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Förord 
I Trafikverkets arbete med att utreda kapaciteten i transportsystemet till år 
2050 genomförs analyser i form av samhällsekonomiska kalkyler med 
transportprognoser som grund. Denna rapport beskriver förutsättningarna för 
prognoserna samt prognoser över persontrafikutvecklingen till 2030 och 2050. 
Prognoserna här har genomförts för ett alternativ som kallas 
jämförelsealternativet.  

I arbetet med analyserna i kapacitetsuppdraget har tre andra 
underlagsrapporter tagits fram, ”Uppdrag för ökad kapacitet i transportsystemet 
– en prognos över svenska godsströmmar år 2050”, ”Höghastighetståg”, samt en 
övergripande rapport om analyserna ”Framtida kapacitetsefterfrågan”. 
Känslighetsanalyser för jämförelsealternativet beskrivs i den övergripande 
rapporten. Förutsättningarna som beskrivs i denna rapport gäller för alla 
analyser i ovan nämnda rapporter, om inte annat sägs i respektive rapport. 

Rapporten och prognoserna har tagits fram av Lars Johansson, Paul Larsson, 
Pär Ström och Sylvia Yngström Wänn, Trafikverket.  

 

Borlänge i mars 2012 
 
Sylvia Yngström Wänn 

 

  



4 
 

 
Innehåll 
Förord .................................................................................................................... 3 

Innehåll .................................................................................................................. 4 

Sammanfattning .................................................................................................... 5 

Prognosmodeller .................................................................................................. 15 

Infrastruktur och trafikering ............................................................................... 16 

Resultat JA ........................................................................................................... 17 

Referenser ............................................................................................................28 

Bilaga 1 Samperssystemet .................................................................................... 29 

Bilaga 2 Mer information om Socioekonomiska förutsättningar ........................ 31 

 
 



 

Sammanfattning 
I denna rapport redovisas trafikprognoser för persontransporterna i Sverige år 
2030 och 2050, samt för basåret 2006. Prognosförutsättningar och resultat 
redovisas för det s k jämförelsealternativet.  

Känslighetsanalyser av t ex högre körkostnad för bil för jämförelsealternativet 
redovisas i den övergripande rapporten ” Framtida kapacitetsefterfrågan”. 
Analyser av höghastighetståg redovisas i rapporten ”Höghastighetståg” och 
analyser av godstransporter i ”Uppdrag för ökad kapacitet i transportsystemet – 
en prognos över svenska godsströmmar år 2050”.   
 
Utgångspunkt för de ekonomiska förutsättningarna och socioekonomiska 
förutsättningarna är Långtidsutredningen (LU) 2008, EU:s vitbok om 
transporter och IEA:s (International Energy Agency) scenario BLUE map/shift. 
Oljepriset antas enligt IEA´s prognos vara $115 per fat 2030 och konstant 
mellan åren 2030 och 2050, det senare är dock ett avsteg från IEA´s prognos. 
BNP-utvecklingen antas vara 2,2 % per år mellan 2006 och 2030 och 
realinkomstutvecklingen per capita ökar med en faktor 1,5 mellan 2006 och 
2030 och med 2,3 mellan 2006-2050. Befolkningen växer snabbast i 
storstadslänen samt i Halland och Östergötland. Den totala andelen 
förvärvsarbetande minskar mellan 2006 och 2050.  

Bränslepriset antas konstant mellan 2030 och 2050. Fordonseffektiviseringen 
medför dock att körkostnaden för bil uttryckt i kr/km minskar mellan 2006 och 
2030. Fordonseffektiviseringen beskrivs i papperet ”Energieffektivisering 
fordon3” av Håkan Johansson, Trafikverket. Biljettaxorna för all kollektivtrafik 
utom flyg, antas oförändrade 2006-2030-2050. För flygtrafiken antas taxorna 
år 2030 15 % lägre än 2006 men antas oförändrade 2030-2050. 
Känslighetsanalyser med högre tågtaxa respektive högre flygtaxa har tagits fram. 

