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Sammanfattning 

Detta är en underlagsrapport till det inriktningsunderlag inför transportinfrastruktur-

planering för perioden 2022–2033 och 2022–2037, som Trafikverket redovisade till 

regeringen den 30 oktober 2020. 

En viktig utgångspunkt är 2020 års basprognoser som Trafikverket tidigare presenterat. 

Prognoserna beskriver trafikens förväntade utveckling fram till 2040, där en kombination av 

påskyndad elektrifiering, ökad reduktionsplikt samt högre bränslepriser som minskar 

bränsletrafiken (fossildriven) gör att klimatmålen nås. Den representerar därför väl de 

förutsättningar som gäller för det mest kostnadseffektiva sättet att nå klimatmålen. Syftet 

med prognoserna är varken att beskriva en önskvärd framtid eller en ideal klimatpolitik, 

utan utgöra en referensutveckling för bland annat infrastrukturplanering. 

Från 2017 till 2040 beräknas befolkningen öka med 16 procent, och den reala inkomsten per 

capita med 41 procent. Det förväntas leda till att resandet per person ökar med cirka 10 

procent, vilket tillsammans med befolkningsökningen ger en ökning av 

persontransportarbetet med 25−30 procent. Under perioden förväntas inrikes 

varuproduktion, samt export och import av varor öka med i storleksordningen 50 procent, 

vilket leder till att inrikes transportarbete i tonkilometer ökar med ungefär lika mycket. 

Prognoser är dock osäkra av flera olika anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser 

och utfall har ofta dragit slutsatsen att osäkerheter i ett antal centrala variabler vanligen är 

den största källan till prognosfel. Genom att kvantifiera osäkerheten i de viktigaste 

variablerna och studera hur dessa osäkerheter slår igenom i prognosen kan man bedöma 

hur stor osäkerheten i prognoserna är. Enligt analyserna är de största osäkerhetskällorna 

utvecklingen av inkomster, befolkning och bilinnehav. Med antagandena i basprognosen 

beräknas biltrafiken växa med 27 procent till 2040. Det beräknade osäkerhetsintervallet är 

21–38 procents ökning. Tågresandet beräknas öka med drygt 50 procent i basprognosen. 

För långväga resor är det beräknade osäkerhetsintervallet 35−59 procents ökning och för 

regionala resor 42−60 procents ökning.  

Basprognoserna har inte beaktat eventuella långsiktiga effekter av coronapandemin. Frågan 

är hur stora de långsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och 

sysselsättningen påverkas, men också vilka beteendeförändringar som kan tänkas bli 

bestående. Pandemin stärker sannolikt redan pågående trender som till exempel 

distansarbete, digitala möten och e-handel, vilket talar för att effekterna kan bli bestående. 

Rapporten avslutas med ett kapitel som beskriver hur tidigare prognoser över 

trafikutvecklingen har stämt med verklig trafikutveckling. Sammanfattningsvis kan 

konstateras att ökningen av bilresande och långväga tågresande har överskattats något i de 

flesta tidigare prognoser, men de genomsnittliga prognosfelen är enstaka procent. Ökningen 

av långväga tågresande har överskattats något mer än ökningen av bilresande. Avvikelserna 

beror främst på att omvärldsfaktorer som till exempel bränslepris har utvecklats annorlunda 

än vad man antog vid prognostillfället. Ökningen av regionaltågsresandet har däremot 

underskattats, och i detta fall är avvikelserna större. Bidragande faktorer är troligen att 

regionaltågsutbudet ökat kraftigt, samt att storstadsregionernas befolkning ökat mer än vad 

som antagits. Godstransporter är svårare att prognosera än persontransporter, eftersom de 

är mer heterogena och varierar ännu mer med konjunkturen. Godsprognoserna har haft 

svårt pricka utvecklingen efter 2008 när transportvolymerna minskade kraftigt i samband 

med finanskrisen, för att därefter inte riktigt ha återhämtat sig. Under 1980- och 1990-talet 

var godstransportprognoserna däremot betydligt närmare verkligheten.  
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1. Trafikverkets basprognoser 

Trafikverket har regeringens uppdrag att regelbundet ta fram och tillhandahålla 

trafikprognoser för alla trafikslag inom såväl persontrafik- som godstransportsektorn. Syftet 

med dessa så kallade basprognoser är bland annat att utgöra underlag för 

samhällsekonomiska analyser av åtgärder som påverkar transportsystemet. De utgör även 

grunden för de nationella och regionala transportplanerna. På regional och lokal nivå 

används trafikprognoser för exempelvis kapacitetsanalyser och dimensionering av 

infrastrukturprojekt.  

1.1. 2020 års basprognoser  

Den 15 juni 2020 presenterades Trafikverkets senaste basprognoser.  Prognoserna består av 

tre olika modellberäknade prognosscenarier; ett nulägesscenario för år 2017, det 

huvudsakliga prognosscenariot för år 2040 samt ytterligare ett prognosscenario för år 2065. 

Fokus ligger på prognosen för år 2040 eftersom det är den som används som 

jämförelsealternativ för Trafikverkets samhällsekonomiska kalkyler. De modellberäknade 

trafikprognoserna för 2017 och 2065 utgör båda viktiga underlag för beräkning av 

trafiktillväxt, men nulägesscenariot är även viktigt för att kunna validera och kalibrera 

prognoserna.  

Det bör observeras att vissa av de objekt som ingår i gällande nationell plan har utgått från 

de basprognoser som togs fram 2016, när det gäller beräkning av effekter och 

samhällsekonomisk lönsamhet. De prognoserna visade ungefär samma årliga ökning för 

persontransportarbetet på väg som 2020 årsbasprognoser, medan den årliga ökningen för 

järnväg var något lägre (1,6 procent jämfört med 1,9 procent). 

För att göra en trafikprognos krävs antaganden om bland annat den framtida 

infrastrukturen, fordonens egenskaper och kostnader samt utbudet av kollektiva färdmedel 

och taxor med mera. Det krävs också antaganden om framtida omvärldsförutsättningar, till 

exempel befolknings- och näringslivsstruktur. Flera av de indata som krävs för att göra 

trafikprognoser är i sig prognoser. Det innebär att tillförlitligheten i en trafikprognos-

beräkning är beroende av tillförlitligheten i de data som prognosen bygger på.  

Trafikverkets basprognoser utgår normalt från beslutade förutsättningar, styrmedel och 

planer för infrastrukturen samt med beaktande av arbetet hos andra statliga aktörer. Inför 

beslut om förutsättningarna för 2020 års basprognoser bedömde Trafikverket att det 

klimatpolitiska ramverket skulle betraktas som ”beslutad politik”. Detta eftersom ramverket 

förmodas bli betydligt mer styrande för kommande politiska beslut än andra mål. Åtgärder i 

gällande nationella och regionala infrastrukturplaner 2018−2029 tillsammans med 

beslutade skatter och avgifter leder dock inte till att klimatmålet nås, enligt ett så kallat 

referensscenario. Det innebär att ett scenario som uppnår målet måste innehålla 

antaganden om ytterligare styrmedel och åtgärder. De antaganden som Trafikverket har 

gjort till 2020 års basprognos, har utgått från januariavtalet, som aviserar stärkt 

reduktionsplikt och skärpt bonus-malus för personbilar för att öka elektrifieringstakten1. 

Trafikverket bedömer att stärkt reduktionsplikt och skärpt bonus-malus för personbilar är 

de av styrmedlen som nämns i januariavtalet som har störst potential att minska utsläppen. 

                                                           
1 Trafikverket, (2020), PM Förutsättningar för fordon, drivmedel och körkostnader i Basprognos 2020. 

https://www.trafikverket.se/contentassets/19d85cfc691b4df3bff6c851d4097623/2020/pm-forutsattningar-fordon-
drivmedel-och-korkostnader-basprognos-2020.pdf  

https://www.trafikverket.se/contentassets/19d85cfc691b4df3bff6c851d4097623/2020/pm-forutsattningar-fordon-drivmedel-och-korkostnader-basprognos-2020.pdf
https://www.trafikverket.se/contentassets/19d85cfc691b4df3bff6c851d4097623/2020/pm-forutsattningar-fordon-drivmedel-och-korkostnader-basprognos-2020.pdf
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Dessa åtgärder nämns även i Energimyndighetens regeringsuppdrag SOFT, Samordning för 

omställning till en fossilfri transportsektor. Trafikverket är medvetet om att dessa 

antaganden innebär en annan tolkning av beslutad politik än vi gjort i våra tidigare 

basprognoser. Syftet med basprognoserna är varken att beskriva en önskvärd framtid eller 

en ideal klimatpolitik, utan utgöra en referensutveckling för bland annat infrastruktur-

planering. Det finns andra åtgärder och styrmedel som också kan innebära att klimatmålen 

nås. Detta kan medföra en annan utveckling av transport- och trafikarbete2 än de som anges 

i basprognoserna. 

1.2. Förutsättningar i prognosen - fordonsutveckling 

I ett referensscenario med enbart beslutade styrmedel antas nya personbilars utsläpp 

minska med 37,5 procent till 2030 jämfört med 2021 (det vill säga i samma takt som EU 

kraven). I basprognosen 2020 med mer ambitiösa styrmedel antas att Sverige når längre än 

EU-kraven genom nationella styrmedel. Till 2030 uppgår reduktionen till 50 procent för nya 

lätta fordon jämfört med 2021 och med cirka 90 procent till prognosåret 2040. Detta antas 

ske genom att andelen laddbara fordon ökar, medan effektiviseringen av icke laddbara 

fordon inte påverkas i nämnvärd grad. Det innebär att elandelen av körsträckan för nya 

fordon uppgår till 44 procent 2030 och till 90 procent 2040. Sett till hela den lätta 

fordonsparken, inklusive äldre fordon, skulle andelen eldrift då kunna bli 26 procent till 

2030 och 68 procent 2040.  

Potentialbedömningen för ökad energieffektivisering av tunga fordon bygger bland annat på 

en utredning av de nu beslutade nya koldioxidkraven för tunga fordon inom EU. EU-kraven 

på lastbilstillverkarna innebär att koldioxidutsläppen ska reduceras med 15 procent till 2025 

och 30 procent till 2030 jämfört med 2019. Kraven omfattar till att börja med fyra 

lastbilstyper som står för 60 till 70 procent av utsläppen från tunga lastbilar inom EU.  

Distributionslastbilarna bedöms kunna elektrifieras i relativt hög omfattning. I 

referensscenariot med beslutade styrmedel nås andelen 15 procent för fordonsparken till 

2030 och 60 procent till 2040, medan potentialen med mer ambitiösa styrmedel i 

basprognosen uppgår till 50 procent 2030 och till 85 procent 2040. Totalt inklusive fjärr- 

och regionallastbilar innebär det att 2 procent av lastbilstrafiken går på el 2030 i 

referensscenariot och 10 procent i basprognosen. År 2040 bedöms 30 procent av 

lastbilstrafiken i basprognosen gå på el. 

I förutsättningarna till basprognosen antas år 2040 att andelen biodrivmedel är betydligt 

högre än idag - för bensin antas inblandningen bestå av 10 procent etanol och 63 procent 

HVO. För diesel antas en inblandning på 7 procent FAME och 63 procent HVO. Till år 2065 

(då klimatmålet har nåtts) är all bensin och diesel fossilfri.  I och med att biodrivmedel antas 

ligga på en högre kostnadsnivå än fossila komponenter kommer inblandningsantagandet att 

innebära högre bensin- och dieselpriser år 2040 och 2065 jämfört med ett referensscenario. 

Skatterna räknas upp enligt beslutad politik, det vill säga en real höjning av skattenivån med 

2 procent per år. 

