands lén i regionen Stockholm-Maélardalen.

Figur 1. Regionindelning som anvands i rapporten.
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Diagram 2 visar dels trafikarbetet uttryckt i fordonskilometer for ldtta fordon 2017 och dels
utvecklingen fram till 2040, pd huvudvéagnatet4 i olika delar av landet. Den storsta 6kningen
forvantas i Stockholm-Malardalen med 37 procent, medan trafiken Norra Norrland
forvantas 0ka med 12 procent. Ungefar 80 procent av trafikarbetet pé statliga vagar gar pé
huvudvignitet.s Riknat som andel av allt trafikarbete i Sverige (inklusive kommunala och
enskilda vagar) gér cirka 57 procent pd huvudvagnétet.®

Diagram 2. Trafikarbete for latta fordon pa huvudvagnatet, miljoner fordonskilometer.
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Utover en indelning av Sverige i sex regioner har dven en indelning i kommuner av olika
typer gjorts for analysen. Indelningen utgar fran Sveriges kommuner och regioners (SKR:s)
kommungruppsindelning 2017.7 Utifrdn SKR:s indelning har tre grupper konstruerats (se
nedan). Grupperingen har gjorts utifran ett trafikalt perspektiv, med stravan att kunna
beskriva storleken pé trafikarbetet inom respektive utanfor tatorter av olika storlek.8

e Storstdder - kommuner med minst 200 000 invanare varav minst 200 000
invanare i den storsta tiatorten. Det &r kommunerna Stockholm, G6teborg och
Malmé som uppfyller denna definition. Dock striacker sig storstadernas titorter
utanfér kommungrianserna. Darfor har &ven de kommuner i vilka storstidernas
tatorter dterfinns adderats till denna grupp.

e Storre stdder - kommuner med minst 50 000 invénare varav minst 40 000
invanare i den storsta titorten.

4 Huvudvignitet dr vigar med nummer under 500. Observera att nationella stamvigar endast r en delmingd av
dessa.

5 Trafikverket (2018), Trafikarbetet 2017. Publikationsnummer 2018:239.

6 Trafikanalys. Trafikarbete pa svenska végar, https://www.trafa.se/vagtrafik/trafikarbete/, lydelse 2020-09-22 och
Trafikverket, (2018), Trafikarbetet 201, Publikationsnummer 2018:239.

7 Se SKR, https://skr.se/tjanster/kommunerochregioner/faktakommunerochregioner/kommungruppsindelning.2051.html,
lydelse 2020-09-22.

8 Detta 4r ett annorlunda angreppssitt 4n SKR:s subgruppsindelning som i huvudsak baseras p4 arbetspendling.
Huvudgruppsindelningen dr densamma i denna rapport som SKR gjort.
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e Ovriga - samtliga kommuner som inte uppfyller kriterierna for Storstider eller
Storre stdder. Denna grupp inkluderar bide pendlingskommuner till Storstdder och
Storre stader samt mindre stdder och landsbygdskommuner.

I figur 2 visas kommungruppsindelningen i kartform.

Figur 2. Kommungruppsindelning i Storstader, Stérre stader och Ovriga baseras pa SKR:s
kommungruppsindelning 2017.

Norrbottens
lan

Vasterbottens
lan

Vasternorrlands

Jamtlands lan lan

Gavleborgs
lan

Dalarnas lan

Uppsala
lan

Varmlands lan  Vastmanlands
lan 5.39ckholms
*&gén
Orebro Sédermanlands; ¢
lan lan

Vastra Ostergotlands

tha__lands 1an
lan
{: Jonkopings
Hallands lan 1an Kalmar l4n Gor!lands
an
Kronobergs
lan
il Kommunindelning
ekinge
Skane/lan SRSt I Storstader
2 Storre stader
Ovriga

Trafikarbetet for ldtta fordon uppdelat pd kommungrupperna visas i diagram 3. Storre delen
av trafikarbetet, cirka 70 procent, utférs pa vigar utanfor tatorterna, och merparten av detta
i omraden utanfor de storre stiderna. Trafikarbetet pa végar i storstddernas och de storre
stddernas tétorter utgdr 20 procent av totalen.
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Diagram 3. Trafikarbete for latta fordon, miljoner fordonskilometer.
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Diagram 4 visar berdknat persontransportarbete med lokal och regional kollektivtrafik for
kommungrupperna storstider, storre stider och Gvriga. Ar 2017, ir enligt berikningarna,
antalet personkilometer med kollektivtrafik i stort sett lika stort i storstdder respektive
ovriga orter, och ungefar hilften av detta transportarbete i gruppen storre stader. I dagsliaget
bor det ungefar 2,8 miljoner personer i kommungruppen storstider, 2,3 miljoner i storre
stader och 4,8 miljoner i 6vriga kommuner. Per person dker man ddrmed ungefar lika
maénga personkilometer kollektivtrafik i storre stiader och i 6vriga kommuner, medan man
aker 67 procent mer i storstiderna. Okningen i absoluta och relativa tal fram till &r 2040
beriknas vara storst i storstiderna. Relativt ir 6kningen minst i vriga kommuner. Aven
befolkningsokningen forvintas vara klart lagre i 6vriga kommuner, 8 procent jamfort med
19 procent i storre stader och 27 procent i storstiderna. Det medf6r att 6kningen av
kollektivtrafikakandet per person berdknas vara storst i 6vriga kommuner, cirka 40 procent
hogre dn 6kningen per person i de storre staderna och storstaderna.
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Diagram 4. Persontransportarbete for lokal och regional kollektivtrafik (spar och buss),
miljoner personkilometer.
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Diagram 5 visar persontransportarbetet i personkilometer for négra av de viktigaste
banorna. S6dra Stambanan Malmo6-Katrineholm samt Ostlanken ar den bana som berédknas
fa storst absolut och relativ 6kning, 9o procent, fram till ar 2040. Samtliga redovisade banor
beridknas f& en 6kning som Gverskrider 30 procent.

Diagram 5. Transportarbete persontag, miljoner personkilometer.
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Transportarbetet med regional och lokal kollektivtrafik berdknas 6ka med mer &dn 30
procent i samtliga sex regioner i riket, se diagram 6. Storst 6kning i absoluta tal berdknas for
Stockholm-Milardalen, men i relativa tal &r 6kningen for hela s6dra Sverige ungefar lika
stor pa runt 50 procent. For samtliga regioner berdknas 6kningstakten for transportarbetet
med kollektivtrafik vara klart storre dn befolkningsokningen.
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Diagram 6. Persontransportarbete for lokal och regional kollektivtrafik (spar och buss),
miljoner personkilometer
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I diagram 7 visas persontransportarbetet per drende och region. For riket berdknas
arbetsresornas andel av persontransportarbetet till 40 procent ar 2017 och 39 procent ar
2040. Motsvarande siffror for tjansteresor ar 7 respektive 6 procent och for 6vriga resor 54
respektive 55 procent. En mycket stor del av rikets persontransporter, 70 procent, beriknas
ske i regionerna Stockholm-Malardalen och Vastra Sverige. Dessa tva regioner hade ar 2017
58 procent av rikets befolkning.

Det dr endast i Stockholm-Mailardalen som andelen arbetsresor dr hogre 4n riks-
genomsnittet, vilket sannolikt beror pa den relativt omfattande 1angvéaga arbetspendlingen i
regionen. I 6vriga regioner ligger andelen av transportarbetet som avser arbetsresor mellan
30 och 39 procent. Det berdknas endast ske sma forandringar av drendeandelarna fram till

ar 2040.

9 Antalet personkilometer som bilpassagerare 4r inte med i diagram 7. I och med detta ir drendeandelen for ovriga
resor nagot underskattad eftersom beldggningsgraden per bil 4r hogre for dessa resor dn for arbets- och
tjdnsteresor med bil.
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Diagram 7. Arendefordelning &r 2017 och 2040 per region.
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Nedan foljer berdknade drendefordelning per region och firdmedel. For bil- och
kollektivtrafikresor berdknas drendefordelningen vara skiftande mellan regionerna, medan
den ar mer konstant for gdng och cykel. Gdng anvénds till 6vervagande del for 6vriga resor,
medan cykel i de flesta regioner har en arbetsreseandel som ar lika stor eller stérre dn for
bil- och kollektivtrafikresor. Det betyder att arbetsresor utgor en stor del av transportarbetet
med cykel, men siger inget om huruvida transportarbetet for arbetsresor utfors i samma
utstrackning med cykel som med bil och kollektivtrafik. I riket ar, for arbetsresor,
transportarbetet med cykel ungefar 12 procent av transportarbetet med kollektivtrafik och 5
procent av transportarbetet med bil.
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Diagram 8. Arendefordelning for resor med bil, andel av persontransportarbetet.
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Diagram 9. Arendefordelning for resor med kollektivtrafik, andel av persontransportarbetet.
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Diagram 10. Arendeférdelning for resor med gang, andel av persontransportarbetet.
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Diagram 11. Arendefordelning for resor med cykel, andel av persontransportarbetet.
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Sampers som modell har en del tillkortakommanden nar det géller géng- och cykelresor.
Darfor ar det extra viktigt att d&ven beakta andra datakallor for dessa fardsatt. Utvecklingen
for cyklandet i riket har studerats vid flera tillféllen, bland annat av Trafikanalys i rapporten
Cyklandets utveckling i Sverige 1995-2014 — en analys av de nationella
resvaneundersokningarna°. Ett annat exempel ar Borjesson och Eliasson som studerat
utvecklingen i Stockholms lan f6r perioden 1986—2004!1. Gemensamt for dessa tva
rapporter ar att de utgar fran resvaneundersékningar och kommer fram till att cyklandet pa
senare tid har okat i centrala delar av storstader och storre stader, samtidigt som det
minskat i andra delar av riket. Det ar fraimst barn och ungdomars cyklande som minskat,
medan cyklad stricka for vuxna ar oférandrad eller 6kande beroende pé alder.
Arbetsresandet med cykel har 6kat medan andra drenden visar en minskande trend. Enligt
Trafikanalys sammanstéllning minskade cyklad stricka per dag i riket med 16 procent fran
1995 till 2014. Borjesson och Eliasson redovisar dven utvecklingen av antalet passager over
snittet till och fran Stockholms innerstad. Stockholms stad redovisar denna métserie online
till och med 2019 och detta &r var passagerna fyra ganger s& manga som under
bottennoteringen 1991 och 2,5 ganger sd manga som ar 2000.12 Det dr med andra ord flera
samtidiga vitt skilda utvecklingstrender for cyklandet i Sverige. Viktigt att notera ar att
underokningarna som Trafikanalys samt Borjesson och Eliasson gjort inte tiacker
utvecklingen de senaste sex aren.