De förutsättningar som har störst påverkan på resultatet i prognoserna är 
realinkomstutvecklingen, befolkningsutvecklingen, förvärvsarbetandet, 
körkostnaden för bil, biljettkostnaderna för kollektivtrafiken samt antalet bilar. 
Vilken trafikering som ansätts för kollektivtrafiken har mycket stor påverkan på 
prognosresultaten. 

Sampersystemet version 2.5 har använts, medan för analyser av 
höghastighetstågsutbyggnad har en ny delmodell för långväga resor använts. 

Vägnätet och järnvägsnätet 2030 innehåller alla beslutade investeringar enligt 
den nu gällande Nationell plan för transportsystemet 2010-2021. Alla 
investeringar som är påbörjade 2021 antas vara avslutade 2030. Vägnätet och 
järnvägsnätet 2050 är desamma som för 2030. Trafikeringen för tåg antas 
utökad 2006-2030 och oförändrad 2030-2050. Vägavgifter antas finnas i 
Stockholm och Göteborg. Flygtrafikeringen är ändrad 2006-2030, men 
oförändrad 2030-2050.  Busstrafikeringen samt tunnelbane- och 
spårvägstrafikeringen är oförändrad 2006-2030-2050. 
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Resultatet redovisas för jämförelsealternativet per färdsätt dels i tabellform med 
totalsiffror på transportarbete och trafikarbete och dels i kartform med utritade 
trafikflöden på länkar. Det totala transportarbetet ökar mellan 2006 och 2050 
med 63 %, varav bilresandet ökar med 67 % och spårresandet med 80 %. 
Bilflödena tyder på att det blir kapacitetsbrist för vägtrafiken på många ställen 
år 2050, om inget annat görs än som beskrivs av prognosförutsättningarna. 
 

 

Inledning                             

Översikt förutsättningar 
Förutsättningarna som beskrivs i denna rapport gäller även i stor utsträckning 
för analyserna som beskrivs i rapporterna ”Uppdrag för ökad kapacitet i 
transportsystemet – en prognos över svenska godsströmmar år 2050”, 
”Höghastighetståg” samt den övergripande rapporten ”Framtida 
kapacitetsefterfrågan”. I de fall andra förutsättningar gäller, beskrivs detta i 
respektive rapport.  
 
Trafikprognoser och samhällsekonomiska kalkyler bygger på ett antal 
förutsättningar och antaganden om hur dessa kommer att utvecklas fram till 
prognosåret. Vissa förutsättningar är i sig prognoser. Vi hämtar om möjligt 
förutsättningar från andra väletablerade källor, t ex SCB när det gäller 
befolkningsprognoser eller diskuterar med andra parter, t ex 
Energimyndigheten om vilken utveckling av oljepriset som är rimlig att anta, för 
att komma fram till en gemensam syn. Vissa förutsättningar tar Trafikverket 
själv fram, t ex antaganden om framtida vägnät och utveckling av tågtaxor.  

Översikt prognoser 
I denna rapport redovisas trafikprognoser för persontransporterna i Sverige år 
2030 och 2050, samt för basåret 2006. Prognoserna har tagits fram under år 
2011 av Trafikverket i delprojektet Analys, i arbetet med att utreda kapaciteten i 
transportsystemet. Ett antal prognoser över det framtida resandet har tagits 
fram. I denna rapport redovisas de prognosförutsättningar som har använts 
samt resultat för det s k jämförelsealternativet, JA, för år 2030 och 2050 samt i 
vissa fall även för basåret 2006. Prognosresultaten redovisas i termer av 
persontransportarbete (personkilometer) och i vissa fall trafikarbete 
(fordonskilometer). 

Prognoserna har tagits fram med hjälp av persontransportmodellen Sampers. 
Vissa förutsättningar som använts är desamma som användes i arbetet under 
2009 och 2010 med Nationell plan för transportsystemet 2010-2021, vissa har 
uppdaterats. T ex har socioekonomiska data uppdaterats, från att gälla för år 
2020 till 2030. Känslighetsanalyser för prognoserna redovisas i den 
övergripande underlagsrapporten ” Framtida kapacitetsefterfrågan”. Analyser av 
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höghastighetståg har tagits fram separat med en ny delmodell för långväga 
resor, denna modell och resultaten av trafikprognoserna och de 
samhällsekonomiska kalkylerna för höghastighetståg redovisas i en separat 
underlagsrapport, ”Höghastighetståg”.   