  

                                                           
2 Transportarbete av avser summan av förflyttningar av människor eller gods under viss tidsperiod, och uttrycks 

vanligen i person- eller tonkilometer. Trafikarbete avser summan av körda sträckor under viss tidsperiod, och 
uttrycks vanligen i fordonskilometer. 
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1.3. Förutsättningar i prognosen - järnvägstransporter 

När det gäller prognosförutsättningar för efterfrågan av järnvägstransporter skiljer sig dessa 

åt från vägtransporterna i flera avseenden. För att göra prognoser för persontransporter på 

järnväg krävs en fiktiv tidtabell som beskriver utbudet av långväga tåg och regionaltrafik, 

med tillhörande antaganden om framtida biljettpriser, som i sig är prognoser. Tidtabellen 

beskriver antal tågavgångar per timme för olika linjer i högtrafik och för övrig tid. En 

detaljerad beskrivning finns i rapporten ”Tågtrafik och kapacitet 2019-2040 med 

utbyggnader enligt fastställd plan 2018−2029”. Trafikutbudet antas öka med drygt 40 

procent mellan 2017 och 2040, mätt i antal tågkilometer, där huvuddelen av ökningen sker 

under icke högtrafik. Under högtrafik är ökningen mer marginell. Det bör påpekas att 

prognosmodellen inte har några begränsningar för hur många personer som kan färdas på 

ett tåg. I princip antar modellen att tågen kan bli hur långa som helst, men det sker vissa 

kontroller för att resultatet inte ska bli orimligt. 

Prognoserna för godstransporter på järnväg görs på ett annat sätt. Här utnyttjas den 

kapacitet som inte utnyttjas av persontrafiken. Modellen fyller (bildligt talat) på systemet 

tills kapacitetstaket är nått, förutsatt att den finns en efterfrågan. Eftersom modellen 

fördelar godstransporterna mellan trafikslag med en kostnadsminimeringsmetod påverkas 

efterfrågan av hur kostnaderna för att transportera på järnväg förhåller sig till kostnaderna 

för att transportera på väg. 

Det påpekas i nämnda rapport att ”Trafikeringen i Basprognosen är anpassad till den 

tillgängliga infrastrukturen, så att den är körbar. Antalet sträckor med stora 

kapacitetsproblem förväntas dock öka jämfört med 2019, framförallt på de stora stråken 

med mycket trafik, vilket medför att det kommer att vara ett sårbart system.” 

1.4. Övriga prognosförutsättningar 

Omvärldsförutsättningar såsom befolkning, ekonomisk utveckling, bränslekostnader med 

flera hämtar Trafikverket, om möjligt, information om prognostiserad utveckling av dessa 

från andra väletablerade källor – till exempel SCB när det gäller befolkningsprognoser och 

Konjunkturinstitutet när det gäller ekonomisk utveckling.  

Trafikverkets basprognoser bygger som ovan nämnts på en rad olika förutsättningar. Det 

bör poängteras att resultaten från prognoserna för de framtida åren ska ses som den 

resandeutveckling som kan förväntas givet att de förutsättningar som antagits inträffar. 

Många av förutsättningarna är dock behäftade med betydande osäkerheter. Trafikverket 

genomför därför känslighetsanalyser där vissa prognosförutsättningar varieras. 

En utförligare beskrivning av såväl förutsättningar som framtagande av prognoser finns i de 

rapporter som publicerades 15 juni 20203. 

  

                                                           
3 Trafikverket, (2020), Prognos för persontrafiken 2040 – Trafikverkets basprognoser 2020-06-15, rapport 

2020:128 http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1442656/FULLTEXT01.pdf  
 
Trafikverket, (2020), Prognos för 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/FULLTEXT01.pdf  

http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1442656/FULLTEXT01.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1442798/FULLTEXT02.pdf
http://trafikverket.diva-portal.org/smash/get/diva2:1443411/FULLTEXT01.pdf
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2. Det här visar prognoserna 

I detta kapitel redovisas resultat från 2020 år basprognoser. Det, tillsammans med avsnitt 

4.2, svarar mot direktivets ”Hur person- godstransporterna kan förväntas utvecklas per 

trafikslag och för de trafikslag där det är relevant även per transportsätt givet beslutade 

styrmedel och åtgärder inom transportsektorn respektive vid antaganden om ytterligare 

styrmedel och åtgärder.  

Samtliga beräkningsresultat som redovisas i detta kapitel är framtagna under 

förutsättningen att den pågående coronapandemin inte har någon långsiktig (på 20 års sikt) 

inverkan på vare sig person- eller godstransporter.  

2.1. Persontransporter 

Prognosen visar att persontransporterna mätt i personkilometer förväntas öka med 28 

procent mellan 2017 och 2040. Resandet med tåg ökar med 53 procent, medan resandet 

med bil förväntas öka med 27 procent. Drygt 70 procent av det totala resandet sker med bil, 

vilket innebär att ökningen mätt i antal personkilometer är störst för bilresor.  

Det regionala resandet (resor under tio mil enkel väg), som utgör drygt 70 procent av allt 

resande, förväntas ökat något mer än det långväga resandet.  

Gång- och cykelresandet ökar något långsammare än övriga färdmedel i prognosen, men 

detta resultat bör behandlas med försiktighet: den använda prognosmodellen återspeglar 

inte gång- och cykelförutsättningar särskilt väl, bland annat för att den arbetar på en relativt 

grov geografisk skala jämfört med de flesta gång- och cykelresor. Det betyder att många 

städers ambitiösa arbete med att planera för bättre gång- och cykelmöjligheter bara i liten 

utsträckning fångas upp i prognosmodellen. För specifika gång- respektive cykelanalyser 

behöver man därför vanligen använda lokala anpassningar och förutsättningar. För 

analyserna av övriga trafikslags generella utveckling är dock detta ett mindre problem.  
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I tabell 1 redovisas det modellberäknade persontransportarbetet för 2020 års basprognoser. 

 

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

Färdmedel 
Prognos  

2017 
Prognos  

2040 
Prognos  

2065 

Långväga bil 25,8 31,3 35,8 

Långväga tåg 7,3 11,1 14,1 

Långväga buss 2,8 3,4 3,8 

Flyg 3,9 3,9 4,0 

Summa långväga 39,8 49,7 57,7 

Regional bil* 80,6 103,9 123,9 

Regional tåg 7,1 10,9 14,0 

Regional övrig spår 2,3 3,3 3,8 

Regional buss 8,5 9,9 11,3 

Gång och Cykel 4,3 5,2 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 

varav tåg 14,4 22,0 28,1 

varav buss 11,4 13,3 15,2 

Not:  * inklusive yrkestrafik   
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Tabell 2 innehåller de årliga tillväxttakter som ges av prognosresultaten i tabell 1. 

Tabell 2. Förändring (i procent) av inrikes persontransportarbete, enligt 2020 års 
basprognoser. 

Färdmedel 
Årlig tillväxt (%) Total tillväxt (%) 

2017 - 2040 2040 – 2065 2017- 2040 2040 - 2065 

Långväga bil 0,8 % 0,5 % 21 % 14 % 

Långväga tåg 1,8 % 1,0 % 52 % 27 % 

Långväga buss 0,8 % 0,4 % 21 % 12 % 

Flyg 0,0 % 0,1 % 0 % 3 % 

Summa långväga 1,0 % 0,6 % 25 % 16 % 

Regional bil* 1,1 % 0,7 % 29 % 19 % 

Regional tåg 1,9 % 1,0 % 54 % 28 % 

Regional övrig spår 1,6 % 0,6 % 43 % 15 % 

Regional buss 0,7 % 0,5 % 16 % 14 % 

Gång 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 tåg 1,9 % 1,0 % 53 % 28 % 

varav buss 0,7 % 0,5 % 17 % 14 % 

Not:  * inklusive yrkestrafik 

 

Diagram 1. Persontransportarbete, miljarder personkilometer. Källa historiska data: 
Trafikanalys  
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Den svenska flygtrafiken, såväl inrikes som utrikes, ökade markant från mitten av 1960-

talet fram till början av 1990-talet – en tiodubbling av det totala antalet passagerare. Sedan 

dess har utvecklingen gått isär. Inrikestrafiken nådde sin högsta passagerarsiffra 1990 med 

cirka 8,7 miljoner avresande passagerare, en nivå som därefter aldrig har uppnåtts igen. 

Motsvarande siffra under 2019 var cirka 7 miljoner avresande passagerare, en minskning 

med drygt 20 procent jämfört med 1990. Antal utrikes passagerare, uttryckt som summan 

av avresande och ankommande, ökade från cirka 9 miljoner till ungefär 31 miljoner under 

samma tidsperiod. 

Inrikes flygtrafik står för ungefär 3 procent av persontransportarbetet, och cirka 10 procent 

av det långväga transportarbetet (2017). I Trafikverkets basprognos bedöms person-

transportarbetet år 2040 uppgå till drygt 3,9 miljarder personkilometer, det vill säga 

ungefär samma nivå som basåret 2017.  
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Trafikens utveckling ser olika ut i olika delar av landet. För att visa detta har en indelning av 

riket i sex regioner gjorts för analyserna. Indelningen utgår från regionindelningen i 

prognosverktyget Sampers och redovisas i kartform i figur 1. Till exempel ingår Dalarnas län 

i regionen Södra Norrland och Gotlands län i regionen Stockholm-Mälardalen. 

 

Figur 1. Regionindelning som används i rapporten. 
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Diagram 2 visar dels trafikarbetet uttryckt i fordonskilometer för lätta fordon 2017 och dels 

utvecklingen fram till 2040, på huvudvägnätet4  i olika delar av landet. Den största ökningen 

förväntas i Stockholm-Mälardalen med 37 procent, medan trafiken Norra Norrland 

förväntas öka med 12 procent. Ungefär 80 procent av trafikarbetet på statliga vägar går på 

huvudvägnätet.5 Räknat som andel av allt trafikarbete i Sverige (inklusive kommunala och 

enskilda vägar) går cirka 57 procent på huvudvägnätet.6 

 

Diagram 2. Trafikarbete för lätta fordon på huvudvägnätet, miljoner fordonskilometer.  

 

Utöver en indelning av Sverige i sex regioner har även en indelning i kommuner av olika 

typer gjorts för analysen. Indelningen utgår från Sveriges kommuner och regioners (SKR:s) 

kommungruppsindelning 2017.7 Utifrån SKR:s indelning har tre grupper konstruerats (se 

nedan). Grupperingen har gjorts utifrån ett trafikalt perspektiv, med strävan att kunna 

beskriva storleken på trafikarbetet inom respektive utanför tätorter av olika storlek.8 

 Storstäder - kommuner med minst 200 000 invånare varav minst 200 000 

invånare i den största tätorten. Det är kommunerna Stockholm, Göteborg och 

Malmö som uppfyller denna definition. Dock sträcker sig storstädernas tätorter 

utanför kommungränserna. Därför har även de kommuner i vilka storstädernas 

tätorter återfinns adderats till denna grupp. 

 Större städer - kommuner med minst 50 000 invånare varav minst 40 000 

invånare i den största tätorten. 

                                                           
4 Huvudvägnätet är vägar med nummer under 500. Observera att nationella stamvägar endast är en delmängd av 

dessa.  
5 Trafikverket (2018), Trafikarbetet 2017. Publikationsnummer 2018:239. 
6 Trafikanalys. Trafikarbete på svenska vägar, 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 är ett annorlunda angreppssätt än SKR:s subgruppsindelning som i huvudsak baseras på arbetspendling. 

Huvudgruppsindelningen är densamma i denna rapport som SKR gjort. 
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 Övriga - samtliga kommuner som inte uppfyller kriterierna för Storstäder eller 

Större städer. Denna grupp inkluderar både pendlingskommuner till Storstäder och 

Större städer samt mindre städer och landsbygdskommuner. 

I figur 2 visas kommungruppsindelningen i kartform. 

 

Figur 2. Kommungruppsindelning i Storstäder, Större städer och Övriga baseras på SKR:s 
kommungruppsindelning 2017. 

 

 

Trafikarbetet för lätta fordon uppdelat på kommungrupperna visas i diagram 3. Större delen 

av trafikarbetet, cirka 70 procent, utförs på vägar utanför tätorterna, och merparten av detta 

i områden utanför de större städerna. Trafikarbetet på vägar i storstädernas och de större 

städernas tätorter utgör 20 procent av totalen.  
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Diagram 3. Trafikarbete för lätta fordon, miljoner fordonskilometer. 