2.2. Godstransporter

Mellan 1962 och 2017 6kade transportarbetet med totalt 142 procent, fran 44 miljarder
tonkilometer till cirka 106 miljarder tonkilometer. Transportarbetet pa vig har flerdubblats
under denna period (423 procent). Det innebir att andelen vigtransporter av det totala
transportarbetet mer dn fordubblats, frén 19 till 41 procent.

Jarnvagen har haft en ligre, men mer stabil 6kningstakt. Summerat 6ver perioden har
transportarbetet pa jirnvag ckat med 108 procent. Jarnvigens andel av transportarbetet har
minskat ndgot, fran 25 till 22 procent ar 2017.

Sjofart ar det trafikslag som haft den mest varierande utvecklingen, med en kraftig uppgéng
under 60-talet foljt av en nastan lika stor nedgang under 70-talet. Darefter en dterhdmtning
under 80- och 9o-talen och en expansion under 2000-talet. Totalt sett har sjofartens andel
av det inrikes transportarbetet minskat fran 56 till 37 procent mellan 1962 och 2017.

Flygets roll for godstransporter ar viktig, sarskilt for behovet av snabba, langviga
transporter av hogvardigt gods. Flygfrakten ar volymmassigt liten, men omfattar hoga
varuvarden.

10 Trafikanalys, (2015), Cyklandets utveckling i Sverige 1995—2014 — en analys av de nationella
resvaneundersokningarna, Trafikanalys rapport 2015:14.

11 B6rjesson, M. och Eliasson, J. (2015), The benefits of cycling: Viewing cyclists as travellers rather than non-
motorists, CTS Working Paper 2015:17, Publiserad i Parkin, J. (ed.): Cycling and sustainability, Emerald.

12 Stockholms stad. http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/ , lydelse 2020-09-29.
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Diagram 12. Godstransportarbete inom Sverige 1960-2019. (Kélla Trafikanalys).
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Efterfragan pa godstransporter forviantas 6ka med drygt 50 procent mellan 2017 och 2040
och né en niva pa cirka 156 miljarder tonkilometer ar 2040. Det innebir en arlig tillvaxt pa
1.8 procent, vilket dr en hog takt historiskt sett. Den bedomda tillvixttakten i prognosen
beror i huvudsak pa den ekonomiska utvecklingen (enligt Konjunkturinstitutets referens-
scenario), i kombination med berdkningar av varuvirdets utveckling i kronor per ton.
Varuvirdesprognosen baseras pa en trendframskrivning av den historiska utvecklingen per
varugrupp.

Prognosen visar pa en jaimforelsevis kraftig 6kning av transportarbetet fram till 2040 f6r
sjofart. Modellresultaten pekar pa en 6kning av transportarbetet for sjofart frin 32 miljarder
tonkilometer ar 2017 till drygt 52 miljarder ar 2040. Motsvarande siffror for vig ar en
okning frén 50 miljarder tonkilometer ar 2017 till 73 miljarder ar 2040. Transporterna pa
vag okar nigot mer dn sjofart i absoluta tal, men fran en hogre niva i utgingsliaget. Det
innebdr att den arliga tillvixten bedoms bli lagre for vag ar lagre dn for sjofart. For
jarnvigen ar det ocksa stora 6kningar, delvis som ett resultat av att kapaciteten i
jarnvagsnatet fatt stora tillskott genom de omfattande investeringar som finns i géillande
plan, och da utnyttjas maximalt. Infrastrukturen ar inte kapacitetsbegriansade pa samma
satt for ovriga trafikslag.

Tabell 3. Inrikes godstransportarbete enligt 2020 ars basprognoser, miljarder tonkilometer.

.. Prognos Prognos
Fardmedel 2017 2040
Jarnvag 21,4 30,5
Sjofart 32,1 52,5
Véag 50,3 73,2
Summa 104 156
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Tabell 4. Forandring (i procent) av Inrikes godstransportarbete, enligt 2020 ars
basprognoser.

Fardmedel Arlig tillvaxt Total tillvaxt
2017-2040 2017-2040
Jarnvag 1,55 % 42 %
Sjofart 2,16 % 64 %
Vag 1,65% 46 %
Summa 1,80 % 51 %

Godstransportarbetet pa viag berdknas oka i alla de sex regionerna i riket, se diagram 13.
Okningstakten beriiknas vara nigot ligre i de norra delarna av riket med drygt 30 procent,
medan den berdknas till cirka 50 procent i de sédra delarna. For riket som helhet dr den
berdknade 6kningen 46 procent.

Diagram 13. Transportarbete gods pa vag, miljoner tonkilometer.
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Diagram 14 visar berdknad utveckling for trafikarbetet per region for den tunga trafiken pa
huvudvagnitet. Generellt sett berdknas trafikarbetet 6ka ndgot langsammare dn
transportarbetet, vilket beror pa en fortsatt trend mot att genomsnittslastbilen blir tyngre.
Undantaget dr Norra Norrland dar trafikarbetet berdknas 6ka nagot snabbare 4n
transportabetet. For riket som helhet berdknas trafikarbetet for den tunga trafiken 6ka med
41 procent till ar 2040.
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Diagram 14. Trafikarbete for tunga fordon pa huvudvagnatet, miljoner fordonskilometer.
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Trafikarbetet for tunga fordon uppdelat pA kommungrupperna visas i diagram 15. Storre
delen av trafikarbetet, drygt 75 procent, utfors pa viagar utanfor tatorterna, och merparten av
detta i omraden utanfor de storre staderna. Trafikarbetet pa vigar i storstidernas och de
storre stadernas titorter utgér knappt 15 procent av totalen.

Diagram 15. Trafikarbete for tunga fordon, miljoner fordonskilometer.
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Diagram 16 visar godstransportarbetet i miljoner tonkilometer for nagra av de viktigaste
banorna. De redovisade banorna star for nastan 9o procent av det totala
godstransportarbetet pa jairnvig i riket. Sodra Stambanan Malmé-Katrineholm samt
Ostlanken ar den bana som beriknas fé storst absolut 6kning fram till &r 2040. Férutom
Mailarbanan, som har ldga godsvolymer, ar det Godsstraket genom Bergslagen och Sédra
Stambanan som ber#knas fa storst relativ 6kning med 69 respektive 63 procent. Samtliga
redovisade banor berdknas fi en 6kning som 6verskrider 25 procent.
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Diagram 16. Transportarbete gods pa jarnvag, miljoner tonkilometer.
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3.  Motiv till att transporterna forvantas 6ka

Forandrad efterfragan pa transporter drivs huvudsakligen av befolkningsutveckling,
ekonomisk utveckling och kostnadsférandringar for resor och transporter. For
godstransporter drivs utvecklingen via dessa aspekters paverkan pé produktion,
handelsmonster och konsumtion.

I tabell 5 beskrivs nagra forutsattningar som har betydande inverkan pa prognosresultaten
och hur de bedéms forandras mellan de olika prognoséren.

Tabell 5. Prognos for utveckling av viktiga forutsattningar i 2020 ars basprognoser.

Utveckling
Forutsattning 2017- 2040
Perioden Arligen
Realinkomstutveckling 41 % 104 % 41 % 1,5%
Korkostnad bil, kr/km 2,03 1,87 1,87 -8% -0,6 %
Befolkning (miljoner) 10,0 11,6 12,6 16 % 0,5%
Fo_r\_/arvsarbetande 48 55 59 13 % 0.5 %
(miljoner)
Bilar/capita 0,41 0,40 0,40 -2% -0,1%

I basprognoserna anvands en arlig 6kning av den reala inkomsten per capita pa 1,5 procent
arligen, vilket innebér en 6kning med 41 procent mellan 2017 och 2040. Den bedémda
realinkomstutvecklingen baseras pa underlag frain Konjunkturinstitutet och SCB.