Avgränsningar 
Prognoser har tagits fram för basåret 2006, samt för prognosåren 2030 och 
2050. 

Persontransportmodellen beräknar inrikes trafik med personbil, flyg, tåg, buss, 
tunnelbana, spårvagn, gång, cykel samt färjetrafik till Gotland och Danmark. 
Med inrikes trafik avses resor med både start och mål i Sverige. Färjetrafik 
(förutom till Gotland och Danmark), lokal kollektivtrafik, (förutom i Göteborg 
och i Skånes och Mälardalens städer,) samt moped och MC-trafik prognostiseras 
däremot inte av modellerna. Utrikesresor (inklusive den inrikes delen av en 
utrikes resa), transporter med tunga lastbilar, service- och distributionsresor 
med personbilar och lätta lastbilar beräknas inte heller av modellsystemet. Den 
regionala, kortväga trafiken över Öresund finns dock med i 
modellberäkningarna. Utrikesresor för tåg, transporter med tunga lastbilar samt 
service- och distributionsresor med personbilar och lätta lastbilar tas fram 
utanför Sampers och läggs till i modellsystemet inför beräkningar av trängsel 
och samhällsekonomiska kalkyler. Samperssystemet beskrivs översiktligt i 
Bilaga 1, en mer detaljerad beskrivning finns i Sampers 2.5 manual på 
Trafikverkets hemsida. 

 

Förutsättningar 

Ekonomiska förutsättningar och socioekonomi. 
Utgångspunkt för de ekonomiska förutsättningarna och socioekonomiska 
förutsättningarna är Långtidsutredningen (LU) 2008, EU:s vitbok om 
transporter och IEA:s (International Energy Agency) scenario BLUE map/shift. 
EU:s vitbok utgår i sin tur till stor del från IEA, som dock redovisar siffror på ett 
mer transparent sätt. Det sista är en förutsättning för att vi ska kunna få fram 
användbara siffror för prognosmodellerna. De trafikprognoser som tagits fram 
inom kapacitetsuppdraget utgår från beslutad och aviserad politik för skatter 
och avgifter inom transportområdet. 

IEA redovisar dels ett baseline scenario och dels tre scenarier som de kallar 
BLUE map, BLUE shift och BLUE map/shifts. BLUE map innehåller tekniska 
åtgärder och BLUE shift innehåller ett transportsnålt samhälle och 
överflyttning. BLUE map/shifts är en kombination av båda och också det som 
kommer längst i att minska oljeberoende och klimatpåverkan. Då baseline 
scenariot skulle göra det omöjligt att nå klimatmål och mycket svårt att 
energiförsörja transportsystemet så ser vi det inte som realistiskt att utgå från 
detta alternativ. Kvar står de olika BLUE scenarierna. Grundtanken i 
Trafikverkets planeringsunderlag för begränsad klimatpåverkan var att det 
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krävs en kombination av tekniska åtgärder och åtgärder som minskar 
transportbehovet. Detta ligger då närmast BLUE map/shift som också blir vår 
utgångspunkt. Teknikmässigt skiljer inte BLUE m a p något från BLUE 
map/shift. Se beskrivning i papper ”Energieffektivisering fordon3” av Håkan 
Johansson, Trafikverket. 
 