 

Diagram 4 visar beräknat persontransportarbete med lokal och regional kollektivtrafik för 

kommungrupperna storstäder, större städer och övriga. År 2017, är enligt beräkningarna, 

antalet personkilometer med kollektivtrafik i stort sett lika stort i storstäder respektive 

övriga orter, och ungefär hälften av detta transportarbete i gruppen större städer. I dagsläget 

bor det ungefär 2,8 miljoner personer i kommungruppen storstäder, 2,3 miljoner i större 

städer och 4,8 miljoner i övriga kommuner. Per person åker man därmed ungefär lika 

många personkilometer kollektivtrafik i större städer och i övriga kommuner, medan man 

åker 67 procent mer i storstäderna. Ökningen i absoluta och relativa tal fram till år 2040 

beräknas vara störst i storstäderna. Relativt är ökningen minst i övriga kommuner. Även 

befolkningsökningen förväntas vara klart lägre i övriga kommuner, 8 procent jämfört med 

19 procent i större städer och 27 procent i storstäderna. Det medför att ökningen av 

kollektivtrafikåkandet per person beräknas vara störst i övriga kommuner, cirka 40 procent 

högre än ökningen per person i de större städerna och storstäderna. 
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Diagram 4. Persontransportarbete för lokal och regional kollektivtrafik (spår och buss), 
miljoner personkilometer. 

 

Diagram 5 visar persontransportarbetet i personkilometer för några av de viktigaste 

banorna. Södra Stambanan Malmö-Katrineholm samt Ostlänken är den bana som beräknas 

få störst absolut och relativ ökning, 90 procent, fram till år 2040. Samtliga redovisade banor 

beräknas få en ökning som överskrider 30 procent. 

 

Diagram 5. Transportarbete persontåg, miljoner personkilometer. 

 

 

Transportarbetet med regional och lokal kollektivtrafik beräknas öka med mer än 30 

procent i samtliga sex regioner i riket, se diagram 6. Störst ökning i absoluta tal beräknas för 

Stockholm-Mälardalen, men i relativa tal är ökningen för hela södra Sverige ungefär lika 

stor på runt 50 procent. För samtliga regioner beräknas ökningstakten för transportarbetet 

med kollektivtrafik vara klart större än befolkningsökningen.  
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Diagram 6. Persontransportarbete för lokal och regional kollektivtrafik (spår och buss), 
miljoner personkilometer 

 

I diagram 7 visas persontransportarbetet9 per ärende och region. För riket beräknas 

arbetsresornas andel av persontransportarbetet till 40 procent år 2017 och 39 procent år 

2040. Motsvarande siffror för tjänsteresor är 7 respektive 6 procent och för övriga resor 54 

respektive 55 procent. En mycket stor del av rikets persontransporter, 70 procent, beräknas 

ske i regionerna Stockholm-Mälardalen och Västra Sverige. Dessa två regioner hade år 2017 

58 procent av rikets befolkning.  

Det är endast i Stockholm-Mälardalen som andelen arbetsresor är högre än riks-

genomsnittet, vilket sannolikt beror på den relativt omfattande långväga arbetspendlingen i 

regionen. I övriga regioner ligger andelen av transportarbetet som avser arbetsresor mellan 

30 och 39 procent. Det beräknas endast ske små förändringar av ärendeandelarna fram till 

år 2040.  

 

                                                           
9 Antalet personkilometer som bilpassagerare är inte med i diagram 7. I och med detta är ärendeandelen för övriga 

resor något underskattad eftersom beläggningsgraden per bil är högre för dessa resor än för arbets- och 
tjänsteresor med bil. 
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Diagram 7. Ärendefördelning år 2017 och 2040 per region. 

 

Nedan följer beräknade ärendefördelning per region och färdmedel. För bil- och 

kollektivtrafikresor beräknas ärendefördelningen vara skiftande mellan regionerna, medan 

den är mer konstant för gång och cykel. Gång används till övervägande del för övriga resor, 

medan cykel i de flesta regioner har en arbetsreseandel som är lika stor eller större än för 

bil- och kollektivtrafikresor. Det betyder att arbetsresor utgör en stor del av transportarbetet 

med cykel, men säger inget om huruvida transportarbetet för arbetsresor utförs i samma 

utsträckning med cykel som med bil och kollektivtrafik. I riket är, för arbetsresor, 

transportarbetet med cykel ungefär 12 procent av transportarbetet med kollektivtrafik och 5 

procent av transportarbetet med bil. 
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Diagram 8. Ärendefördelning för resor med bil, andel av persontransportarbetet. 

 

 
Diagram 9. Ärendefördelning för resor med kollektivtrafik, andel av persontransportarbetet. 
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Diagram 10. Ärendefördelning för resor med gång, andel av persontransportarbetet. 

 

 

Diagram 11. Ärendefördelning för resor med cykel, andel av persontransportarbetet. 

 

18% 20% 20%
14% 18% 14% 19%

82% 80% 80%
86% 82% 86% 81%

17% 20% 18%
13% 17% 14% 17%

83% 80% 82%
87% 83% 86% 83%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040

Norra
Norrland

Södra Norrland Stockholm-
Mälardalen

Västra Sverige Sydöstra
Sverige

Skåne Riket

A
n

d
el

Arbetsresor Tjänsteresor Övriga resor

36% 34%
41%

35% 34% 33% 36%

63% 64%
55%

64% 65% 66% 63%

35% 35%
39%

32% 33% 31% 34%

63% 64%
57%

67% 66% 68% 64%

0%

10%

20%

30%

40%

50%

60%

70%

80%

90%

100%

2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040 2017 2040

Norra
Norrland

Södra Norrland Stockholm-
Mälardalen

Västra Sverige Sydöstra
Sverige

Skåne Riket

A
n

d
el

Arbetsresor Tjänsteresor Övriga resor



21 (54) 

Sampers som modell har en del tillkortakommanden när det gäller gång- och cykelresor. 

Därför är det extra viktigt att även beakta andra datakällor för dessa färdsätt. Utvecklingen 

för cyklandet i riket har studerats vid flera tillfällen, bland annat av Trafikanalys i rapporten 

Cyklandets utveckling i Sverige 1995−2014 – en analys av de nationella 

resvaneundersökningarna10. Ett annat exempel är Börjesson och Eliasson som studerat 

utvecklingen i Stockholms län för perioden 1986–200411. Gemensamt för dessa två 

rapporter är att de utgår från resvaneundersökningar och kommer fram till att cyklandet på 

senare tid har ökat i centrala delar av storstäder och större städer, samtidigt som det 

minskat i andra delar av riket. Det är främst barn och ungdomars cyklande som minskat, 

medan cyklad sträcka för vuxna är oförändrad eller ökande beroende på ålder. 

Arbetsresandet med cykel har ökat medan andra ärenden visar en minskande trend. Enligt 

Trafikanalys sammanställning minskade cyklad sträcka per dag i riket med 16 procent från 

1995 till 2014. Börjesson och Eliasson redovisar även utvecklingen av antalet passager över 

snittet till och från Stockholms innerstad. Stockholms stad redovisar denna mätserie online 

till och med 2019 och detta år var passagerna fyra gånger så många som under 

bottennoteringen 1991 och 2,5 gånger så många som år 2000.12 Det är med andra ord flera 

samtidiga vitt skilda utvecklingstrender för cyklandet i Sverige. Viktigt att notera är att 

underökningarna som Trafikanalys samt Börjesson och Eliasson gjort inte täcker 

utvecklingen de senaste sex åren. 

2.2. Godstransporter 

Mellan 1962 och 2017 ökade transportarbetet med totalt 142 procent, från 44 miljarder 

tonkilometer till cirka 106 miljarder tonkilometer. Transportarbetet på väg har flerdubblats 

under denna period (423 procent). Det innebär att andelen vägtransporter av det totala 

transportarbetet mer än fördubblats, från 19 till 41 procent.  

Järnvägen har haft en lägre, men mer stabil ökningstakt. Summerat över perioden har 

transportarbetet på järnväg ökat med 108 procent. Järnvägens andel av transportarbetet har 

minskat något, från 25 till 22 procent år 2017.  

 Sjöfart är det trafikslag som haft den mest varierande utvecklingen, med en kraftig uppgång 

under 60-talet följt av en nästan lika stor nedgång under 70-talet. Därefter en återhämtning 

under 80- och 90-talen och en expansion under 2000-talet. Totalt sett har sjöfartens andel 

av det inrikes transportarbetet minskat från 56 till 37 procent mellan 1962 och 2017. 

Flygets roll för godstransporter är viktig, särskilt för behovet av snabba, långväga 

transporter av högvärdigt gods. Flygfrakten är volymmässigt liten, men omfattar höga 

varuvärden. 

 

  

                                                           
10 Trafikanalys, (2015), Cyklandets utveckling i Sverige 1995–2014 – en analys av de nationella 

resvaneundersökningarna, Trafikanalys rapport 2015:14. 
11 Börjesson, 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. 

http://miljobarometern.stockholm.se/trafik/cykeltrafik/antal-cykelpassager/
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Diagram 12. Godstransportarbete inom Sverige 1960-2019. (Källa Trafikanalys). 

 

Efterfrågan på godstransporter förväntas öka med drygt 50 procent mellan 2017 och 2040 

och nå en nivå på cirka 156 miljarder tonkilometer år 2040. Det innebär en årlig tillväxt på 

1.8 procent, vilket är en hög takt historiskt sett. Den bedömda tillväxttakten i prognosen 

beror i huvudsak på den ekonomiska utvecklingen (enligt Konjunkturinstitutets referens-

scenario), i kombination med beräkningar av varuvärdets utveckling i kronor per ton. 

Varuvärdesprognosen baseras på en trendframskrivning av den historiska utvecklingen per 

varugrupp. 

Prognosen visar på en jämförelsevis kraftig ökning av transportarbetet fram till 2040 för 

sjöfart. Modellresultaten pekar på en ökning av transportarbetet för sjöfart från 32 miljarder 

tonkilometer år 2017 till drygt 52 miljarder år 2040. Motsvarande siffror för väg är en 

ökning från 50 miljarder tonkilometer år 2017 till 73 miljarder år 2040. Transporterna på 

väg ökar något mer än sjöfart i absoluta tal, men från en högre nivå i utgångsläget. Det 

innebär att den årliga tillväxten bedöms bli lägre för väg är lägre än för sjöfart. För 

järnvägen är det också stora ökningar, delvis som ett resultat av att kapaciteten i 

järnvägsnätet fått stora tillskott genom de omfattande investeringar som finns i gällande 

plan, och då utnyttjas maximalt. Infrastrukturen är inte kapacitetsbegränsade på samma 

sätt för övriga trafikslag.  

 

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

Färdmedel 
Prognos  

2017 
Prognos  

2040 

Järnväg 21,4 30,5 

Sjöfart 32,1 52,5 

Väg 50,3 73,2 

Summa 104 156 
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Tabell 4. Förändring (i procent) av Inrikes godstransportarbete, enligt 2020 års 
basprognoser. 

 Färdmedel 
Årlig tillväxt 
2017-2040 

Total tillväxt 
2017-2040 

Järnväg 1,55 % 42 % 

Sjöfart 2,16 % 64 % 

Väg 1,65 % 46 % 

Summa 1,80 % 51 % 

 

Godstransportarbetet på väg beräknas öka i alla de sex regionerna i riket, se diagram 13. 

Ökningstakten beräknas vara något lägre i de norra delarna av riket med drygt 30 procent, 

medan den beräknas till cirka 50 procent i de södra delarna. För riket som helhet är den 

beräknade ökningen 46 procent. 

 

Diagram 13. Transportarbete gods på väg, miljoner tonkilometer. 

 

Diagram 14 visar beräknad utveckling för trafikarbetet per region för den tunga trafiken på 

huvudvägnätet. Generellt sett beräknas trafikarbetet öka något långsammare än 

transportarbetet, vilket beror på en fortsatt trend mot att genomsnittslastbilen blir tyngre. 