Korkostnaden for bil bedoms sjunka nagot fram till 2040, for att sedan vara i stort sett
oforandrad fram till 2065. Den bedémda minskningen beror framfor allt p& en 6kad
elektrifiering och brinslesnélare bilar. Bréanslepriserna riknat i kronor per liter och 6re per
kWh antas oka kraftigt. Diagram 17 visar hur olika faktorer forandrar korkostnaden. Idag
(basaret 2017) ar korkostnaden drygt 20 kronor/mil, varav ungefar halften ar
drivmedelskostnad och resten si kallad ”6vrig korkostnad” (slitage, reparationer med mera).
Till 2040 antas 6kat produktpris (branslepris exklusive skatter), 6kade briansleskatter och
okad obligatorisk biodrivmedelsinblandning nistan fordubbla drivmedelspriset. Detta
kompenseras av lagre bransleférbrukning och elektrifiering, s sammantaget minskar
drivmedelskostnaden nigot jimfort med idag. Ovrig korkostnad antas vara oforiindrad.
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Diagram 17. Genomsnittlig kdrkostnad i kr/mil med personbil, 2017 och féréandring till 2040.
Kumulativa foréandringar: for varje stapel andras ytterligare en faktor.
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Taxorna i kollektivtrafiken for resor med buss, tag och flyg antas vara realt oférandrade
under hela perioden 2017-2065.

Sveriges befolkning forvintas 6ka med 16 procent mellan 2017 och 2040. Okningen bedéms
vara storst i storstadsregionerna, medan befolkningen i vissa av landets norra delar minskar.
For de sex regionerna, for vilka prognosresultat redovisas, ger den beriknade utvecklingen
storst 6kning i Stockholm-Malardalen och Skane pé drygt 20 procent, sedan foljer Vastra
och Sydostra Sverige med 10 till 15 procent, medan befolkningsférandringen ar svagt positiv
i Sodra Norrland och svagt negativ i Norra Norrland. Befolkningssiffrorna baseras pa
prognoser fran SCB pa riksniva som sedan regionaliserats av Tillvixtverket och Trafikverket.

Prognosen for forviarvsarbetande har i stort tagits fram baserat p4 samma underlag som
befolkningen. Den forvintade arliga utvecklingstakten ar cirka 0,5 procent per ar under
perioden 2017-2040 for att darefter avta till cirka 0,3 procent per &r mellan 2040-2065.

Bilinnehavet i form av antal bilar/capita antas vara i princip oférandrat under hela
prognosperioden.

Diagrammet nedan visar hur olika faktorer paverkar biltrafikarbetet 2040 jamfort med
2017, nir effekten av en faktor i taget beriknas. Okad befolkning och 6kade inkomster
beriknas 6ka trafikarbetet med 22 procent. Ligre bransleforbrukning och elektrifiering 6kar
sedan biltrafikarbetet med totalt ytterligare 15 procent. Detta kompenseras av 6kat el- och
branslepris, hogre bransleskatter och 6kad obligatorisk biodrivmedelsinblandning, vilket
sammanlagt minskar trafiken med 13 procent. Att inte det hégre branslepriset paverkar mer
an s beror pa att omkring 2/3 av trafikarbetet berdknas drivas av el 2040. Slutligen 6kas
trafikarbetet knappt tva procent genom forbattringar av vagnatet.
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Diagram 18. Faktorer som paverkar biltrafikarbetet 2040 relativt 2017. Kumulativa
forandringar: for varje stapel andras ytterligare en faktor.
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Diagram 19 visar ocksé den relativa forandringen av biltrafikarbetet mellan 2017 och 2040,
men uppdelat per region samt férandring av trafiksystem och korkostnad, befolknings- och
sysselsattningsforandring respektive inkomster. Forandringen som harrors till 6kade
inkomster ar relativt stabil i samtliga regioner, vilket ar forvintat eftersom ungefir samma
relativa inkomstokning antas for hela riket.

Ungefar hilften av den férandring av biltrafikarbetet som harrors till trafiksystem och
korkostnad beridknas bero pa den négot lagre korkostnaden i prognosen for 2040 jamfort
med 2017, och hilften pa utvecklingen av transportsystemet.

Forandringen som beror pa befolkning f6ljer approximativt befolkningsférandringen per
region. Genomgaende ar befolkningsforandringen hégre dn 6kningen av trafikarbetet med
bil. Detta tyder pa att tillkommande bostidder 6verlag placeras i omraden med nagot ldgre
bilanvindning, och hogre kollektivtrafikanvindning, 4n genomsnittet. Denna slutsats ar i
linje med vad som visas i diagram 20. Dir syns att 6kningen av persontransportarbetet med
kollektivtrafik 6kar snabbare dn befolkningsférandringen i alla regioner, utom Stockholm-
Milardalen.
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Diagram 19. Relativ forandring av trafikarbete med bil 2017-2040 per region.
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Diagram 20. Relativ férandring av persontransportarbete med kollektivtrafik 2017-2040 per
region.
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Den 6kade méangden godstransporter i prognosen for 2040 beror pa en 6kad produktion av
varor, 6kad import och export samt en 6kad forbrukning. Tabell 6 visar produktion, import,
export och forbrukning i miljoner ton for 2016 och 2040, samt procentuell 6kning for
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perioden. Dessa virden ar forutsiattningar for godsprognosen och de relativa 6kningarna ar
alla i samma storleksordning som den berdknade 6kningen av godstransporterna i
tonkilometer om 51 procent.

Antagandena bakom vardena i tabell 6 harror frin det makroekonomiska referensscenario
som tagits fram av Konjunkturinstitutet p4 uppdrag av Energimyndigheten och som brutits
ner geografiskt av Tillvixtverket och Trafikverket. Till detta kommer berdkningar av
varuvirdenas utveckling i kronor per ton. Scenariot, inklusive nedbrytningen och dess
paverkan pa efterfragan pa godstransporter, beskrivs pa annat hall.:3

Tabell 6. Produktion, import, export och forbrukning i miljoner ton ar 2016 och 2040 *.

Utveckling

2016- 2040
Perioden Arligen
Produktion 254 356 40 % 14%
Import 74 121 64 % 2,1%
Export 83 125 51 % 1,7%
Forbrukning 245 352 44 % 1.5%

Bge Konjunkturinstitutet (2018), Hallbarhetsrapport 2018 for de offentliga finanserna, Ki-nr: 2018:2, Tillvaxtverket (2019),
Flerregionalt scenario 2015-2040 Framskrivning av regional utveckling baserad pa Konjunkturinstitutets Referensscenario
fran september 2018 och Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco.

14 K3lla: Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco.
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4.  Oséakerheter i prognoserna

I detta kapitel redovisas ett allmédnt resonemang om prognosernas osikerhet och specifika
resultat fran ett antal kdnslighetsanalyser. Har beskrivs ocksd hur alternativa scenarion for
att nd klimatmalet 2030 kan péaverka trafikutvecklingen och hur coronapandemin
langsiktigt kan paverka trafikutvecklingen.

Det svarar till delvis mot direktivets "Vilka betydande oscikerheter som foreligger for och i
analyserna samt hur resultaten bedéms pdverkas av dessa”.

4.1. Kanslighetsanalyser

Prognoser ar osikra av flera anledningar: brister och forenklingar i sjilva prognosmodellen,
indata som inte utvecklas som antaget, preferensforandringar samt oviantade hiandelser eller
omvarldsforandringar som inte ens i princip finns med i prognosmodellen (som till exempel
pandemier). De flesta studier av prognosfel och prognososikerheter har dock dragit
slutsatsen att den storsta kéllan till fel och osdkerheter harror fran ett antal centrala
variabler. Genom att kvantifiera osikerheten i de viktigaste variablerna och sedan berikna
hur dessa osidkerheter paverkar prognosen kan man uppskatta hur stor osdkerheten i
prognoserna ir.

Nedan bedoms forst osdkerheten i ndgra av de viktigaste indatavariablerna med ledning av
deras historiska utveckling och variation. Med detta som utgdngspunkt berdknas sedan vilka
prognososikerheter detta innebar.

4.1.1. Osakerhetiingaende variabler

I detta avsnitt bedoms osdkerheterna i ndgra av de viktigaste underliggande variablerna:
branslepriset (som i sin tur beror av underliggande branslepris, bransleskatter och
reduktionsplikt), bransleférbrukning, elektrifieringsgrad, bilinnehav, realinkomstutveckling
och befolkningsutveckling. Baserat pa historisk utveckling och basprognosens antaganden
s& bedoms for varje variabel ett osdkerhetsintervall som sedan anvinds i den foljande
kanslighetsanalysen.

Det underliggande brdnslepriset (branslepris exklusive skatter och kostnad for
biodrivmedelsinblandning) har varierat mycket 6ver aren. Under storre delen av 1980- och
1990-talen 1ag det under 2 kronor/liter (uttryckt i 2019 ars priser), men har efter 2000
varierat runt 4,50 kronor/liter. Om trenden 1990-2020 skulle fortsatta till 2040 skulle det
innebéra en 6kning av det rena brianslepriset pa knappt 70 procent (jamfort med
referensaret 2017). I basprognosen antas en 6kning med 50 procent, och i
kanslighetsanalysen testas intervallet 0 — 120 procent.