Oljepriset antas enligt IEA´s prognos vara $62 per fat 2006, $115 per fat 2030. 
Oljepriset 2030 från IEA´s prognos från 2010 är diskuterad med 
Energimyndigheten, så att vi använder samma prognos som dom gör i sin 
Långsiktsprognos 2010 som i sin tur används som grund för 
klimatrapporteringen till EU.   Oljepriset antas här vara konstant mellan åren 
2030 och 2050, vilket är ett avsteg från IEA´s antagande om sjunkande oljepris. 
I det Blue map scenario som vi har som förutsättning för energieffektivisering 
för fordonen så finns ett antagande om $70 fatet till 2050. Bakgrunden är att 
Blue map utgår från att alla sektorer i hela världen arbetar för att nå klimatmål. 
Efterfrågan sjunker då på olja vilket leder till det lägre priset. Om en omställning 
genomförs på global nivå är det rimligt att anta ett sjunkande pris p g a minskad 
efterfrågan men man kan då också tänka sig att man statsfinansiellt måste 
kompensera sig via ökad skatt på bränsle eller annat. Om ingen omställning 
genomförs är det rimligt med ökande pris eftersom marginalkostnaden för att 
producera allt mer bränsle blir stigande p g a peak-oil e t c (borra djupare t ex) 
men man kan då tänka sig att man statsfinansiellt kompenserar konsumenterna 
genom att sänka skatterna (och/eller söka andra skattekällor). Det är alltså 
väldigt osäkert att utgå från $70 fatet 2050 vid framtagning av bränslepriser och 
körkostnader. Dels vet vi inte om åtgärder kommer genomföras globalt, dels 
finns det osäkerheter om hur olika länder kommer att agera om oljepriset 
sjunker. Kanske kommer man att då att höja skatten (och andra kompletterande 
styrmedel t.ex. trängselskatt) för att undvika allt för mycket utsläpp, trängsel 
etc.  Vi beslutade därför att här anta ett konstant bränslepris mellan 2030 och 
2050. Vad som är skatt respektive råvarupris kan man sedan diskutera kring.  
Fordonseffektiviseringen medför dock att körkostnaden för bil uttryckt i kr/km 
fortsätter att minska. Se beskrivning i papper ”Energieffektivisering fordon3” av 
Håkan Johansson, Trafikverket. 

BNP-utvecklingen antas vara ca 2,2 % per år enligt LU 2008. 
Realinkomstutvecklingen per capita ökar med en faktor 1,5 mellan 2006 och 
2030 och med 2,3 mellan 2006-2050. 

Socioekonomiska data, befolkning och sysselsättning, har köpts från SCB för år 
2006. Data har skrivits fram till prognosåren 2030 och 2050 enligt antagandena 
i LU2008. Socioekonomiska data används i modellsystemet på små geografiska 
områden, ca 10 000 för hela landet.  

Hur estimaten för bl. a befolkning och sysselsättning är framtagna beskrivs i den 
tekniska dokumentationen ”Indata till de nationella svenska person- och 
godstrafikmodellerna Sampers och Samgods för prognosår 2050 inom ramen 
för Kapacitetsuppdraget, Trv 2011/29243 A”. Vi har utgått från de färskaste data 
som fanns tillgängliga när arbetet med uppdraget påbörjades. 
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I stället för att anta att den framtida utvecklingen följer historiska trender kan 
framskrivningen av befolkning, produktion, sysselsättning mm baseras på 
resultat från flerregionala modeller. I grunden genereras dessa modellresultat 
från en allmän jämviktsmodell av liknande slag som den modell som används av 
Finansdepartementet för framtagandet av det nationella ekonomiska 
långtidsscenariot i LU 2008. Den flerregionala modellen tar också hänsyn till 
hur transportkostnader och agglomerationseffekter påverkar produktionens 
regionala fördelning. Fördelen med att låta framskrivningen baseras på 
modellresultat av detta slag är att det ger en konsistent beskrivning av alla 
ekonomiska flöden i ekonomin, på samma sätt som på nationell nivå.  I 
samband med att en ny LU publicerats av Finansdepartementet har berörda 
myndigheter gjort en regional nedbrytning av denna med stöd av ledande 
expertis, i fallet med nedbrytning för år 2030 av LU2008 har ett flertal f d 
myndigheter varit involverade. 