Undantaget är Norra Norrland där trafikarbetet beräknas öka något snabbare än 

transportabetet. För riket som helhet beräknas trafikarbetet för den tunga trafiken öka med 

41 procent till år 2040. 
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Diagram 14. Trafikarbete för tunga fordon på huvudvägnätet, miljoner fordonskilometer. 

 

Trafikarbetet för tunga fordon uppdelat på kommungrupperna visas i diagram 15. Större 

delen av trafikarbetet, drygt 75 procent, utförs på vägar utanför tätorterna, och merparten av 

detta i områden utanför de större städerna. Trafikarbetet på vägar i storstädernas och de 

större städernas tätorter utgör knappt 15 procent av totalen.  

 
Diagram 15. Trafikarbete för tunga fordon, miljoner fordonskilometer. 

 

Diagram 16 visar godstransportarbetet i miljoner tonkilometer för några av de viktigaste 

banorna. De redovisade banorna står för nästan 90 procent av det totala 

godstransportarbetet på järnväg i riket. Södra Stambanan Malmö-Katrineholm samt 

Ostlänken är den bana som beräknas få störst absolut ökning fram till år 2040. Förutom 

Mälarbanan, som har låga godsvolymer, är det Godsstråket genom Bergslagen och Södra 

Stambanan som beräknas få störst relativ ökning med 69 respektive 63 procent. Samtliga 

redovisade banor beräknas få en ökning som överskrider 25 procent. 
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Diagram 16. Transportarbete gods på järnväg, miljoner tonkilometer. 
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3. Motiv till att transporterna förväntas öka 

Förändrad efterfrågan på transporter drivs huvudsakligen av befolkningsutveckling, 

ekonomisk utveckling och kostnadsförändringar för resor och transporter. För 

godstransporter drivs utvecklingen via dessa aspekters påverkan på produktion, 

handelsmönster och konsumtion.  

I tabell 5 beskrivs några förutsättningar som har betydande inverkan på prognosresultaten 

och hur de bedöms förändras mellan de olika prognosåren.  

 

Tabell 5. Prognos för utveckling av viktiga förutsättningar i 2020 års basprognoser. 

Förutsättning 2017 2040 2065 

Utveckling 
2017- 2040 

Perioden Årligen 

Realinkomstutveckling  41 % 104 % 41 % 1,5 % 

Körkostnad bil, kr/km 2,03 1,87 1,87 - 8 % - 0,6 % 

Befolkning (miljoner) 10,0  11,6  12,6 16 % 0,5 % 

Förvärvsarbetande 
(miljoner) 

4,8  5,5  5,9  13 % 0,5 % 

Bilar/capita 0,41 0,40 0,40 - 2 % - 0,1 % 

 

I basprognoserna används en årlig ökning av den reala inkomsten per capita på 1,5 procent 

årligen, vilket innebär en ökning med 41 procent mellan 2017 och 2040. Den bedömda 

realinkomstutvecklingen baseras på underlag från Konjunkturinstitutet och SCB.  

Körkostnaden för bil bedöms sjunka något fram till 2040, för att sedan vara i stort sett 

oförändrad fram till 2065. Den bedömda minskningen beror framför allt på en ökad 

elektrifiering och bränslesnålare bilar. Bränslepriserna räknat i kronor per liter och öre per 

kWh antas öka kraftigt. Diagram 17 visar hur olika faktorer förändrar körkostnaden. Idag 

(basåret 2017) är körkostnaden drygt 20 kronor/mil, varav ungefär hälften är 

drivmedelskostnad och resten så kallad ”övrig körkostnad” (slitage, reparationer med mera). 

Till 2040 antas ökat produktpris (bränslepris exklusive skatter), ökade bränsleskatter och 

ökad obligatorisk biodrivmedelsinblandning nästan fördubbla drivmedelspriset. Detta 

kompenseras av lägre bränsleförbrukning och elektrifiering, så sammantaget minskar 

drivmedelskostnaden något jämfört med idag. Övrig körkostnad antas vara oförändrad.  
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Diagram 17. Genomsnittlig körkostnad i kr/mil med personbil, 2017 och förändring till 2040. 
Kumulativa förändringar: för varje stapel ändras ytterligare en faktor.  

 

Taxorna i kollektivtrafiken för resor med buss, tåg och flyg antas vara realt oförändrade 

under hela perioden 2017–2065. 

Sveriges befolkning förväntas öka med 16 procent mellan 2017 och 2040. Ökningen bedöms 

vara störst i storstadsregionerna, medan befolkningen i vissa av landets norra delar minskar. 

För de sex regionerna, för vilka prognosresultat redovisas, ger den beräknade utvecklingen 

störst ökning i Stockholm-Mälardalen och Skåne på drygt 20 procent, sedan följer Västra 

och Sydöstra Sverige med 10 till 15 procent, medan befolkningsförändringen är svagt positiv 

i Södra Norrland och svagt negativ i Norra Norrland. Befolkningssiffrorna baseras på 

prognoser från SCB på riksnivå som sedan regionaliserats av Tillväxtverket och Trafikverket.  

Prognosen för förvärvsarbetande har i stort tagits fram baserat på samma underlag som 

befolkningen. Den förväntade årliga utvecklingstakten är cirka 0,5 procent per år under 

perioden 2017−2040 för att därefter avta till cirka 0,3 procent per år mellan 2040−2065. 

Bilinnehavet i form av antal bilar/capita antas vara i princip oförändrat under hela 

prognosperioden.  

Diagrammet nedan visar hur olika faktorer påverkar biltrafikarbetet 2040 jämfört med 

2017, när effekten av en faktor i taget beräknas. Ökad befolkning och ökade inkomster 

beräknas öka trafikarbetet med 22 procent. Lägre bränsleförbrukning och elektrifiering ökar 

sedan biltrafikarbetet med totalt ytterligare 15 procent. Detta kompenseras av ökat el- och 

bränslepris, högre bränsleskatter och ökad obligatorisk biodrivmedelsinblandning, vilket 

sammanlagt minskar trafiken med 13 procent. Att inte det högre bränslepriset påverkar mer 

än så beror på att omkring 2/3 av trafikarbetet beräknas drivas av el 2040. Slutligen ökas 

trafikarbetet knappt två procent genom förbättringar av vägnätet.  
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Diagram 18. Faktorer som påverkar biltrafikarbetet 2040 relativt 2017. Kumulativa 
förändringar: för varje stapel ändras ytterligare en faktor. 

 

Diagram 19 visar också den relativa förändringen av biltrafikarbetet mellan 2017 och 2040, 

men uppdelat per region samt förändring av trafiksystem och körkostnad, befolknings- och 

sysselsättningsförändring respektive inkomster. Förändringen som härrörs till ökade 

inkomster är relativt stabil i samtliga regioner, vilket är förväntat eftersom ungefär samma 

relativa inkomstökning antas för hela riket.  

Ungefär hälften av den förändring av biltrafikarbetet som härrörs till trafiksystem och 

körkostnad beräknas bero på den något lägre körkostnaden i prognosen för 2040 jämfört 

med 2017, och hälften på utvecklingen av transportsystemet.   

Förändringen som beror på befolkning följer approximativt befolkningsförändringen per 

region. Genomgående är befolkningsförändringen högre än ökningen av trafikarbetet med 

bil. Detta tyder på att tillkommande bostäder överlag placeras i områden med något lägre 

bilanvändning, och högre kollektivtrafikanvändning, än genomsnittet. Denna slutsats är i 

linje med vad som visas i diagram 20. Där syns att ökningen av persontransportarbetet med 

kollektivtrafik ökar snabbare än befolkningsförändringen i alla regioner, utom Stockholm-

Mälardalen. 
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Diagram 19. Relativ förändring av trafikarbete med bil 2017-2040 per region. 

 

Diagram 20. Relativ förändring av persontransportarbete med kollektivtrafik 2017-2040 per 
region. 

 

Den ökade mängden godstransporter i prognosen för 2040 beror på en ökad produktion av 

varor, ökad import och export samt en ökad förbrukning. Tabell 6 visar produktion, import, 

export och förbrukning i miljoner ton för 2016 och 2040, samt procentuell ökning för 
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perioden. Dessa värden är förutsättningar för godsprognosen och de relativa ökningarna är 

alla i samma storleksordning som den beräknade ökningen av godstransporterna i 

tonkilometer om 51 procent. 

Antagandena bakom värdena i tabell 6 härrör från det makroekonomiska referensscenario 

som tagits fram av Konjunkturinstitutet på uppdrag av Energimyndigheten och som brutits 

ner geografiskt av Tillväxtverket och Trafikverket. Till detta kommer beräkningar av 

varuvärdenas utveckling i kronor per ton. Scenariot, inklusive nedbrytningen och dess 

påverkan på efterfrågan på godstransporter, beskrivs på annat håll.13  

 

Tabell 6. Produktion, import, export och förbrukning i miljoner ton år 2016 och 2040 14. 

 2016 2040 

Utveckling 
2016- 2040 

Perioden Årligen 

Produktion 254 356 40 % 1,4 % 

Import 74 121 64 % 2,1 % 

Export 83 125 51 % 1,7 % 

Förbrukning 245 352 44 % 1,5 % 

 

  

                                                           
13 Se Konjunkturinstitutet (2018), Hållbarhetsrapport 2018 för de offentliga finanserna, KI-nr: 2018:2, Tillväxtverket (2019), 

Flerregionalt scenario 2015–2040 Framskrivning av regional utveckling baserad på Konjunkturinstitutets Referensscenario 
från september 2018 och Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco. 
14 Källa: Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco. 
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4. Osäkerheter i prognoserna 

I detta kapitel redovisas ett allmänt resonemang om prognosernas osäkerhet och specifika 

resultat från ett antal känslighetsanalyser. Här beskrivs också hur alternativa scenarion för 

att nå klimatmålet 2030 kan påverka trafikutvecklingen och hur coronapandemin 

långsiktigt kan påverka trafikutvecklingen.  

Det svarar till delvis mot direktivets ”Vilka betydande osäkerheter som föreligger för och i 

analyserna samt hur resultaten bedöms påverkas av dessa”. 

4.1. Känslighetsanalyser 

Prognoser är osäkra av flera anledningar: brister och förenklingar i själva prognosmodellen, 

indata som inte utvecklas som antaget, preferensförändringar samt oväntade händelser eller 

omvärldsförändringar som inte ens i princip finns med i prognosmodellen (som till exempel 

pandemier). De flesta studier av prognosfel och prognososäkerheter har dock dragit 

slutsatsen att den största källan till fel och osäkerheter härrör från ett antal centrala 

variabler. Genom att kvantifiera osäkerheten i de viktigaste variablerna och sedan beräkna 

hur dessa osäkerheter påverkar prognosen kan man uppskatta hur stor osäkerheten i 

prognoserna är.  

Nedan bedöms först osäkerheten i några av de viktigaste indatavariablerna med ledning av 

deras historiska utveckling och variation. Med detta som utgångspunkt beräknas sedan vilka 

prognososäkerheter detta innebär.  

4.1.1. Osäkerhet i ingående variabler 

I detta avsnitt bedöms osäkerheterna i några av de viktigaste underliggande variablerna: 

bränslepriset (som i sin tur beror av underliggande bränslepris, bränsleskatter och 

reduktionsplikt), bränsleförbrukning, elektrifieringsgrad, bilinnehav, realinkomstutveckling 

och befolkningsutveckling. Baserat på historisk utveckling och basprognosens antaganden 

så bedöms för varje variabel ett osäkerhetsintervall som sedan används i den följande 

känslighetsanalysen.  

Det underliggande bränslepriset (bränslepris exklusive skatter och kostnad för 

biodrivmedelsinblandning) har varierat mycket över åren. Under större delen av 1980- och 

1990-talen låg det under 2 kronor/liter (uttryckt i 2019 års priser), men har efter 2000 

varierat runt 4,50 kronor/liter. Om trenden 1990−2020 skulle fortsätta till 2040 skulle det 

innebära en ökning av det rena bränslepriset på knappt 70 procent (jämfört med 

referensåret 2017). I basprognosen antas en ökning med 50 procent, och i 

känslighetsanalysen testas intervallet 0 – 120 procent.  