Brdnsleskatterna (exklusive moms) har sedan slutet av 1990-talet legat strax under 6
kronor/liter (2019 ars priser), men héjdes for nagra ar sedan till cirka 6,50 kronor/liter. D
beslots ocksa att briansleskatterna i fortsattningen ska hojas 2 procent realt varje ar (beslutet
har dock inte genomforts varje ar). I basprognosen antas att bransleskatterna hojs realt 2
procent varje ar, vilket innebar en 6kning med 55 procent till 2040. Det kan jaimforas med
trenden 1990-2020 som till 2040 skulle ge en 6kning pé 16 procent. I kinslighetsanalysen
testas intervallet 25 — 70 procent.
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Diagram 21. Branslepris exklusive skatter och biodrivmedelsinblandning, samt
bransleskatter exklusive moms. Heldragen linje historisk utveckling, streckad linje
basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning (baserad pa 1990-2019). Fér 2040 visas
intervallet som testas i kanslighetsanalyserna.
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Det totala brdnslepriset beror pa underliggande brinslepris, bransleskatter, moms (som
antas oforandrad) och reduktionsplikt. I basprognosen antas att cirka 70 procent av de
fossila drivmedlen ersitts av biodrivmedel, jamfoért med en inblandning pa omkring 14
procent idag. I kinslighetsanalysen testas intervallet 40 — 75 procent. Sammanlagt innebar
basprognosens antaganden att branslepriset 6kar med 85 procent till 2040 i basprognosen.
Det kan jamforas med trenden 1990—2020 som till 2040 skulle ge en 6kning pa 31 procent. I
kanslighetsanalysen testas intervallet 45 — 110 procent, vilket motsvarar den maximala
osidkerheten som foljer av samtliga variabler som paverkar branslepriset.

Personbilsflottans genomsnittliga brdnsleforbrukning har sjunkit sedan 1ang tid tillbaka, i
hogre takt sedan 2010. Foljer man trenden sedan 1990 till 2040 skulle det ge en minskning
av branslebilars forbrukning pa -42 procent. I basprognosen antas -34 procent, och i
kanslighetsanalysen testas en minskning mellan 25 och 40 procent.

Diagram 22. Totalt branslepris (bensin), samt branslebilars férbrukning. Heldragen linje
historisk utveckling, streckad linje basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning
(baserad pa 1990-2019). For 2040 visas intervallet som testas i kanslighetsanalyserna.
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Hur snabbt elektrifieringen av fordonsflottan kommer att utvecklas ar svart att forutspa,
men en god ledning fas av EU:s krav pa nysalda personbilars snittférbrukning. Nedan visas
forutom basprognosens antagande, dven tre andra scenarier, nimligen Trafikverkets
referens utan ytterligare styrmedel samt Bil Swedens 1dg- och hégscenarier som bygger pa
branschbedomningar (har extrapolerade frdn 2030 till 2040). Dels visas andelen laddbara
fordon av nybilsforsiljningen, dels konsekvenserna av detta for andelen eldrift av
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trafikarbetet. I basprognosen antas att 68 procent av trafikarbetet utgors av eldrift. I
kinslighetsanalysen testas intervallet 45 — 80 procent.

Diagram 23. Andel laddbara fordon i nyférsaljning samt andel eldrift av trafikarbetet. Fyra
olika scenarier.
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I basprognosen antas att bilinnehavet (antalet personbilar per 1000 personer) inte 6kar utan
tviartom minskar svagt. Som jaimforelse har bilinnehav under motsvarande period bakat i
tiden (1994-2017) 6kat med 17 procent. Om trenden sedan 1990 fortsitter till 2040 skulle
det innebara att bilinnehavet 6kar med 11 procent. I kinslighetsanalysen testas intervallet

- 5 till + 15 procent.

Diagram 24. Bilinnehav (personbilar per 1000 personer). Heldragen linje historisk
utveckling, streckad linje basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning (baserad pa
1990-2019). For 2040 visas intervallet som testas i kanslighetsanalyserna.
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I basprognosen antas befolkningen 6ka med 16 procent 2017-2040. Motsvarande period
bakat i tiden (1994-2017) har befolkningen 6kat 15 procent. Drar man ut trenden fran 1990
till 2040 ger det en 6kning pé 11 procent. I kianslighetsanalysen testas intervallet 10—20
procent. Forutom befolkningsstorlek finns i basprognosen ett stort antal andra antaganden
om socioekonomiska forutsattningar, som till exempel dldersférdelning, geografisk
fordelning, korkortsinnehav, familjestrukturer. I synnerhet befolkningens geografiska
fordelning ar viktig for trafikprognoserna. I kinslighetsanalyserna varieras inte dessa
variabler var for sig, men forandringarna ingar implicit i analysen av hogre respektive lagre
befolkningsutveckling genom att trenderna dras ut. En hogre befolkningsutveckling innebar
till exempel en storre relativ koncentration av befolkningen till storstaderna och tviartom.
Den 6kande urbaniseringen innebar bland annat att bilresandet vixer nigot langsammare
an proportionellt mot befolkningsékningen (med 6vriga forutsattningar konstanta).
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BNP per capita antas 6ka 41 procent i basprognosen (i fasta priser), att jaimféra med
historisk utveckling 1994—2017 pé 57 procent och en trendframskrivning (sedan 1990) som
skulle ge 31 procent. I kinslighetsanalysen testas intervallet 20-60 procent.

Diagram 25. Befolkning samt BNP per capita. Heldragen linje historisk utveckling, streckad
linje basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning (baserad pa 1990-2019). For 2040
visas intervallet som testas i kanslighetsanalyserna.
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Tabellen nedan sammanfattar basprognosens antaganden, trendframskrivning till 2040
samt intervallen som testas i kinslighetsanalyserna.

Tabell 7. Antaganden i basprognosen, trendframskrivning till 2040 baserat p& utveckling
1990-2019, samt intervall i kanslighetsanalyserna. Fasta priser.

Basprognos Trend Lagtvarde Hogtvarde
Underliggande branslepris o o o o
(exkl inblandning), jmf. 2017. 50 % 67% 0% 120 %
Bransleskatt, jmf. 2017 55 % 16 % 25% 70 %
Inblandning biodrivmedel
(andel HVO; 5 % etanol resp. 7 63 % - 40 % 75 %
% FAME tillkommer)
Totalt brénslepris, jmf. 2017 85 % 31% 45 % 110 %
Bransleforbrukning, jmf. 2017 -34 % -42 % -40 % -25 %
Andel eldrift 68 % - 45 % 80 %
Befolkning, jmf. 2017 16 % 11 % 10 % 20 %
BNP/capita, jmf. 2017 41 % 31 % 20 % 60 %
Bilinnehav, jmf. 2017 2% 11% -5% 15%

For godsprognoserna ar den storsta osidkerheten tillvixttakten for de varuproducerande
branscherna och férandringar i handelsmonster.

4.1.2. Elasticiteter

For att berdkna olika variablers paverkan pé resultatet anvinds elasticiteter berdknade med
Sampers-modellen. Elasticiteterna sager hur ménga procent trafik-/transportarbetet
beriknas 6ka med nar folkmangden/inkomsterna/bilinnehavet/kérkostnaderna berdknas
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Oka med viss procentsats. Exempelvis innebar en elasticitet pa 0,6 att trafik-
/transportarbetet berdknas 6ka med 6 procent niar den underliggande variabeln
(folkmangd/inkomster/bilinnehav/korkostnader) 6kar med 10 procent. Elasticiteter
redovisas i tabellen nedan.

Tabell 8. Elasticiteter for persontransportarbete med olika fardmedel, med avseende pa
olika variabler.

All regional
kollektivtrafik

Langvagatag Regionalatag

Total kdrkostnad -0.33 0.27 0.07 0.07
Bilinnehav 0.41 -0.33 -0.08 -0.08
Befolkning 0.7 1.1 0.94 1.08
BNP/capita 0.26 0.39 0.29 0.21

4.1.3. Resultat

Baserat pa elasticiteterna och osdkerheterna i indata kan osidkerheterna i prognoserna
beridknas. Observera att detta dr prognososikerheterna som beror pé just osidkerheter i
indata. En prognos ar forstas osdker pd ménga andra sitt, brister och forenklingar i
prognosmodellen, oviantade hiandelser eller strukturférandringar, eller osikerheter i andra
variabler dn dem som redovisas hir. Flera tidigare analyser av prognossikerhet har dock
dragit slutsatsen att osdkerheter i de variabler som detta avsnitt fokuserar pa ofta forklarar
en stor del av avvikelserna mellan prognos och utfall. Darfor ar det rimligt att anta att
osikerhetsintervallen nedan terspeglar osdkerheten i prognoserna tamligen val.

Diagrammet och tabellen nedan visar osidkerheterna i prognosen for bilresande
(persontransportarbete med bil). I basprognosen okar detta med 27 procent till 2040. De
storsta osdkerhetskillorna ar bilinnehavet, befolkningsokningen och den ekonomiska
tillvixten. Den sammanlagda?s osdkerheten fran alla de studerade variablerna ar (-6
procent, +11 procent).

15 Den totala osékerheten dr montecarlo-simulerad eftersom den inte kan beréknas analytiskt. De ingdende
variablerna har antagits vara normalférdelade och oberoende, och osékerhetsintervallen tolkats som 95 % -

konfidensintervall.
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Diagram 26. Osakerheter i prognosen for bilresandets utveckling.

Bilresande | Osikerhet | Osikerhet
nedat uppét

Brinslepris -1% +2 %
Branslefor- -1% +1%
brukning

Elektrifiering -3% +2 %
Befolkning -5% +3 %
BNP/capita -5% +4 %
Bilinnehav -1% +9 %
Sammanlagt -6 % +11 %

Diagrammet och tabellen nedan visar osdkerheterna i prognosen for langviga tigresande
(persontransportarbete). I basprognosen 6kar detta med 52 procent till 2040. De storsta
osidkerhetskillorna ar befolkningsékningen och den ekonomiska tillviaxten, foljt av
bilinnehavet. Den sammanlagda osdkerheten fran alla de studerade variablerna ar (-17
procent, +7 procent).