Det finns dock anledning att kritiskt granska modellresultaten för år 2030 i 
vissa avseenden. På motsvarande sätt som den nationella modellen beräknar 
sysselsättning och produktion med utgångspunkt från rikets befolkning, sker 
beräkningen av regionernas sysselsättning och produktion med utgångspunkt 
från regionernas befolkning. Utvecklingen för regionernas inrikes flyttnetto 
antas delvis vara påverkad av utvecklingen på regionernas arbets- och 
bostadsmarknader. Om det vore så att modellresultatet på ett mycket tydligt sätt 
avvek från historiska trender, skulle det kunna vara en grund för att ifrågasätta 
realismen. Det modellbaserade flyttnettot år 2030 avviker för vissa län tydligt 
från det historiska flyttnettot. De befolkningsestimat för år 2050 som används 
av Trafikverket i Kapacitetsuppdraget utgår från de modellbaserade resultaten 
för år 2030 framtaget enligt ovan. Trafikverket hade inte i Kapacitetsuppdraget 
möjlighet att uppdatera datat utan var hänvisade till de sedan tidigare 
framtagna 2030-estimaten. För att hantera osäkerheterna på bästa sätt har 
därför Trafikverket valt att låta det historiska flyttnettot få fullt genomslag för 
framskrivningen 2030-2050, vilket resulterar i större överensstämmelse med 
historiska trender än vad som annars skulle vara fallet för 2050-estimaten, se 
vidare bifogad teknisk dokumentation för mera information. 

Diagram 1 visar hur befolkningen utvecklats per län historiskt i verkligheten från 
år 1970 till 2006, samt enligt befolkningsprognosen från 2006 till 2050. Det bör 
observeras att befolkningsutvecklingen som motsvarar de antaganden som görs i 
godsanalyser för Norrbotten i kapacitetsprojektet inte till fullo beskrivs i 
diagram 1 för åren 2006-2050, se vidare rapport ”Uppdrag för ökad kapacitet i 
transportsystemet – en prognos över svenska godsströmmar år 2050”. 
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Diagram 1. Befolkningsutvecklingen från 1970 till 2050 med 1970 som 
utgångspunkt, statistik och prognosdata. Endast ett urval län finns med i 
legenden. 

 

Karta 1 visar hur befolkningen utvecklas per kommun i prognoserna mellan åren 
2006 och 2030. 

Utvecklingen i Stockholms län avviker kraftigt från prognosen. Sedan prognosen 
togs fram har Stockholms län vuxit med ungefär 200 000 personer mellan 2005 
och 2011. Tillväxten var alltså i verkligheten mer än dubbelt så snabb som i 
prognosen, under dessa sex år. 30 procent av den prognostiserade tillväxten till 
2050 har redan skett. En befolkning på 2,5 miljoner invånare torde därför 
kunna uppnås redan år 2030.  
 
 

0,70 

0,90 

1,10 

1,30 

1,50 

1,70 

1,90 

1970 1990 2010 2030 2050 

Stockholm 

Uppsala 

Södermanland 

Östergötland 

Jönköping 

Skåne 

Halland 

V Götaland 

Västernorrland 

Jämtland 

Norrbotten 

riket 



11 
 

 Karta 1: Befolkningsutvecklingen per kommun 2006-2030 i prognoserna. 

 

Snabbast växer befolkningen i storstadslänen samt i Halland och Östergötland. I 
övriga län är befolkningsförändringarna relativt små. 

Befolkningen ökar mer i de högre åldrarna än i de lägre, vi får en åldrande 
befolkning. 
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Karta 2 visar hur antalet förvärvsarbetande per kommun utvecklas i 
prognoserna mellan 2006 och 2030. 

 

Karta 2: Utvecklingen av förvärvsarbetandet per kommun 2006-2030 i prognoserna. 

 

Befolkningsökningen totalt mellan 2006 och 2050 är ca 1 337 tusen, se tabell 1 
för mer information. 
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Antalet förvärvsarbetande ökar mellan 2006 och 2050 med knappt 600 tusen. 
Antalet sysselsatta växer långsammare än befolkningen totalt vilket medför att 
den totala andelen förvärvsarbetande minskar mellan 2006 och 2050. 
Även antalet sysselsatta minskar i många län. Fler kartredovisningar av 
socioekonomiska data finns i Bilaga 2. 

Framtida körkostnad för bil och taxor för kollektivtrafik 
Kostnaden för att köra bil samt biljettpriserna för att resa kollektivt har stor 
betydelse i resandeprognoser eftersom dessa kostnader direkt påverkar våra 
möjligheter att resa. Beräkningen av körkostnaden för bil innehåller flera 
delkomponenter som var för sig kräver underlag och antaganden.  
 