Bränsleskatterna (exklusive moms) har sedan slutet av 1990-talet legat strax under 6 

kronor/liter (2019 års priser), men höjdes för några år sedan till cirka 6,50 kronor/liter. Då 

beslöts också att bränsleskatterna i fortsättningen ska höjas 2 procent realt varje år (beslutet 

har dock inte genomförts varje år). I basprognosen antas att bränsleskatterna höjs realt 2 

procent varje år, vilket innebär en ökning med 55 procent till 2040. Det kan jämföras med 

trenden 1990−2020 som till 2040 skulle ge en ökning på 16 procent. I känslighetsanalysen 

testas intervallet 25 – 70 procent. 
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Diagram 21. Bränslepris exklusive skatter och biodrivmedelsinblandning, samt 

bränsleskatter exklusive moms. Heldragen linje historisk utveckling, streckad linje 

basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning (baserad på 1990−2019). För 2040 visas 

intervallet som testas i känslighetsanalyserna. 

 

Det totala bränslepriset beror på underliggande bränslepris, bränsleskatter, moms (som 

antas oförändrad) och reduktionsplikt. I basprognosen antas att cirka 70 procent av de 

fossila drivmedlen ersätts av biodrivmedel, jämfört med en inblandning på omkring 14 

procent idag. I känslighetsanalysen testas intervallet 40 − 75 procent. Sammanlagt innebär 

basprognosens antaganden att bränslepriset ökar med 85 procent till 2040 i basprognosen. 

Det kan jämföras med trenden 1990−2020 som till 2040 skulle ge en ökning på 31 procent. I 

känslighetsanalysen testas intervallet 45 – 110 procent, vilket motsvarar den maximala 

osäkerheten som följer av samtliga variabler som påverkar bränslepriset. 

Personbilsflottans genomsnittliga bränsleförbrukning har sjunkit sedan lång tid tillbaka, i 

högre takt sedan 2010. Följer man trenden sedan 1990 till 2040 skulle det ge en minskning 

av bränslebilars förbrukning på -42 procent. I basprognosen antas -34 procent, och i 

känslighetsanalysen testas en minskning mellan 25 och 40 procent.  

 

Diagram 22. Totalt bränslepris (bensin), samt bränslebilars förbrukning. Heldragen linje 

historisk utveckling, streckad linje basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning 

(baserad på 1990−2019). För 2040 visas intervallet som testas i känslighetsanalyserna. 

 

Hur snabbt elektrifieringen av fordonsflottan kommer att utvecklas är svårt att förutspå, 

men en god ledning fås av EU:s krav på nysålda personbilars snittförbrukning. Nedan visas 

förutom basprognosens antagande, även tre andra scenarier, nämligen Trafikverkets 

referens utan ytterligare styrmedel samt Bil Swedens låg- och högscenarier som bygger på 

branschbedömningar (här extrapolerade från 2030 till 2040). Dels visas andelen laddbara 

fordon av nybilsförsäljningen, dels konsekvenserna av detta för andelen eldrift av 
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trafikarbetet. I basprognosen antas att 68 procent av trafikarbetet utgörs av eldrift. I 

känslighetsanalysen testas intervallet 45 – 80 procent.  

 

Diagram 23. Andel laddbara fordon i nyförsäljning samt andel eldrift av trafikarbetet. Fyra 

olika scenarier.  

 

I basprognosen antas att bilinnehavet (antalet personbilar per 1000 personer) inte ökar utan 

tvärtom minskar svagt. Som jämförelse har bilinnehav under motsvarande period bakåt i 

tiden (1994−2017) ökat med 17 procent. Om trenden sedan 1990 fortsätter till 2040 skulle 

det innebära att bilinnehavet ökar med 11 procent. I känslighetsanalysen 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 på 

1990-2019). För 2040 visas intervallet som testas i känslighetsanalyserna. 

 

I basprognosen antas befolkningen öka med 16 procent 2017−2040. Motsvarande period 

bakåt i tiden (1994−2017) har befolkningen ökat 15 procent. Drar man ut trenden från 1990 

till 2040 ger det en ökning på 11 procent. I känslighetsanalysen testas intervallet 10–20 

procent. Förutom befolkningsstorlek finns i basprognosen ett stort antal andra antaganden 

om socioekonomiska förutsättningar, som till exempel åldersfördelning, geografisk 

fördelning, körkortsinnehav, familjestrukturer. I synnerhet befolkningens geografiska 

fördelning är viktig för trafikprognoserna. I känslighetsanalyserna varieras inte dessa 

variabler var för sig, men förändringarna ingår implicit i analysen av högre respektive lägre 

befolkningsutveckling genom att trenderna dras ut. En högre befolkningsutveckling innebär 

till exempel en större relativ koncentration av befolkningen till storstäderna och tvärtom. 

Den ökande urbaniseringen innebär bland annat att bilresandet växer något långsammare 

än proportionellt mot befolkningsökningen (med övriga förutsättningar konstanta).  
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BNP per capita antas öka 41 procent i basprognosen (i fasta priser), att jämföra med 

historisk utveckling 1994−2017 på 57 procent och en trendframskrivning (sedan 1990) som 

skulle ge 31 procent. I känslighetsanalysen testas intervallet 20−60 procent. 

Diagram 25. Befolkning samt BNP per capita. Heldragen linje historisk utveckling, streckad 

linje basprognos, tunn prickad linje trendframskrivning (baserad på 1990−2019). För 2040 

visas intervallet som testas i känslighetsanalyserna. 

 

Tabellen nedan sammanfattar basprognosens antaganden, trendframskrivning till 2040 

samt intervallen som testas i känslighetsanalyserna.  

 

Tabell 7. Antaganden i basprognosen, trendframskrivning till 2040 baserat på utveckling 

1990−2019, samt intervall i känslighetsanalyserna. Fasta priser.  

  

Basprognos Trend Lågt värde Högt värde 

Underliggande bränslepris  
(exkl inblandning), jmf. 2017. 

50 % 67 % 0 % 120 % 

Bränsleskatt, jmf. 2017 55 % 16 % 25 % 70 % 

Inblandning biodrivmedel  
(andel HVO; 5 % etanol resp. 7 
% FAME tillkommer) 

63 % - 40 % 75 % 

Totalt bränslepris, jmf. 2017 85 % 31 % 45 % 110 % 

Bränsleförbrukning, 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 % 

 

För godsprognoserna är den största osäkerheten tillväxttakten för de varuproducerande 

branscherna och förändringar i handelsmönster. 

4.1.2. Elasticiteter 

För att beräkna olika variablers påverkan på resultatet används elasticiteter beräknade med 

Sampers-modellen. Elasticiteterna säger hur många procent trafik-/transportarbetet 

beräknas öka med när folkmängden/inkomsterna/bilinnehavet/körkostnaderna beräknas 
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öka med viss procentsats. Exempelvis innebär en elasticitet på 0,6 att trafik-

/transportarbetet beräknas öka med 6 procent när den underliggande variabeln 

(folkmängd/inkomster/bilinnehav/körkostnader) ökar med 10 procent. Elasticiteter 

redovisas i tabellen nedan.  

Tabell 8. Elasticiteter för persontransportarbete med olika färdmedel, med avseende på 

olika variabler.  

 Bil Långväga tåg Regionala tåg 
All regional 

kollektivtrafik 

Total körkostnad -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 på elasticiteterna och osäkerheterna i indata kan osäkerheterna i prognoserna 

beräknas. Observera att detta är prognososäkerheterna som beror på just osäkerheter i 

indata. En prognos är förstås osäker på många andra sätt, brister och förenklingar i 

prognosmodellen, oväntade händelser eller strukturförändringar, eller osäkerheter i andra 

variabler än dem som redovisas här. Flera tidigare analyser av prognossäkerhet har dock 

dragit slutsatsen att osäkerheter i de variabler som detta avsnitt fokuserar på ofta förklarar 

en stor del av avvikelserna mellan prognos och utfall. Därför är det rimligt att anta att 

osäkerhetsintervallen nedan återspeglar osäkerheten i prognoserna tämligen väl.  

Diagrammet och tabellen nedan visar osäkerheterna i prognosen för bilresande 

(persontransportarbete med bil). I basprognosen ökar detta med 27 procent till 2040. De 

största osäkerhetskällorna är bilinnehavet, befolkningsökningen och den ekonomiska 

tillväxten. Den sammanlagda15 osäkerheten från alla de studerade variablerna är (-6 

procent, +11 procent). 

 

                                                           
15 Den totala osäkerheten är montecarlo-simulerad eftersom den inte kan beräknas analytiskt. De ingående 

variablerna har antagits vara normalfördelade och oberoende, och osäkerhetsintervallen tolkats som 95 % -

konfidensintervall.  



36 (54) 

Diagram 26. Osäkerheter i prognosen för bilresandets utveckling. 

 

Bilresande Osäkerhet 
nedåt 

Osäkerhet 
uppåt 

Bränslepris -1 % +2 % 

Bränsleför-
brukning 

-1 % +1 % 

Elektrifiering -3 % +2 % 

Befolkning -5 % +3 % 

BNP/capita -5 % +4 % 

Bilinnehav -1 % +9 % 

Sammanlagt -6 % +11  % 

 

Diagrammet och tabellen nedan visar osäkerheterna i prognosen för långväga tågresande 

(persontransportarbete). I basprognosen ökar detta med 52 procent till 2040. De största 

osäkerhetskällorna är befolkningsökningen och den ekonomiska tillväxten, följt av 

bilinnehavet. Den sammanlagda osäkerheten från alla de studerade variablerna är (-17 

procent, +7 procent). 

 

Diagram 27. Osäkerheter i prognosen för det långväga tågresandets utveckling. 

 

Långväga 
tågresande 

Osäkerhet 
nedåt 

Osäkerhet 
uppåt 

Bränslepris -2 % +1 % 
Bränsle-
förbrukning -1 % +1 % 
Elektrifiering -2 % +3 % 
Befolkning -9 % +6 % 
BNP/capita -9 % +8 % 
Bilinnehav -8 % +1 % 
Sammanlagt -17 % +7 % 

 

Diagrammet och tabellen nedan visar osäkerheterna i prognosen för regionalt tågresande 

(persontransportarbete). I basprognosen ökar detta med 54 procent till 2040. De största 

osäkerhetskällorna är befolkningsökningen och den ekonomiska tillväxten. Den 

sammanlagda osäkerheten från alla de studerade variablerna är (-12 procent, +6 procent). 
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Diagram 28. Osäkerheter i prognosen för det regionala tågresandets utveckling. 

 

Regionalt 
tågresande 

Osäkerhet 
nedåt 

Osäkerhet 
uppåt 

Bränslepris -0 % +0 % 
Bränsleför-
brukning -0 % +0 % 
Elektrifiering -0 % +1 % 
Befolkning -8 % +5 % 
BNP/capita -7 % +6 % 
Bilinnehav -2 % +0 % 
Sammanlagt -12 % +6 % 

 

Diagrammet och tabellen nedan visar osäkerheterna i prognosen för regionalt 

kollektivtrafikresande (persontransportarbete). I basprognosen ökar detta med 36 procent 

till 2040. De största osäkerhetskällorna är befolkningsökningen och den ekonomiska 

tillväxten. Den sammanlagda osäkerheten från alla de studerade variablerna är (-10 procent, 

+5 procent). 

 

Diagram 29. Osäkerheter i prognosen för det regionala kollektivtrafikresandet utveckling. 

 

 

Regionalt 
kollektivtrafik-
resande (alla 
färdmedel) 

Osäker-
het  

nedåt 

Osäker-
het 

uppåt 

Bränslepris -0 % +0 % 

Bränsleför-
brukning 

-0 % +0 % 

Elektrifiering -0 % +1 % 

Befolkning -8 % +5 % 

BNP/capita -5 % +4 % 

Bilinnehav -2 % +0 % 

Sammanlagt - 10 % +5 % 

 

4.1.4. Sammanfattning av känslighetsanalyserna 

Enligt basprognosen kan resandet med samtliga färdmedel förväntas att fortsätta öka. 