Diagram 27. Osakerheter i prognosen for det langvaga tagresandets utveckling.
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Branslepris 09 1%
Brinsle-

forbrukning -1% +1%
Elektrifiering 09 +3%
Befolkning 9% +6 %
BNP/capita -9% +8 9%
Bilinnehav 8% 1%
Sammanlagt -17 % +7 %

Diagrammet och tabellen nedan visar osikerheterna i prognosen for regionalt tigresande
(persontransportarbete). I basprognosen 6kar detta med 54 procent till 2040. De storsta
osikerhetskillorna ar befolkningsokningen och den ekonomiska tillvixten. Den

sammanlagda osdkerheten fran alla de studerade variablerna ar (-12 procent, +6 procent).
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Diagram 28. Osakerheter i prognosen for det regionala tagresandets utveckling.
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Diagrammet och tabellen nedan visar osidkerheterna i prognosen for regionalt
kollektivtrafikresande (persontransportarbete). I basprognosen okar detta med 36 procent
till 2040. De storsta osdkerhetskillorna dr befolkningsokningen och den ekonomiska
tillviaxten. Den sammanlagda osdkerheten fran alla de studerade variablerna ar (-10 procent,
+5 procent).

Diagram 29. Osakerheter i prognosen for det regionala kollektivtrafikresandet utveckling.
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4.1.4. Sammanfattning av kédnslighetsanalyserna

Enligt basprognosen kan resandet med samtliga firdmedel forvintas att fortsatta oka.
Prognoser dr dock osdkra av flera olika anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser
och utfall har dock ofta dragit slutsatsen att osidkerheter i ett antal centrala variabler ofta ar
den storsta killan till prognosfel. Genom att kvantifiera osdkerheten i de viktigaste
variablerna och studera hur dessa osdkerheter slér igenom i prognosen kan man bedéma
hur stor osidkerheten i prognoserna ar.

Med antagandena i basprognosen beriaknas biltrafiken vixa med 27 procent till 2040. Det
beridknade osdkerhetsintervallet dr (21 procent, 38 procent). De storsta osdkerhetskillorna
ar utvecklingen av inkomster, befolkning och bilinnehav. Att osdkerheten i brinslepriset inte
slar igenom mer éar lite 6verraskande (det brukar vara en av de fraimsta osdkerheterna), men
det beror pa att elektrifieringen gor att en allt mindre andel av trafiken &r bransledriven.
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Elektrifieringstakten ar dock oséker i sig, men denna osdkerhet minskas av att EU:s krav pa
nya fordon ar styrande.

Tagresandet berdknas 6ka med drygt 50 procent i basprognosen. For ldngvéga resor ar det
beridknade osdkerhetsintervallet (35 procent, 59 procent) och for regionala resor (42
procent, 60 procent). Det sammanlagda regionala kollektivresandet berdknas 6ka nigot
ldngsammare an regionaltagsresandet, med ett berdknat osdkerhetsintervall pé (26 procent,
41 procent). Aven hir dr de storsta osikerhetskillorna utvecklingen av inkomster och
befolkning. Befolkningsutvecklingen spelar dnnu storre roll dn for biltrafiken, eftersom
befolkningen 6kar snabbare i storstdderna. En snabbare befolkningsokning okar darfor
kollektivtrafikresandet mer dn proportionellt. Kollektivtrafikresandet ar inte sarskilt
kansligt for osdkerheterna i bréanslepris eller bilinnehav, &ven om det finns en siddan effekt.
Men eftersom korselasticiteten mellan bilresande och kollektivtrafikresande ar relativt liten
spelar inte osdkerheterna i biltillgdng och bilkostnader s stor roll for kollektivtrafik-
resandets utveckling som man kanske forestaller sig.

38 (54)



4.2. Alternativa scenarion for att na klimatmalet 2030

Trafikens framtida utveckling ar, forutom osidkerheten i en mangd omvéarldsfaktorer som
namnts ovan, beroende vilka styrmedel!6 som valjs for att na klimatmélet for inrikes
transporter.

Trafikverkets basprognos bygger pa att trafikens forvantade utveckling fram till 2040, dar
en kombination av paskyndad elektrifiering, 6kad reduktionsplikt samt hogre branslepriser
som minskar bransletrafiken (fossildriven) gor att klimatmaélen nés. Den representerar
darfor val de forutsattningar som géller for det mest kostnadseffektiva sittet att na
klimatmaélen.

Basprognosen visar en trafiktillvixt som ligger ndra den som forvintas med endast
beslutade styrmedel och atgérder (en s kallad referensprognos).

Trafikverket har &ven tagit fram en prognos som bygger pa kraftigt h6jda korkostnader for
vagtrafiken. Denna representerar en situation dar man viljer att inféra styrmedel som syftar
till att minska utslappen genom minskad vagtrafik. Konsekvenserna av detta har studerats
oversiktligt, men det kan konstateras att det skulle innebara en minskad rérlighet for bade
personer och gods som endast till en del kan kompenseras med att gora alternativen mer
attraktiva.

Basprognosen bygger som namnts pa ett scenario dir utsldppsmaélet nds genom en 6kad
anvandning av biodrivmedel, vilket leder till en trafikutveckling som i stort d&r densamma
som forvintas med beslutade styrmedel och atgéarder (referensprognosen).

Det finns andra tdnkbara kombinationer av styrmedel som ocksé leder till att klimatmalet
nés, men som kan paverka trafikutvecklingen i hogre grad. I regeringsuppdraget ”Scenarier
for att n& klimatmalet for inrikes transporter”?” finns négra sddana redovisade. Dessa utgér
fran de forutsiattningar som gillde for den tidigare basprognosen, vilka skiljer sig nagot fran
den nya basprognosen. Det har inte varit mojligt att inom detta uppdrag uppdatera
scenarioanalyserna med dessa forutsattningar, men Trafikverket bedomer att resultaten ar
relevanta och pé ett bra satt dskadliggor effekterna av olika styrmedel och atgarder.

De flesta styrmedel som diskuteras, CO,- och bransleskatt, km-skatt, bonus-malus etcetera
paverkar primart korkostnaderna vilket ocksa ar en avgorande parameter for vilken
trafiktillvaxt prognoserna visar. En prognos med 6kade korkostnader kan saledes
representera flera olika kombinationer av styrmedel.

I ndmnda regeringsuppdrag redovisas en prognos (C) dar korkostnaderna &r 2040 for
personbilar dr 50 procent hogre adn for referensprognosen och for tunga lastbilar cirka 60
procent hogre.

Konsekvensen av detta ar att det totala trafikarbetet ar ungefar detsamma 2040 som
jamforelsedret 2014. Till 2030 minskar trafikarbetet jaimfort med referensprognosen med i
storleksordningen 5 procent.

16 I huvudrapportens avsnitt 3.6 Styrmedel och andra &tgirder inom transportsektorn som héllbart och
kostnadseffektivt leder till att klimatmé&len nas, beskrivs effekter av sddana scenarier mer ingdende.

17 Trafikverket (2020). Scenarier for att nd klimatmalet for inrikes transporter — ett regeringsuppdrag. 2020:080.
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-

US/74700/Ineko.Product.RelatedFiles/2020 080 scenarier for att na klimatmalet for inrikes transporter ett regeringsu
ppdrag.pdf
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Detta medfor i sin tur betydande trafiksdkerhetsvinster och minskade utslapp jamfort med
referensprognosen, men ocksé betydande underskott for konsumenterna pa grund av de
resor som inte utfors till f6ljd av de 6kade reskostnaderna. Den samlade samhalls-
ekonomiska effekten bedoms kunna bli avsevird, stérre 4n 2000 miljarder kronor.

Exemplet illustrerar att styrmedel som syftar till att minska klimatutsldppen genom att halla
tillbaka tillvixten av vigtrafiken méste vara mycket kraftfulla och effekterna maste noggrant
analyseras betriaffande hur det pdverkar manniskor i olika delar av landet och med olika
social och ekonomisk situation.

4.3. Langsiktiga effekter av coronapandemin

Trafikverkets basprognoser har inte beaktat eventuella 1angsiktiga effekter av
coronapandemin. Pandemin fick omedelbart en mycket stor paverkan pa
transportefterfrigan. Sarskilt tydligt marks detta inom flyget dar antalet resenarer som i juli
flog via Swedavias tio flygplatser minskade med 87 procent jamfoért med samma period
20198, Effekterna har ocksa varit patagliga inom den regionala kollektivirafiken och
personresande pa jarnvag, som har tappat manga resenérer.

Fragan ar hur stora de langsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och
sysselsiattningen paverkas, men ocksé vilka beteendeforandringar som kan tdnkas bli
bestdende. Pandemin stirker sannolikt redan pdgaende trender som till exempel
distansarbete, digitala moten och e-handel, vilket talar for att effekterna kan bli bestdende.

I en framtid dér distansarbete och digitala méten har blivit mer allmént forekommande dn
innan pandemin minskar behovet av arbetsresor och tjansteresor. Men behovet att motas
fysiskt kan balansera detta. Arbetsresor och tjansteresor utgor cirka 40 procent respektive 7
procent av det totala resandet métt i personkilometer.