Prognosresultaten påverkas av den samlade körkostnaden för bil, oljepriset 
påverkar endast en del av körkostnaden via det underliggande 
bränslepriset. Körkostnaden bestäms också av vilka antaganden man gör om 
bränsleskatter och energiförbrukning. Högre bränslepriser för konsumenten kan 
exempelvis på sikt antas öka efterfrågan på mer bränslesnåla bilar. Det är därför 
inte givet att ett ändrat oljepris får ett stort genomslag i prognosresultaten. 

Oljepriset antas enligt IEA´s prognos vara $62 per fat 2006 och $115 per fat 
2030. Bränslepriset antas konstant mellan 2030 och 2050. 
Fordonseffektiviseringen medför dock att körkostnaden för bil uttryckt i kr/km 
minskar över tid, se tabell 1 nedan. Den antagna fordonseffektiviseringen 
beskrivs i Energieffektivisering fordon 3, PM av Håkan Johansson. Beräkningen 
av bränslekostnaden finns i dokumentet Körkostnadsberäkningar 
2030_2050_dokumentation_110921, av Håkan Johansson och Pia Sundbergh.  
Bränslekostnaden för personbilarna antas vara 0,968 kr/km år 2006, 0,574 
kr/km år 2030 samt 0,451 kr/km år 2050. Övrig marginalkostnad för bil, vilket 
innefattar värdeminskning, reparationer, däckslitage e dyl, antas oförändrad i 
reala termer i framtiden, 0,832 kr/km, i brist på annat underlag. Det medför att 
den totala körkostnaden för bil minskar med 22 % till 2030 och med 29% till 
2050.En känslighetsanalys med högre bränslekostnader, där denna hålls 
konstant mellan 2006 och 2030, redovisas i den övergripande rapporten ” 
Framtida kapacitetsefterfrågan”. 

 
Biljettaxorna för all kollektivtrafik utom flyg, antas oförändrade 2006-2030-
2050.  Under lång tid har taxorna för tåg och buss i kollektivtrafiken ökat i reala 
priser. 1

                                                           
1 Under perioden 1985-2004 ökade taxorna i den regionala kollektivtrafiken med i genomsnitt 1,7 
procent per år. Även i den långväga kollektivtrafiken har priserna (för åtminstone SJ:s trafik) 
ökat i minst samma takt de senaste 15 åren. 

 Det är dock mycket svårt att sia om utvecklingen framåt i tiden. Framför 
allt därför att kollektivtrafikens taxor till stor del påverkas av subventioner från 
stat och kommun. Det är rimligt att anta att en teknisk utveckling kommer att 
ske även på spårfordonssidan. Å andra sidan är det sannolikt att biljettpriserna 
skulle påverkas uppåt av den bränsleprishöjning som antas mellan 2006 och 
2030. Den långväga kollektivtrafiken konkurrerar prismässigt med biltrafiken.  
Att våra antaganden kommer att leda till lägre körkostnad för personbilar (på 
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grund av minskad genomsnittlig bränsleförbrukning) kan därför tala för att 
åtminstone inte samtidigt anta höjda kollektivtaxor. På senare år har den 
långväga tågtrafikens taxor differentierats i allt högre utsträckning. Det innebär 
att en stor variation av prisnivåer erbjuds kunderna. Det är en situation som vi 
inte kan återspegla i modellerna.  

En känslighetsanalys med högre tågtaxor för höghastighetståg redovisas i den 
övergripande rapporten ” Framtida kapacitetsefterfrågan”. 

 
För flygtrafiken antas taxorna år 2030 15 % lägre än 2006 men oförändrade 
2030-2050. Energieffektiviseringen för flyg är 25 %, se Energieffektivisering 
fordon 3, vilket påverkar biljettpriserna ungefär lika mycket. Oljepriset ökar 
dock vilket påverkar biljettpriserna uppåt, varför vi antagit en sänkning av 
flygbiljettpriserna till 2030 med 15 %. 

En känslighetsanalys med högre flygtaxa, där denna är oförändrad 2006-2030 
är framtagen och redovisas i rapporten ” Framtida kapacitetsefterfrågan”. 