Prognoser är dock osäkra av flera olika anledningar. Studier av avvikelser mellan prognoser 

och utfall har dock ofta dragit slutsatsen att osäkerheter i ett antal centrala variabler ofta är 

den största källan till prognosfel. Genom att kvantifiera osäkerheten i de viktigaste 

variablerna och studera hur dessa osäkerheter slår igenom i prognosen kan man bedöma 

hur stor osäkerheten i prognoserna är.  

Med antagandena i basprognosen beräknas biltrafiken växa med 27 procent till 2040. Det 

beräknade osäkerhetsintervallet är (21 procent, 38 procent). De största osäkerhetskällorna 

är utvecklingen av inkomster, befolkning och bilinnehav. Att osäkerheten i bränslepriset inte 

slår igenom mer är lite överraskande (det brukar vara en av de främsta osäkerheterna), men 

det beror på att elektrifieringen gör att en allt mindre andel av trafiken är bränsledriven. 
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Elektrifieringstakten är dock osäker i sig, men denna osäkerhet minskas av att EU:s krav på 

nya fordon är styrande.  

Tågresandet beräknas öka med drygt 50 procent i basprognosen. För långväga resor är det 

beräknade osäkerhetsintervallet (35 procent, 59 procent) och för regionala resor (42 

procent, 60 procent). Det sammanlagda regionala kollektivresandet beräknas öka något 

långsammare än regionaltågsresandet, med ett beräknat osäkerhetsintervall på (26 procent, 

41 procent). Även här är de största osäkerhetskällorna utvecklingen av inkomster och 

befolkning. Befolkningsutvecklingen spelar ännu större roll än för biltrafiken, eftersom 

befolkningen ökar snabbare i storstäderna. En snabbare befolkningsökning ökar därför 

kollektivtrafikresandet mer än proportionellt. Kollektivtrafikresandet är inte särskilt 

känsligt för osäkerheterna i bränslepris eller bilinnehav, även om det finns en sådan effekt. 

Men eftersom korselasticiteten mellan bilresande och kollektivtrafikresande är relativt liten 

spelar inte osäkerheterna i biltillgång och bilkostnader så stor roll för kollektivtrafik-

resandets utveckling som man kanske föreställer sig.  
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4.2. Alternativa scenarion för att nå klimatmålet 2030 

Trafikens framtida utveckling är, förutom osäkerheten i en mängd omvärldsfaktorer som 

nämnts ovan, beroende vilka styrmedel16 som väljs för att nå klimatmålet för inrikes 

transporter.  

Trafikverkets basprognos bygger på att trafikens förväntade utveckling fram till 2040, där 

en kombination av påskyndad elektrifiering, ökad reduktionsplikt samt högre bränslepriser 

som minskar bränsletrafiken (fossildriven) gör att klimatmålen nås. Den representerar 

därför väl de förutsättningar som gäller för det mest kostnadseffektiva sättet att nå 

klimatmålen. 

Basprognosen visar en trafiktillväxt som ligger nära den som förväntas med endast 

beslutade styrmedel och åtgärder (en så kallad referensprognos).  

Trafikverket har även tagit fram en prognos som bygger på kraftigt höjda körkostnader för 

vägtrafiken. Denna representerar en situation där man väljer att införa styrmedel som syftar 

till att minska utsläppen genom minskad vägtrafik. Konsekvenserna av detta har studerats 

översiktligt, men det kan konstateras att det skulle innebära en minskad rörlighet för både 

personer och gods som endast till en del kan kompenseras med att göra alternativen mer 

attraktiva. 

Basprognosen bygger som nämnts på ett scenario där utsläppsmålet nås genom en ökad 

användning av biodrivmedel, vilket leder till en trafikutveckling som i stort är densamma 

som förväntas med beslutade styrmedel och åtgärder (referensprognosen). 

Det finns andra tänkbara kombinationer av styrmedel som också leder till att klimatmålet 

nås, men som kan påverka trafikutvecklingen i högre grad. I regeringsuppdraget ”Scenarier 

för att nå klimatmålet för inrikes transporter”17 finns några sådana redovisade. Dessa utgår 

från de förutsättningar som gällde för den tidigare basprognosen, vilka skiljer sig något från 

den nya basprognosen. Det har inte varit möjligt att inom detta uppdrag uppdatera 

scenarioanalyserna med dessa förutsättningar, men Trafikverket bedömer att resultaten är 

relevanta och på ett bra sätt åskådliggör effekterna av olika styrmedel och åtgärder. 

De flesta styrmedel som diskuteras, CO2- och bränsleskatt, km-skatt, bonus-malus etcetera 

påverkar primärt körkostnaderna vilket också är en avgörande parameter för vilken 

trafiktillväxt prognoserna visar. En prognos med ökade körkostnader kan således 

representera flera olika kombinationer av styrmedel. 

I nämnda regeringsuppdrag redovisas en prognos (C) där körkostnaderna år 2040 för 

personbilar är 50 procent högre än för referensprognosen och för tunga lastbilar cirka 60 

procent högre. 

Konsekvensen av detta är att det totala trafikarbetet är ungefär detsamma 2040 som 

jämförelseåret 2014. Till 2030 minskar trafikarbetet jämfört med referensprognosen med i 

storleksordningen 5 procent. 

                                                           
16 I huvudrapportens avsnitt 3.6 Styrmedel och andra åtgärder inom transportsektorn som hållbart och 

kostnadseffektivt leder till att klimatmålen nås, beskrivs effekter av sådana scenarier mer ingående. 
17 Trafikverket (2020). Scenarier för att nå klimatmålet för 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  
 

https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/74700/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_080_scenarier_for_att_na_klimatmalet_for_inrikes_transporter_ett_regeringsuppdrag.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/74700/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_080_scenarier_for_att_na_klimatmalet_for_inrikes_transporter_ett_regeringsuppdrag.pdf
https://trafikverket.ineko.se/Files/en-US/74700/Ineko.Product.RelatedFiles/2020_080_scenarier_for_att_na_klimatmalet_for_inrikes_transporter_ett_regeringsuppdrag.pdf
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Detta medför i sin tur betydande trafiksäkerhetsvinster och minskade utsläpp jämfört med 

referensprognosen, men också betydande underskott för konsumenterna på grund av de 

resor som inte utförs till följd av de ökade reskostnaderna. Den samlade samhälls-

ekonomiska effekten bedöms kunna bli avsevärd, större än 2000 miljarder kronor. 

Exemplet illustrerar att styrmedel som syftar till att minska klimatutsläppen genom att hålla 

tillbaka tillväxten av vägtrafiken måste vara mycket kraftfulla och effekterna måste noggrant 

analyseras beträffande hur det påverkar människor i olika delar av landet och med olika 

social och ekonomisk situation. 

4.3. Långsiktiga effekter av coronapandemin 

Trafikverkets basprognoser har inte beaktat eventuella långsiktiga effekter av 

coronapandemin. Pandemin fick omedelbart en mycket stor påverkan på 

transportefterfrågan. Särskilt tydligt märks detta inom flyget där antalet resenärer som i juli 

flög via Swedavias tio flygplatser minskade med 87 procent jämfört med samma period 

201918. Effekterna har också varit påtagliga inom den regionala kollektivtrafiken och 

personresande på järnväg, som har tappat många resenärer. 

Frågan är hur stora de långsiktiga effekterna blir. Det handlar om hur ekonomin och 

sysselsättningen påverkas, men också vilka beteendeförändringar som kan tänkas bli 

bestående. Pandemin stärker sannolikt redan pågående trender som till exempel 

distansarbete, digitala möten och e-handel, vilket talar för att effekterna kan bli bestående. 

I en framtid där distansarbete och digitala möten har blivit mer allmänt förekommande än 

innan pandemin minskar behovet av arbetsresor och tjänsteresor. Men behovet att mötas 

fysiskt kan balansera detta. Arbetsresor och tjänsteresor utgör cirka 40 procent respektive 7 

procent av det totala resandet mätt i personkilometer. 

Det är dock inte givet att det totala resandet minskar, eftersom man får ökade möjligheter 

att göra andra typer av resor istället. Effekten kan också bli att de som har möjlighet väljer 

att bosätta sig längre bort från sin arbetsplats eller byter till en arbetsplats längre från 

hemmet. Detta kan leda till en ökad rörlighet och bättre matchning på arbetsmarknaden. 

Om behovet av social distansering kvarstår över tid kommer kollektivtrafikbranschen ha 

fortsatta utmaningar vad gäller turtäthet och dimensionering i rusningstid, beläggning samt 

hållbara affärslösningar. Ur ett resenärsperspektiv kan detta leda till förändrade val av 

färdmedel, till exempel ökad andel bilresande genom att bilen i högre utsträckning ses som 

ett tillförlitligt och robust alternativ.  

Det kan även bli bestående effekter för cykel- och gångtrafik, särskilt i de större städerna. I 

flera städer runt om i världen har extra cykelkörfält byggts, som en direkt effekt av 

coronapandemin, till exempel i Bogotá och Berlin. Cykelkörfälten kan vara starten på en 

omfördelning av gatuutrymmet på sikt. Milano planerar inför en återgång till det nya 

normala med ambitionen att kraftigt minska luftföroreningarna genom att göra om 35 

kilometer av gatorna för att ge utrymme åt fotgängare och cyklister.  

Under månadsskiftet maj/juni genomförde WSP en enkätundersökning19 i de tre 

storstadsregionerna för att studera hur människor förändrat sina vanor kopplat till resande. 

Resultatet pekade på en kraftig minskning av kollektivtrafikresandet, och varannan 

                                                           
18 Swedavia. 2020. Swedavias trafikstatistik för juli 2020.  
19 WSP. 2020. Så påverkas pendlingsvanor av en pandemi. 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
https://www.wsp.com/sv-SE/insikter/sa-paverkas-pendlingsvanor-av-en-pandemi
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pendlare kände sig tveksam till att återgå till kollektivt resande. Framför allt visade 

resultaten att resenärerna övergått till att åka bil, cykla eller gå. På frågor om hur man 

tänker sig hur resorna kan se ut efter pandemin kan en del av detta nya resmönster komma 

att kvarstå. Det syns framförallt i en minskad andel resor som kan komma ske med 

kollektivtrafik, som gått ner från 47 procent till 38 procent för arbetsresor och från 42 

procent till 32 procent för privata ärenden. Av dem som säger att de tidigare oftast åkte 

kollektivtrafik kommer 70−80 procent av dem fortsätta att göra så även när pandemin ebbat 

ut. Av dem som tänker byta färdsätt väljer cirka hälften bil, en fjärdedel cykel och en 

fjärdedel gång.  

Flygbranschen, som drabbats hårt under pandemin, räknar med en lång återhämtningstid 

innan passagerarantalet är tillbaka på tidigare nivåer. Avgörande faktorer är biljettpriser, 

som bland annat beror på i vilken utsträckning planen kan fyllas (kabinfaktorn) med hänsyn 

till behoven av social distansering, och människors vilja att resa. Så länge efterfrågan på 

flygresor befinner sig på en lägre nivå, minskar också behovet av marktransporter till och 

från flygplatser i motsvarande grad. 

Turismforskningsinstitutet Etour vid Mittuniversitetet i Östersund har tagit fram tre 

tänkbara scenarier för hur coronapandemin kan komma att påverka turist- och 

besöksnäringen på längre sikt. Det första scenariot beskriver en situation där coronaviruset 

avtar relativt snart och resandet återhämtar sig snabbt, både nationellt och internationellt. I 

det andra scenariot, med en längre period av smittspridning, sker ett stort lokalt och 

inhemskt resande, lokal konsumtion och fokus på friluftsliv och uteaktiviteter. I det tredje 

scenariot tar det lång tid innan coronaviruset avtar, vilket leder till ett paradigmskifte inom 

branschen med en ändrad syn på turism och resande, där till exempel konferenser, 

kryssningar och långdistansflygningar blir mer sällsynta.  