Det dr dock inte givet att det totala resandet minskar, eftersom man far 6kade majligheter
att gora andra typer av resor istillet. Effekten kan ocksa bli att de som har mojlighet viljer
att bositta sig langre bort fran sin arbetsplats eller byter till en arbetsplats langre fran
hemmet. Detta kan leda till en 6kad rorlighet och béttre matchning péa arbetsmarknaden.

Om behovet av social distansering kvarstar 6ver tid kommer kollektivtrafikbranschen ha
fortsatta utmaningar vad géller turtdthet och dimensionering i rusningstid, beldggning samt
hallbara affarslosningar. Ur ett resenirsperspektiv kan detta leda till férandrade val av
fardmedel, till exempel 6kad andel bilresande genom att bilen i hogre utstrackning ses som
ett tillforlitligt och robust alternativ.

Det kan dven bli bestaende effekter for cykel- och gangtrafik, sarskilt i de storre stiderna. I
flera stdder runt om i virlden har extra cykelkorfalt byggts, som en direkt effekt av
coronapandemin, till exempel i Bogota och Berlin. Cykelkorfilten kan vara starten pa en
omfordelning av gatuutrymmet pa sikt. Milano planerar infér en atergang till det nya
normala med ambitionen att kraftigt minska luftféroreningarna genom att géra om 35
kilometer av gatorna for att ge utrymme at fotgdngare och cyklister.

Under ménadsskiftet maj/juni genomférde WSP en enkdtundersokning?? i de tre
storstadsregionerna for att studera hur ménniskor fordndrat sina vanor kopplat till resande.
Resultatet pekade pa en kraftig minskning av kollektivtrafikresandet, och varannan

18 Swedavia. 2020. Swedavias trafikstatistik foér juli 2020.

19 \Wsp. 2020. 53 paverkas pendlingsvanor av en pandemi. https://www.wsp.com/sv-SE/insikter/sa-paverkas-
pendlingsvanor-av-en-pandemi

40 (54)


https://www.wsp.com/sv-SE/insikter/sa-paverkas-pendlingsvanor-av-en-pandemi
https://www.wsp.com/sv-SE/insikter/sa-paverkas-pendlingsvanor-av-en-pandemi

pendlare kinde sig tveksam till att aterga till kollektivt resande. Framfor allt visade
resultaten att resendrerna 6vergétt till att &ka bil, cykla eller ga. Pa fragor om hur man
tanker sig hur resorna kan se ut efter pandemin kan en del av detta nya resmonster komma
att kvarsté. Det syns framforallt i en minskad andel resor som kan komma ske med
kollektivtrafik, som gétt ner fran 47 procent till 38 procent for arbetsresor och fran 42
procent till 32 procent for privata drenden. Av dem som séger att de tidigare oftast &kte
kollektivtrafik kommer 70—80 procent av dem fortsatta att gora s dven niar pandemin ebbat
ut. Av dem som tanker byta fardsatt valjer cirka halften bil, en fjardedel cykel och en
fjardedel gang.

Flygbranschen, som drabbats hart under pandemin, raknar med en l&ng aterhdmtningstid
innan passagerarantalet ar tillbaka pa tidigare nivder. Avgorande faktorer &r biljettpriser,
som bland annat beror pa i vilken utstrackning planen kan fyllas (kabinfaktorn) med hansyn
till behoven av social distansering, och manniskors vilja att resa. S lange efterfragan pa
flygresor befinner sig pa en lagre nivd, minskar ocksa behovet av marktransporter till och
fran flygplatser i motsvarande grad.

Turismforskningsinstitutet Etour vid Mittuniversitetet i Ostersund har tagit fram tre
tankbara scenarier for hur coronapandemin kan komma att paverka turist- och
besoksniringen pa langre sikt. Det forsta scenariot beskriver en situation dir coronaviruset
avtar relativt snart och resandet aterhamtar sig snabbt, bade nationellt och internationellt. I
det andra scenariot, med en langre period av smittspridning, sker ett stort lokalt och
inhemskt resande, lokal konsumtion och fokus pé friluftsliv och uteaktiviteter. I det tredje
scenariot tar det 1ang tid innan coronaviruset avtar, vilket leder till ett paradigmskifte inom
branschen med en dndrad syn pa turism och resande, dar till exempel konferenser,
kryssningar och langdistansflygningar blir mer sallsynta.

I ett inledande skede av pandemin tydliggjordes kinsligheten i naringslivets produktions-
och logistikkedjor. P4 sikt kan det leda till 6kad egen lagerhéllning med minskat beroende av
leveranser just-in-time. Det péverkar inte de totala transportvolymerna, men skulle kunna
innebéra en 6kad andel transporter pa jairnvag och med inlandssjofart om det skulle
medfora farre och storre sindningar.

Utvecklingen kan ocksa g& mot 6kad inhemsk produktion och mer narproducerade varor,
som kan leda till minskade behov av langviga godstransporter. Om fler lander agerar pa ett
liknande sitt kan det paverka svensk export av varor och forstarka trenden att
tjanstendringarnas andel av den samlade svenska exporten okar.

E-handeln har fatt ett kraftigt uppsving under pandemins inledande fas, till exempel 6kade
e-handeln under juli manad med 45 procent jamfort med motsvarande period 201920,
Bedomningen &r att e-handelns marknadsandelar kommer att vara fortsatt hoga. Genom
detta 6kar distributionstrafiken samtidigt som behovet av inképsresor minskar.

20 postnord. 2020. E-barometern juli.
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5. Tidigare prognosers dverensstammelse med
utfall

Med jamna mellanrum tar Trafikverket fram prognoser for den framtida trafikutvecklingen
som bland annat ligger till grund for langsiktig infrastruktur- och transportplanering.
Liknande prognoser har tagits fram dnda sedan 19770-talet med olika metoder, fore
Trafikverkets tillkomst av bland annat Vagverket, Banverket och SIKA. I detta kapitel
jamfors ett antal nationella person- och godstrafikprognoser framtagna under perioden
1993—2015 med det faktiska utfallet. Fokus ligger pa att jamfora prognos och utfall fér den
aggregerade trafiktillvixten pé vig respektive jarnvag. Kapitlet svarar mot direktivets "Hur
Trafikverkets prognoser over trafikutvecklingen har stamt med verklig trafikutveckling
ska beskrivas”.

Begreppet "prognos” kan syfta pa olika saker, och det ar vart att skilja p& referensprognoser
och dtgdrdsprognoser. En referensprognos forsoker forutspa transporter och resande
framat i tiden, givet vissa forutsdttningar som befolkning, branslepriser och trafikutbud. De
referensprognoser som tagits fram i samband nationell planering har néstan alltid utgétt
fran "beslutad politik”, det vill sdga man2t har inte antagit andra skatte- eller
utbudsfordndringar 4n dem som redan dr beslutade vid det tillfdlle prognosen gors, eftersom
ett av syftena med referensprognoser ar just att besluta om sddana atgirder. En
atgdrdsprognos ar en prognos av vilka effekter en viss atgird (eller forandring) far jamfort
med en referenssituation. Atgirden kan till exempel vara en infrastrukturinvestering,
skatteindring, trafikutbudsforindring, lokalisering eller liknande. Atgirdsprognoser har
vanligen hogre precision dn referensprognoser, eftersom osidkerheterna i de antagna
forutsittningarna inte spelar alls lika stor roll for resultatet.

Detta kapitel fokuserar alltsa pé i vilken grad historiska referensprognoser stimt med
faktisk utveckling. Referensprognoserna for aggregerad trafiktillvixt med olika trafikslag ar
visserligen intressanta, men négra forbehall fortjainar att nimnas.

Prognosmodellerna som anvénts sedan sent 1990-tal (Sampers- och Samgods) ar inte
framst konstruerade for att prognosera aggregerad trafiktillvixt: det gér att gora betydligt
enklare (och i vissa fall kanske till och med biattre22) med andra typer av modeller. Sampers-
och Samgods-modellerna ar framst utvecklade for att kunna gora mycket detaljerade
analyser av atgirder (eller fordndringar) i transportsystemet, till exempel nya ldnkar, priser,
regleringar eller lokaliseringar. Sampers/Samgods styrkor ar dels att de kan ta hansyn till ett
enormt stort antal variabler som ar nedbrutna pa detaljerad geografisk niv4, dels att de
modellerar disaggregerad trafik, det vill sdga trafiken och resandet ned pa enskilda lankar
och smé geografiska omréden. Effekterna av manga skilda atgiarder kan prognoseras i detalj

21 Det hér &r inte ndgot som Trafikverket (eller dess foregéngare) valt sjélv: att referensprognosen ska utga frin
“beslutad politik” har oftast angetts i regeringens instruktioner for inriktnings- och atgardsplaneringar &nda sedan
tidigt 1990-tal. Vad som faktiskt dr beslutad politik &r dock inte alltid sjdlvklart, utan blir ofta en tolkningsfraga nar

prognosforutsdttningarna ska konstrueras.

22 En mojlig metodologisk svaghet med Sampers/Samgods &r att de &r estimerade pa tvarsnittsdata, inte
tidsseriedata, och det kan i princip géra dem mindre lampade for att prognosera aggregerad utveckling framét i
tiden. Tidsserie- och tvérsnittselasticiteter behover inte vara likadana, ndmligen, bland annat pa grund av
selektionseffekter inom tvérsnittspopulationen. I praktiken verkar dock denna teoretiska svaghet inte vara ett sa

stort problem.
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och ofta med god precision, vilket gor att man kan jamfora effekterna av olika atgarder for
att undersoka vilka som skapar mest nytta och maluppfyllnad.