I ett inledande skede av pandemin tydliggjordes känsligheten i näringslivets produktions- 

och logistikkedjor. På sikt kan det leda till ökad egen lagerhållning med minskat beroende av 

leveranser just-in-time. Det påverkar inte de totala transportvolymerna, men skulle kunna 

innebära en ökad andel transporter på järnväg och med inlandssjöfart om det skulle 

medföra färre och större sändningar. 

Utvecklingen kan också gå mot ökad inhemsk produktion och mer närproducerade varor, 

som kan leda till minskade behov av långväga godstransporter. Om fler länder agerar på ett 

liknande sätt kan det påverka svensk export av varor och förstärka trenden att 

tjänstenäringarnas andel av den samlade svenska exporten ökar.  

E-handeln har fått ett kraftigt uppsving under pandemins inledande fas, till exempel ökade 

e-handeln under juli månad med 45 procent jämfört med motsvarande period 201920. 

Bedömningen är att e-handelns marknadsandelar kommer att vara fortsatt höga. Genom 

detta ökar distributionstrafiken samtidigt som behovet av inköpsresor minskar.  

  

                                                           
20 Postnord. 2020. E-barometern juli. 
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5. Tidigare prognosers överensstämmelse med 
utfall 

Med jämna mellanrum tar Trafikverket fram prognoser för den framtida trafikutvecklingen 

som bland annat ligger till grund för långsiktig infrastruktur- och transportplanering. 

Liknande prognoser har tagits fram ända sedan 1970-talet med olika metoder, före 

Trafikverkets tillkomst av bland annat Vägverket, Banverket och SIKA. I detta kapitel 

jämförs ett antal nationella person- och godstrafikprognoser framtagna under perioden 

1993−2015 med det faktiska utfallet. Fokus ligger på att jämföra prognos och utfall för den 

aggregerade trafiktillväxten på väg respektive järnväg. Kapitlet svarar mot direktivets ”Hur 

Trafikverkets prognoser över trafikutvecklingen har stämt med verklig trafikutveckling 

ska beskrivas”. 

Begreppet ”prognos” kan syfta på olika saker, och det är värt att skilja på referensprognoser 

och åtgärdsprognoser. En referensprognos försöker förutspå transporter och resande 

framåt i tiden, givet vissa förutsättningar som befolkning, bränslepriser och trafikutbud. De 

referensprognoser som tagits fram i samband nationell planering har nästan alltid utgått 

från ”beslutad politik”, det vill säga man21 har inte antagit andra skatte- eller 

utbudsförändringar än dem som redan är beslutade vid det tillfälle prognosen görs, eftersom 

ett av syftena med referensprognoser är just att besluta om sådana åtgärder. En 

åtgärdsprognos är en prognos av vilka effekter en viss åtgärd (eller förändring) får jämfört 

med en referenssituation. Åtgärden kan till exempel vara en infrastrukturinvestering, 

skatteändring, trafikutbudsförändring, lokalisering eller liknande. Åtgärdsprognoser har 

vanligen högre precision än referensprognoser, eftersom osäkerheterna i de antagna 

förutsättningarna inte spelar alls lika stor roll för resultatet.  

Detta kapitel fokuserar alltså på i vilken grad historiska referensprognoser stämt med 

faktisk utveckling. Referensprognoserna för aggregerad trafiktillväxt med olika trafikslag är 

visserligen intressanta, men några förbehåll förtjänar att nämnas.  

Prognosmodellerna som använts sedan sent 1990-tal (Sampers- och Samgods) är inte 

främst konstruerade för att prognosera aggregerad trafiktillväxt: det går att göra betydligt 

enklare (och i vissa fall kanske till och med bättre22) med andra typer av modeller. Sampers- 

och Samgods-modellerna är främst utvecklade för att kunna göra mycket detaljerade 

analyser av åtgärder (eller förändringar) i transportsystemet, till exempel nya länkar, priser, 

regleringar eller lokaliseringar. Sampers/Samgods styrkor är dels att de kan ta hänsyn till ett 

enormt stort antal variabler som är nedbrutna på detaljerad geografisk nivå, dels att de 

modellerar disaggregerad trafik, det vill säga trafiken och resandet ned på enskilda länkar 

och små geografiska områden. Effekterna av många skilda åtgärder kan prognoseras i detalj 

                                                           
21 Det här är inte något som Trafikverket (eller dess föregångare) valt själv: att referensprognosen ska utgå från 

”beslutad politik” har oftast angetts i regeringens instruktioner för inriktnings- och åtgärdsplaneringar ända sedan 

tidigt 1990-tal. Vad som faktiskt är beslutad politik är dock inte alltid självklart, utan blir ofta en tolkningsfråga när 

prognosförutsättningarna ska konstrueras.  

22 En möjlig metodologisk svaghet med Sampers/Samgods är att de är estimerade på tvärsnittsdata, inte 

tidsseriedata, och det kan i princip göra dem mindre lämpade för att prognosera aggregerad utveckling framåt i 

tiden. Tidsserie- och tvärsnittselasticiteter behöver inte vara likadana, nämligen, bland annat på grund av 

selektionseffekter inom tvärsnittspopulationen. I praktiken verkar dock denna teoretiska svaghet inte vara ett så 

stort problem.  
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och ofta med god precision, vilket gör att man kan jämföra effekterna av olika åtgärder för 

att undersöka vilka som skapar mest nytta och måluppfyllnad. 

Med detta sagt så är förstås modellerna användbara även för att prognosera aggregerad 

trafiktillväxt. Men som redan nämnts bygger referensprognoser på ett antal förutsättningar, 

varav flera är svåra att förutspå (till exempel ekonomisk utveckling) och vissa beslutas med 

prognosresultatet som grund (exempelvis bränsleskatter). Flera tidigare studier har dragit 

slutsatsen att när prognoser slår fel kan det ofta förklaras av att de antagna 

förutsättningarna varit fel (Andersson et al., 2011, 2017; de Jong et al., 2007; Tegnér, 2001). 

Å andra sidan är det inte självklart vad som menas med ”rätt” eller ”fel” förutsättningar. 

Som nämnts så har de flesta referensprognoser utgått från beslutad politik, det vill säga 

framtida skatte- och utbudsändringar finns inte med bland förutsättningarna – trots att 

man förstås vetat att sådana förändringar sannolikt kommer hända. Det beror på att syftet 

med referensprognoserna ofta har varit ge underlag till ytterligare beslut, och då ska inte 

dessa beslut ingå i prognosen. Därför är det inte en helt rättvis jämförelse att jämföra 

referensprognoser med faktiskt utfall; referensprognoserna har vanligen inte varit avsedda 

att avspegla en ”mest trolig” framtid, utan en framtid ”utan ytterligare beslut”.  

Vidare bör det framhållas att flera studier har visat att rangordningen av vilka åtgärder som 

är ”bäst”, i meningen att de ger mest nytta för pengarna, är förvånansvärt robust med 

avseende på osäkerheter i förutsättningarna (Asplund & Eliasson, 2016; Börjesson, Eliasson, 

et al., 2014; Börjesson, Jonsson, et al., 2014; Eliasson et al., 2017).  Även om antagandena i 

referensprognosen visar sig vara fel i viss utsträckning, så kan man alltså ändå ofta lita på 

analysen av vilka åtgärder som ger mest samhällsnytta. Det intuitiva skälet till detta kanske 

förvånande resultat är att variationen mellan olika åtgärders kostnadseffektivitet är mycket 

större än osäkerheterna i referensprognoserna. Frågan om hur stor roll som osäkerheten i 

referensprognoserna spelar belyses på annan plats i detta inriktningsunderlag.   

  



44 (54) 

5.1. Persontrafik med bil 

I detta och nästa avsnitt jämförs prognos och utfall för persontransporter med bil respektive 

järnväg. Sex nationella persontransportprognoser studeras.  

Tabell 9. Beskrivning av studerade persontranportprognoser. 

 

Myndighet 
Prognosperiod 

(basår-
prognosår) 

Publicerad 
år 

Referens 

Samplan  1993−2010 1996  

Samplan  1997−2010 1999  

SIKA  2001−2020 2005 SIKA 2005:8 

Vägverket + 
Banverket  

2006−2020 2009 
Underlag till nationell plan 
2010−2021 

Trafikverket 2010−2030 2012 (2013) 
Prognoser för arbetet med nationell 
transportplan 2014−2025. Person-
transporters utveckling fram till 2030 

Trafikverket 2010−2030 2015 
Prognos för personresor 2030. 
Trafikverkets basprognos 2015 

 

Diagrammet nedan visar det lätta trafikarbetets (fordonskilometer med bil, mc och lätt 

lastbil) utveckling 1990−2018, jämfört med de sex prognoserna23.  

Diagram 30. Prognoser och utfall för persontrafik med bil, miljarder fordonskilometer 

 

I nästa diagram är y-axeln kapad för att göra det lättare att urskilja skillnaderna mellan 

prognoser och utfall. 

                                                           
23 Jämförelsen avser statistiken för lätt trafikarbete och Sampers prognoserade ändring av persontrafikarbetet. I 

det lätta trafikarbetet ingår dock också yrkestrafik, som inte ingår i Sampers-prognosen. Men eftersom 
yrkestrafiken inte på något pålitligt sätt kan rensas bort från det uppmätta lätta trafikarbetet (som bland annat 
baseras på fordonens avlästa mätarställningar) så är det mest robust att jämföra ändringar i Sampers 
persontrafikarbete med ändringar i hela det lätta trafikarbetet.  
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Diagram 31. Prognoser och utfall för persontrafik med bil, kapad y-axel, miljarder 
fordonskilometer. 

 

Diagrammet nedan jämför prognoserade årliga ökningstakter med motsvarande utfall. Den 

röda linjen markerar var prognoserad och verklig ökningstakt stämmer perfekt överens.  

Diagram 32. Årlig ökningstakt för biltrafik, prognoser och utfall, procent. 

  

Genomsnittlig årlig ökning säger dock inget om hur pass väl prognosen stämt under 

prognosperioden, eftersom den bara beror på trafikskillnaden vid start- och slutår24. Ett 

bättre mått på hur pass väl prognosen stämt under hela prognosåret är det genomsnittliga 

prognosfelet under tidsperioden, alltså genomsnittlig skillnad mellan prognos och utfall för 

                                                           

24 Genomsnittlig årlig ökning beräknas som (
𝑥𝑁

𝑥0
)

1

𝑁
− 1 eller som 

𝑥𝑁
𝑥0
−1

𝑁
 där 𝑥𝑛 är trafikvolym år 𝑛 och 𝑁 är 

prognosperiodens längd. 
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samtliga år under prognosperioden25. Tabellen nedan sammanfattar de genomsnittliga 

prognosfelen samt prognos och utfall för de årliga tillväxterna. 

Tabell 10. Genomsnittligt prognosfel för biltrafik, årlig tillväxt prognos respektive utfall.  

Prognos 
Genomsnittligt 
prognosfel över 

perioden 

Årlig tillväxt – 
Prognos 

Årlig tillväxt - utfall 
(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 % 1.5 % 1.3 % 

TrV 2010−2030 b 0 % 1.1 % 1.3 % 

 

Prognoserna Samplan 1997−2010, VV+BV 2006−2020 och TrV 2010−2030b stämmer 

tämligen väl överens med den faktiska utvecklingen, medan Samplan 1993−2010, SIKA 

2001−2020 och TrV 2010−2030a i viss mån överskattat trafikutvecklingen. Dels beror det 

på att valet av prognosförutsättningar inte riktigt stämt med verkligheten (mer om det 

nedan), men också i hög grad på ”otur” med svängningarna under prognosperioden. Att 

Samplan 1993−2010 visuellt ser ut att avvika så mycket från utfallet beror till exempel på att 

perioden inleddes och avslutades med flera år av ovanligt låg trafiktillväxt. Hade man i 

stället förutspått samma trafiktillväxt med start 1998 hade man hamnat nästan exakt rätt. 

Trafikökningen har avmattats i två perioder, en omkring 1992−1997 och en omkring 

2008−2013. Perioder med långsammare och snabbare trafikutveckling har växlat av 

varandra: 1990−1997 växte den lätta trafiken med i genomsnitt 0,4 procent per år, vilket 

följdes av perioden 1998-2007 där trafiken växte 1,5 procent per år. 2007−2013 följde en ny 

långsam period med i genomsnitt 0,2 procents ökning per år, men sedan följde återigen 

snabb tillväxt med 1,7 procent per år 2013−2018. I genomsnitt har trafiken vuxit med 

omkring 1 procent per år sett över hela perioden 1990−2018. De prognoserade 

ökningstakterna har varierat mellan 0,8 och 1,6 procent, och alla utom en har varit över 1 

procent per år.  

Som redan påpekats spelar valet av prognosförutsättningar roll för utfallet i en 

referensprognos. Diagrammet nedan jämför vad som antogs i prognoserna och hur det blev i 

verkligheten för några av de viktigaste förutsättningarna.  

                                                           
25 Dvs. ∑

𝑥𝑛−𝑦𝑛

𝑦̅𝑁

𝑁
𝑛=0  där 𝑦𝑛 är verklig trafik år 𝑛 och 𝑦̅ dess medelvärde över perioden.   
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Diagram 33. Antaganden och utfall för några viktiga prognosförutsättningar. 

 

Befolkningen har i samtliga fall ökat något snabbare än vad som antagits, särskilt under 

2010-talet, men inkomsterna långsammare. De effekterna tar ungefär ut varandra i 

prognoserna. Bilinnehavet har oftast ökat något långsammare än vad man antagit. Felet är 

dock oftast litet, undantaget i prognosen publicerad 2012, där man använde en ny metod för 

bilinnehavsberäkning som ledde till en betydande överskattning (triangeln i punkten 

(1.3%,0.3%)). Det upptäcktes nästan genast och rättades till nästa prognos, publicerad 2015. 

Men de klart största avvikelserna mellan prognosförutsättning och utfall är de för 

bränslekostnad per kilometer. Det har flera skäl: det underliggande bränslepriset varierar 

mer än de andra variablerna, nya fordons genomsnittsförbrukning har varit svårförutsägbar, 

och prognoserna har oftast antagit oförändrade bränsleskatter (enligt principen ”beslutad 

politik”).  

Den snabba bränsleprisökningen under 1990- och 2000-talet visar sig vara förklaringen till 

att Samplan 1993−2010 överskattade trafikökningen. Justerar man i efterhand prognosen 

för detta så hamnar den nästan helt rätt. Detsamma gäller SIKA 2001−2020, men där är 

avvikelsen från utfallet mindre. Jämfört med vad som antagits i prognoserna Trafikverket 

2010−2030a/b har bränslekostnaden per kilometer hittills tvärtom minskat snabbare än 

vad som antagits i prognoserna, eftersom de nya bilarna effektiviserats snabbare än antaget.  

5.2. Personresande med järnväg  

Personresor på järnväg kan i princip delas upp i kommersiell trafik och subventionerad 

trafik. Det är dock inte alltid lätt att skilja dessa resandevolymer åt, vare sig i statistiken eller 

i prognosmodellen, eftersom de kan blandas på samma spår och till och med på samma tåg. 

I statistiken redovisas järnvägspersonresandet uppdelat på subventionerad och kommersiell 

trafik, vilket i prognosmodellen ungefär motsvarar regionaltåg respektive fjärrtåg, det vill 

säga regionalt respektive långväga tågresande. I jämförelserna i detta kapitel ingår inte 

spårväg eller tunnelbana. 

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall för långväga tågresande (kommersiell trafik) 

(personkilometer). 
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Diagram 34. Prognoser och utfall för personresande med fjärrtåg, miljarder personkilometer. 

 

Samtliga prognoser har i viss mån överskattat fjärrtågsresandets ökning. Skillnaderna är å 

andra sidan ganska små, och förklaras huvudsakligen av att prognoserna i flera fall startat 

precis innan tågresandet tillfälligt fallit. Att Trafikverket 2010−2030a har en så pass låg 

ökningstakt hänger ihop med ett allt för högt antagandet om ökat bilinnehav som nämndes 

ovan.  

Tabell 11. Genomsnittligt prognosfel för personresande med fjärrtåg, årlig tillväxt prognos 
respektive utfall.  

Prognos 
Genomsnittligt 

prognosfel under 
perioden 

Årlig tillväxt – 
Prognos 

Årlig tillväxt - utfall 
(t o m 2018) 

Samplan 1997−2010 - 2 % 2.7 % 2.4 % 

SIKA 2001−2020 6 % 1.7 % 1.4 % 

VV+BV 2006−2020 6 % 2.6 % 1.8 % 

TrV 2010−2030 a 1 % 1.5 % 1.8 % 

TrV 2010−2030 b 4 % 2.2 % 1.8 % 

 

Det är i stort sett omöjligt att följa upp de två viktigaste prognosförutsättningarna, nämligen 

biljettpriser och utbud. Det beror dels på att de varierar så mycket mellan dagar, år och även 

resenärer, dels på att priserna är företagshemligheter. I vilken mån prognosavvikelserna 

beror på fel utbudsförutsättningar är därför okänt.  

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall för regionaltågsresande. Samtliga prognoser 

har kraftigt underskattat tillväxten i regionaltågsresandet. En bidragande faktor är troligen 

den betydande utbudsökningen som skett i verkligheten: sedan 2007 har utbudet av 
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regionaltåg (räknat i tågkilometer) ungefär fördubblats. En annan möjlig bidragande faktor 

är att befolkningsökningen ofta har varit betydligt mer koncentrerad till storstadsregionerna 

än vad som antagits, och det är där som huvuddelen av regionaltågsresandet sker.  

Diagram 35. Prognoser och utfall för personresande med regionaltåg, miljarder 
personkilometer.  

 

 

Tabell 12.  Genomsnittligt prognosfel för personresande med regionaltåg, årlig tillväxt 
prognos respektive utfall. 

Prognos 

Genomsnittligt 
prognosfel 

under 
perioden 

Årlig tillväxt – 
Prognos 

Årlig tillväxt - utfall 
(t o m 2018) 

Samplan 1997−2010 - 25 % 1.0 % 5.4 % 

VV+BV 2006−2020 - 12 % 2.9 % 4.3 % 

TrV 2010−2030 a - 8 % 1.5 % 3.3 % 

TrV 2010−2030 b - 5 % 2.4 % 3.3 % 

 

5.3. Godstransporter på väg och järnväg 

Prognoserna för godstransporter kan något förenklat delas upp i tre steg: Först görs en 

prognos för olika industri- och samhällssektorers ekonomiska utveckling. Baserat på denna 

beräknas vad denna ekonomiska aktivitet motsvarar i transporterade ton. Slutligen 

beräknas vad detta innebär i form av tonflöden med olika trafikslag och på olika länkar. 

Eftersom godstransportvolymerna alltså beror av den ekonomiska aktiviteten är de mycket 

konjunkturkänsliga, och konjunkturer är som bekant svåra att förutspå. 
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Godstransportprognoser kan därför slå betydligt mer fel än persontransportprognoser, 

åtminstone på kort sikt, särskilt om man har oturen att göra en prognos som startar på 

toppen eller botten av en konjunkturcykel. Även om man lyckas prognosera den långsiktiga 

genomsnittliga utvecklingen ungefär rätt, så kommer prognos och verklighet skilja sig åt 

under långa perioder enbart på grund av konjunkturvariationer.  

Efter finanskrisen 2008 bröts den ganska jämna ökning av godstransportvolymerna på väg 

och järnväg som med vissa svängningar pågått ända sedan 1980-talet. Åren efter 2008 föll 

transportvolymerna kraftigt, men det överraskande är att de inte ökat så mycket med 

starkare konjunktur: de har legat ganska stilla på en ny, lägre nivå. Det är okänt vad detta 

beror på – om det är en eftersläpande konjunktureffekt eller om det beror på djupare 

strukturekonomiska eller logistiska orsaker (se Vierth med flera (2016) för en diskussion). 

Som kommer att framgå så har prognoserna därför helt missat utvecklingen efter 2008, 

vilket särskilt gäller prognoserna med basår 2006. Under 1980- och 1990-talet var 

godstransportprognoserna däremot betydligt närmare verkligheten. Godstransporter är, 

som framgått, svårare att prognosera än persontransporter, dels eftersom de är mer 

heterogena, dels för att de varierar ännu mer med konjunkturen. Frågan om varför 

godstransportarbetet ökat så pass lite under 2010-talet, trots en ganska stark ekonomisk 

utveckling, bör analyseras vidare. Slutsatserna av en sådan analys kan användas för att 

förbättra godstransportprognoserna.  

Diagrammet nedan visar transportarbetet (tonkilometer) på lastbil inom Sverige26 samt 

historiska prognoser (hämtade ur sammanställningen i Vierth med flera (2016)).  

Diagram 36. Prognoser och utfall för godstransportarbete med tung lastbil, miljarder 
tonkilometer.  

 

                                                           
26 Avser svenska och utländska tunga lastbilar, sträckan inom Sverige för både inrikes och utrikes transporter. Före 

2000 finns inga data om utländska lastbilars transporter inom Sverige, så för jämförbarheten har transportarbetet 

1972−1999 räknats upp med en faktor som motsvarar utrikes lastbilars transporter år 2000.   
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Tabell 13. Årlig ökning av godstransportarbete med tung lastbil, prognos respektive utfall.  

Publiceringsår Basår Prognosår 
Årlig ökning – 

prognos 
Årlig ökning - 

utfall 

1983 1980 2000 1.5 % 2.2 % 

1989 1987 2000 1.1 % 2.5 % 

1993 1990 2005 1,7 % 2.2 % 

1996 1993 2010 1.7 % 1.9 % 

1999 1997 2010 2.0 % 0.5 % 

2005 2001 2020 2.4 % 0.9 % 

2009 2006 2020 1.3 % - 1.9 % - 0.4 % 

 

Sett över hela perioden 1980−2008/2009 så har godstransportarbetet med lastbil ökat 

omkring 2 procent per år i genomsnitt, och de flesta prognoser ligger också däromkring – de 

flesta har underskattat ökningstakten. Efter 2008, däremot, har transportarbetet nästan 

legat still, och är fortfarande lägre än toppen 2008. Det är oklart varför det är så, även om 

det finns flera hypoteser. Det går inte att utesluta att det har med datasvårigheter att göra: 

transportarbete är svårt att mäta, och man har bytt mätmetod efter 2014.  

Diagrammet nedan visar prognoser och utfall för godstransportarbetet på järnväg (inrikes 

och utrikes transporter inom Sverige).  

Diagram 37. Prognoser och utfall för godstransportarbete på järnväg, miljarder tonkilometer.  
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Tabell 14. Årlig ökning av godstransportarbete på järnväg, prognos respektive utfall. 

 Publiceringsår Basår  Prognosår  
Årlig ökning – 

prognos 
Årlig ökning - 

utfall 

1983 1980 2000 1.3 % 1.0 % 

1989 1987  2000 1.6 % 0.8 % 

1993 1990  2005 1,6 % 0.9 % 

1996 1993 2010 2.0 % 1.2 % 

1999 1997 2010 0.4 % 1.3 % 

2005 2001 2020 0.7 % 0.6 % 

2009 2006 2020 0.6 % - 1.8 % - 0.2 % 

 

Sett över hela perioden 1980−2008/2009 så har järnvägstransportarbetet ökat något under 

1 procent per år i genomsnitt. Prognoserna under 1980- och 1990-talen överskattade 

utvecklingen, i vissa fall kraftigt. Liksom för vägtransporterna så verkar trenden ha brutits 

efter finanskrisen 2008 – transportarbetet är fortfarande lägre än toppen 2008-2010 trots 

att det varit högkonjunktur en lång period efter det. Precis som för vägtransporterna så är 

det oklart vad det beror på, även om det finns flera hypoteser, och även i detta fall kan 

möjligen datasvårigheter spela in (efter 2017 har man bytt mätmetod). Prognoserna 1999 

och 2005 har legat hyggligt nära den genomsnittliga utvecklingen, men denna period har 

svängningarna varit så kraftiga att det är svårt att jämföra prognos med utfall.  
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