Med detta sagt sa ar forstds modellerna anvindbara dven for att prognosera aggregerad
trafiktillvdaxt. Men som redan namnts bygger referensprognoser pé ett antal forutsattningar,
varav flera ar svara att forutspa (till exempel ekonomisk utveckling) och vissa beslutas med
prognosresultatet som grund (exempelvis bransleskatter). Flera tidigare studier har dragit
slutsatsen att nar prognoser slar fel kan det ofta forklaras av att de antagna
forutsattningarna varit fel (Andersson et al., 2011, 2017; de Jong et al., 2007; Tegnér, 2001).
A andra sidan ir det inte sjilvklart vad som menas med “ritt” eller “fel” forutsittningar.
Som namnts si har de flesta referensprognoser utgétt fran beslutad politik, det vill sdga
framtida skatte- och utbudsiandringar finns inte med bland férutsiattningarna — trots att
man forstas vetat att sidana forandringar sannolikt kommer hianda. Det beror pa att syftet
med referensprognoserna ofta har varit ge underlag till ytterligare beslut, och da ska inte
dessa beslut ingé i prognosen. Darfor ar det inte en helt rattvis jamforelse att jamfora
referensprognoser med faktiskt utfall; referensprognoserna har vanligen inte varit avsedda
att avspegla en "mest trolig” framtid, utan en framtid ”utan ytterligare beslut”.

Vidare bor det framhaéllas att flera studier har visat att rangordningen av vilka &tgarder som
ar "bist”, i meningen att de ger mest nytta for pengarna, ar forvinansvart robust med
avseende pa osdkerheter i forutsattningarna (Asplund & Eliasson, 2016; Borjesson, Eliasson,
et al., 2014; Borjesson, Jonsson, et al., 2014; Eliasson et al., 2017). Aven om antagandena i
referensprognosen visar sig vara fel i viss utstrackning, sd kan man alltsa andéa ofta lita pa
analysen av vilka atgirder som ger mest samhéllsnytta. Det intuitiva skilet till detta kanske
forvanande resultat dr att variationen mellan olika atgiarders kostnadseffektivitet 4r mycket
storre dn osdkerheterna i referensprognoserna. Fragan om hur stor roll som osidkerheten i
referensprognoserna spelar belyses pa annan plats i detta inriktningsunderlag.
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5.1.

Persontrafik med bil

I detta och nista avsnitt jamfors prognos och utfall f6r persontransporter med bil respektive
jarnvig. Sex nationella persontransportprognoser studeras.

Tabell 9. Beskrivning av studerade persontranportprognoser.

Myndighet

Prognosperiod

(basar-
prognosar)

Publicerad
ar

Referens

Samplan
Samplan

SIKA
Vagverket +
Banverket

Trafikverket

Trafikverket

1993-2010
1997-2010
2001-2020

2006-2020

2010-2030

2010-2030

1996
1999
2005

2009

2012 (2013)

2015

SIKA 2005:8

Underlag till nationell plan
2010-2021

Prognoser for arbetet med nationell
transportplan 2014-2025. Person-
transporters utveckling fram till 2030

Prognos for personresor 2030.
Trafikverkets basprognos 2015

Diagrammet nedan visar det litta trafikarbetets (fordonskilometer med bil, mc och latt
lastbil) utveckling 1990-2018, jimfort med de sex prognosernaz3.

Diagram 30. Prognoser och utfall for persontrafik med bil, miljarder fordonskilometer
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I ndsta diagram ar y-axeln kapad for att gora det lattare att urskilja skillnaderna mellan

prognoser och utfall.

23 Jamforelsen avser statistiken for litt trafikarbete och Sampers prognoserade éndring av persontrafikarbetet. I
det latta trafikarbetet ingér dock ocksé yrkestrafik, som inte ingar i Sampers-prognosen. Men eftersom
yrkestrafiken inte p& négot palitligt sétt kan rensas bort frdn det uppmatta litta trafikarbetet (som bland annat
baseras pa fordonens avlédsta mitarstillningar) s dr det mest robust att jimfora dndringar i Sampers
persontrafikarbete med @ndringar i hela det latta trafikarbetet.
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Diagram 31. Prognoser och utfall for persontrafik med bil, kapad y-axel, miljarder
fordonskilometer.
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Diagrammet nedan jamfor prognoserade arliga 6kningstakter med motsvarande utfall. Den
roda linjen markerar var prognoserad och verklig 6kningstakt stimmer perfekt 6verens.

Diagram 32. Arlig 6kningstakt for biltrafik, prognoser och utfall, procent.
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Genomsnittlig arlig 6kning sdger dock inget om hur pass vil prognosen stimt under
prognosperioden, eftersom den bara beror péa trafikskillnaden vid start- och slutar=4. Ett
bittre matt pa hur pass vl prognosen stamt under hela prognoséret ar det genomsnittliga
prognosfelet under tidsperioden, alltsd genomsnittlig skillnad mellan prognos och utfall fér

1 XN

24 Genomsnittlig drlig 6kning berdknas som (’;—N)ﬁ — 1 eller som ’T"N
0

dér x,, ar trafikvolym ar n och N ar

prognosperiodens ldngd.
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samtliga ar under prognosperioden=s. Tabellen nedan sammanfattar de genomsnittliga
prognosfelen samt prognos och utfall for de arliga tillvixterna.

Tabell 10. Genomsnittligt prognosfel for biltrafik, arlig tillvaxt prognos respektive utfall.

Genomsnittligt

SEITES — Arlig tillvaxt — Arlig tillvaxt - utfall
perioden Prognos (t o m 2018)
Samplan 1993-2010 4% 1.6 % 1.0%
Samplan 1997-2010 0% 1.4% 1.1%
SIKA 2001-2020 2% 1.3% 1.1%
VV+BV 2006-2020 0% 0.8 % 1.0%
TrV 2010-2030 a 2% 15% 1.3%
TrV 2010-2030 b 0% 1.1% 1.3%

Prognoserna Samplan 1997-2010, VV+BV 2006-2020 och TrV 2010-2030b stimmer
tamligen vil 6verens med den faktiska utvecklingen, medan Samplan 1993-2010, SIKA
2001-2020 och TrV 2010-2030a i viss mén Overskattat trafikutvecklingen. Dels beror det
pé att valet av prognosforutsattningar inte riktigt stimt med verkligheten (mer om det
nedan), men ocksa i hog grad pa “otur” med svingningarna under prognosperioden. Att
Samplan 1993—2010 visuellt ser ut att avvika s mycket fran utfallet beror till exempel pa att
perioden inleddes och avslutades med flera &r av ovanligt 1ag trafiktillvdaxt. Hade man i
stillet forutspatt samma trafiktillvixt med start 1998 hade man hamnat nédstan exakt ratt.
Trafik6kningen har avmattats i tva perioder, en omkring 1992-1997 och en omkring
2008-2013. Perioder med ldngsammare och snabbare trafikutveckling har vixlat av
varandra: 1990-1997 vixte den ldtta trafiken med i genomsnitt 0,4 procent per ar, vilket
foljdes av perioden 1998-2007 dar trafiken vixte 1,5 procent per ar. 2007-2013 f6ljde en ny
ldngsam period med i genomsnitt 0,2 procents 6kning per ar, men sedan f6ljde aterigen
snabb tillvixt med 1,7 procent per ar 2013-2018. I genomsnitt har trafiken vuxit med
omkring 1 procent per ar sett 6ver hela perioden 1990—-2018. De prognoserade
okningstakterna har varierat mellan 0,8 och 1,6 procent, och alla utom en har varit 6ver 1
procent per ar.

Som redan papekats spelar valet av prognosforutsattningar roll for utfallet i en
referensprognos. Diagrammet nedan jamfor vad som antogs i prognoserna och hur det blev i
verkligheten for ndgra av de viktigaste forutsiattningarna.

Xn— . . . .1 o — " . "
2 Dvs. YN_ ’;;" dar y,, ar verklig trafik &r n och ¥ dess medelvirde éver perioden.
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Diagram 33. Antaganden och utfall for nagra viktiga prognosférutsattningar.
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Befolkningen har i samtliga fall 6kat ndgot snabbare dn vad som antagits, sirskilt under
2010-talet, men inkomsterna langsammare. De effekterna tar ungefar ut varandra i
prognoserna. Bilinnehavet har oftast 6kat nagot ldngsammare dn vad man antagit. Felet ar
dock oftast litet, undantaget i prognosen publicerad 2012, dar man anvinde en ny metod for
bilinnehavsberdkning som ledde till en betydande 6verskattning (triangeln i punkten
(1.3%,0.3%)). Det uppticktes nistan genast och rittades till nista prognos, publicerad 2015.
Men de Kklart storsta avvikelserna mellan prognosforutsiattning och utfall ar de for
bréanslekostnad per kilometer. Det har flera skil: det underliggande brénslepriset varierar
mer dn de andra variablerna, nya fordons genomsnittsférbrukning har varit svarforutségbar,
och prognoserna har oftast antagit oférandrade bransleskatter (enligt principen “beslutad
politik™).

Den snabba brénsleprisokningen under 1990- och 2000-talet visar sig vara forklaringen till
att Samplan 1993—-2010 Overskattade trafikokningen. Justerar man i efterhand prognosen
for detta s hamnar den néstan helt riatt. Detsamma géller SIKA 2001-2020, men dér ar
avvikelsen fran utfallet mindre. Jimfort med vad som antagits i prognoserna Trafikverket
2010-2030a/b har brianslekostnaden per kilometer hittills tvirtom minskat snabbare dn
vad som antagits i prognoserna, eftersom de nya bilarna effektiviserats snabbare dn antaget.

5.2. Personresande med jarnvag

Personresor pd jairnvag kan i princip delas upp i kommersiell trafik och subventionerad
trafik. Det dr dock inte alltid 14tt att skilja dessa resandevolymer &t, vare sig i statistiken eller
i prognosmodellen, eftersom de kan blandas pd samma spéar och till och med pa samma tag.
I statistiken redovisas jarnvagspersonresandet uppdelat pa subventionerad och kommersiell
trafik, vilket i prognosmodellen ungefar motsvarar regionaltag respektive fjarrtag, det vill
sdga regionalt respektive ldngvaga tigresande. I jimforelserna i detta kapitel ingér inte
sparvag eller tunnelbana.

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall for 1angvaga tagresande (kommersiell trafik)
(personkilometer).
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Diagram 34. Prognoser och utfall for personresande med fjarrtadg, miljarder personkilometer.
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Samtliga prognoser har i viss man 6verskattat fjarrtagsresandets 6kning. Skillnaderna ar &
andra sidan ganska sm4, och forklaras huvudsakligen av att prognoserna i flera fall startat
precis innan tagresandet tillfalligt fallit. Att Trafikverket 2010-2030a har en sa pass 1ag
okningstakt hianger ihop med ett allt for hogt antagandet om 6kat bilinnehav som namndes
ovan.

Tabell 11. Genomsnittligt prognosfel for personresande med fjarrtag, arlig tillvaxt prognos
respektive utfall.

Genomsnittligt

Arlig tillvaxt —  Arlig tillvaxt - utfall

Prognos prognosfel under Prognos (t o m 2018)
perioden

Samplan 1997-2010 -2% 2.7 % 24 %

SIKA 2001-2020 6 % 1.7% 1.4%

VV+BV 2006-2020 6 % 2.6 % 1.8%

TrV 2010-2030 a 1% 15% 1.8%

Trv 2010-2030 b 4% 22% 1.8%

Det ar i stort sett omajligt att f6lja upp de tva viktigaste prognosforutsiattningarna, namligen
biljettpriser och utbud. Det beror dels pa att de varierar s& mycket mellan dagar, ar och dven
resendrer, dels pa att priserna ar foretagshemligheter. I vilken mén prognosavvikelserna
beror pé fel utbudsforutsittningar ar darfor okant.

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall for regionaltdgsresande. Samtliga prognoser
har kraftigt underskattat tillvixten i regionaltagsresandet. En bidragande faktor ar troligen
den betydande utbudsokningen som skett i verkligheten: sedan 2007 har utbudet av
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regionaltag (raknat i tdgkilometer) ungefar fordubblats. En annan mojlig bidragande faktor
ar att befolkningsokningen ofta har varit betydligt mer koncentrerad till storstadsregionerna
in vad som antagits, och det dr dar som huvuddelen av regionaltigsresandet sker.

Diagram 35. Prognoser och utfall for personresande med regionaltdg, miljarder
personkilometer.
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Tabell 12. Genomsnittligt prognosfel for personresande med regionaltag, arlig tillvaxt
prognos respektive utfall.

Genomsnittligt

Prodnos prognosfel Arlig tillvaxt Arlig tillvaxt - utfall
9 under Prognos (t o m 2018)
perioden

Samplan 1997-2010 -25% 1.0% 54 %
VV+BV 2006-2020 -12% 2.9% 4.3 %

TrV 2010-2030 a -8% 15% 3.3%

TrV 2010-2030 b -5% 24% 3.3%

5.3. Godstransporter pa vag och jarnvag

Prognoserna for godstransporter kan nagot forenklat delas upp i tre steg: Forst gors en
prognos for olika industri- och samhillssektorers ekonomiska utveckling. Baserat pa denna
beridknas vad denna ekonomiska aktivitet motsvarar i transporterade ton. Slutligen
beridknas vad detta innebér i form av tonfloden med olika trafikslag och pé olika ldnkar.
Eftersom godstransportvolymerna alltsé beror av den ekonomiska aktiviteten ar de mycket
konjunkturkénsliga, och konjunkturer ar som bekant svéra att forutspa.
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Godstransportprognoser kan darfor slé betydligt mer fel dn persontransportprognoser,
dtminstone pé kort sikt, sarskilt om man har oturen att gora en prognos som startar pé
toppen eller botten av en konjunkturcykel. Aven om man lyckas prognosera den 1angsiktiga
genomsnittliga utvecklingen ungefar ratt, s kommer prognos och verklighet skilja sig at
under ldnga perioder enbart pa grund av konjunkturvariationer.

Efter finanskrisen 2008 brots den ganska jamna 6kning av godstransportvolymerna pa vig
och jirnvig som med vissa svingningar pagatt inda sedan 1980-talet. Aren efter 2008 foll
transportvolymerna kraftigt, men det 6verraskande ar att de inte 6kat sd mycket med
starkare konjunktur: de har legat ganska stilla pa en ny, lagre niva. Det ar okdnt vad detta
beror pd — om det ar en efterslapande konjunktureffekt eller om det beror pa djupare
strukturekonomiska eller logistiska orsaker (se Vierth med flera (2016) f6r en diskussion).
Som kommer att framga s& har prognoserna darfor helt missat utvecklingen efter 2008,
vilket sérskilt giller prognoserna med basar 2006. Under 1980- och 1990-talet var
godstransportprognoserna daremot betydligt ndirmare verkligheten. Godstransporter ér,
som framgétt, svarare att prognosera dn persontransporter, dels eftersom de ar mer
heterogena, dels for att de varierar annu mer med konjunkturen. Fragan om varfor
godstransportarbetet 6kat sa pass lite under 2010-talet, trots en ganska stark ekonomisk
utveckling, bor analyseras vidare. Slutsatserna av en sddan analys kan anviandas for att
forbattra godstransportprognoserna.

Diagrammet nedan visar transportarbetet (tonkilometer) pa lastbil inom Sverige26 samt
historiska prognoser (hdmtade ur sammanstallningen i Vierth med flera (2016)).

Diagram 36. Prognoser och utfall fér godstransportarbete med tung lastbil, miljarder
tonkilometer.
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26 Avser svenska och utldndska tunga lastbilar, strackan inom Sverige for bade inrikes och utrikes transporter. Fore
2000 finns inga data om utlandska lastbilars transporter inom Sverige, sa for jamforbarheten har transportarbetet

1972-1999 riaknats upp med en faktor som motsvarar utrikes lastbilars transporter &r 2000.
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Tabell 13. Arlig 6kning av godstransportarbete med tung lastbil, prognos respektive utfall.

Publiceringsér Basar Prognosar Arl;ﬂgg:égg - Arligu?fl;rllling :
1983 1980 2000 1.5% 22%
1989 1987 2000 1.1% 25 %
1993 1990 2005 1,7% 2.2%
1996 1993 2010 1.7% 1.9%
1999 1997 2010 2.0% 0.5%
2005 2001 2020 24 % 0.9 %
2009 2006 2020 1.3%-19% -0.4%

Sett 6ver hela perioden 1980-2008/2009 sé har godstransportarbetet med lastbil 6kat
omkring 2 procent per ar i genomsnitt, och de flesta prognoser ligger ocksa daromkring — de
flesta har underskattat 6kningstakten. Efter 2008, diremot, har transportarbetet nastan
legat still, och ar fortfarande ldgre dn toppen 2008. Det ar oklart varfor det ar sa, 4ven om
det finns flera hypoteser. Det gar inte att utesluta att det har med datasvarigheter att gora:
transportarbete ar svart att mita, och man har bytt miatmetod efter 2014.

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall for godstransportarbetet pa jarnvag (inrikes
och utrikes transporter inom Sverige).

Diagram 37. Prognoser och utfall for godstransportarbete pa jarnvag, miljarder tonkilometer.
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Tabell 14. Arlig 6kning av godstransportarbete pa jarnvég, prognos respektive utfall.

Arlig 6kning —  Arlig 6kning -

Publiceringsér Basar Prognosar

prognos utfall
1983 1980 2000 13% 1.0%
1989 1987 2000 1.6 % 0.8 %
1993 1990 2005 1,6 % 0.9%
1996 1993 2010 2.0% 12%
1999 1997 2010 0.4% 1.3%
2005 2001 2020 0.7% 0.6 %
2009 2006 2020 06%-1.8% -0.2%

Sett 6ver hela perioden 1980-2008/2009 si har jarnvéagstransportarbetet 6kat ndgot under
1 procent per ar i genomsnitt. Prognoserna under 1980- och 1990-talen 6verskattade
utvecklingen, i vissa fall kraftigt. Liksom for vigtransporterna sa verkar trenden ha brutits
efter finanskrisen 2008 — transportarbetet ar fortfarande lagre dn toppen 2008-2010 trots
att det varit hgkonjunktur en 1dng period efter det. Precis som for vagtransporterna sa ar
det oklart vad det beror pa, dven om det finns flera hypoteser, och dven i detta fall kan
mojligen datasvarigheter spela in (efter 2017 har man bytt matmetod). Prognoserna 1999
och 2005 har legat hyggligt nira den genomsnittliga utvecklingen, men denna period har
svangningarna varit sa kraftiga att det ar svart att jamfora prognos med utfall.
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