Övriga förutsättningar 
Antalet bilar per 1000 invånare ökar mellan 2006 och 2050. 
Vägavgifter finns 2030 och 2050 i Stockholm och Göteborg. 
Fordonskostnaderna för tåg och flyg är oförändrade 2006-2030-2050.   

Förutsättningarnas påverkan på resultatet 
Det finns en mängd förutsättningar som är nödvändiga för en Sampers-analys 
och som i olika stor utsträckning påverkar resultaten. I tabell 1 beskrivs några 
som har stor påverkan på trafiktillväxten i prognoserna. Även den trafikering 
som ansätts för kollektivtrafiken har mycket stor påverkan på resultaten. 

 

Förutsättning 2006 2030 2006-
2030 

2050 2006-
2050 

Påverkan 
trafiktillväxt 

Realinkomstutveckling 1 1,5 50% 2,3 130% ökning => ökning 

Befolkning tot* 9047737 10050097 1,11 10384725 1,15 ökning => ökning 

Körkostnad bil kr/km 1,8 1,406 -22% 1,283 -29% minskning=>ökning 

Förvärvsarbetande 4184521 4572253 1,09 4757172 1,14 ökning => ökning 
arbetsresor 

Antal bilar 3788345 4482545 1,18 4596271 1,21 ökning => ökning 

Biljettaxor flyg  0,85*2006 
års taxor 

-15% 

 

 -15% 

 

minskning=>ökning 

Tabell 1 Förutsättningar som har stor påverkan på prognosresultatet i Sampers. 
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*Befolkningens omfördelning mellan 2006-2030 och 2050 har också mycket 
stor påverkan på resultaten, se karta 1 och 2 ovan. 

 

 

Prognosmodeller 
Modellsystem - Sampers version 2.5 
Sampersystemet version 2.5 har använts för persontransportanalyserna och 
beskrivs översiktligt i Bilaga 1 och mer detaljerat i Sampers 2.5 manual på 
Trafikverkets hemsida.  

För analyser av höghastighetstågsutbyggnad har en ny delmodell för långväga 
resor använts, skattat på bättre data, mer detaljerat skattat med icke-linjära 
funktioner och ökad segementering, samt med förbättrad kalibrering av bil och 
tåg. Denna modell och resultaten från analyserna beskrivs i rapporten 
”Höghastighetståg”. Elasticiteterna i denna nya modell, t ex hur resenärer väljer 
att byta från flyg till tåg när höghastighetståg introduceras, beskrivs i den  
rapporten ”Framtida kapacitetsefterfrågan”. 

Ytterligare känslighetsanalyser av nya respektive gamla Sampersmodellerna 
pågår och kommer att dokumenteras. 

Bilinnehavsprognos   
Bilinnehavsmodellen är en delmodell av Sampers som tar fram antalet bilägare 
och antalet körkort genom att beräkna ut- och inträde som bilägare uppdelat på 
ålder, kön och kommun. För att man skall kunna träda in som bilägare 
förutsätts man vara utan bil. Omvänt gäller för personer som utträder som 
bilägare. Förändringarna beräknas iterativt för ett år i taget. Modellen styrs bl a 
av BNP-utveckling per capita och bensinpriset.  

Bilinnehavsprognosen för 2030 är körd med bilinnehavsmodellen i Sampers. 
Den ger en ökning av antalet bilar med ca 18 % från 2006 till 2030. Biltätheten 
ökar från 418 till 445 bilar/1000 invånare totalt för riket. 

Bilinnehavsmodellen går inte att köra längre än till 2030. Därför har 
bilinnehavet för 2050 beräknats manuellt. I brist på bättre underlag gjordes i 
dessa beräkningar antagandet att biltätheten per samsområde är oförändrad 
från 2030 till 2050. Efter omräkning av bilinnehavet med 2050 års befolkning 
fick vi då en total ökning av antalet bilar i Sverige med ca 2,5% mellan 2030 och 
2050 (befolkningsökningen för samma period är 3,3%). Biltätheten för riket blev 
då 442 bilar/1000 invånare. Att den sjunker något jämfört med 2030 beror på 
att befolkningen har omfördelats från glesbygd till tätorter, där biltätheten är 
lägre. 
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Infrastruktur och trafikering 
Vägnät 
Vägnätet 2030 innehåller alla beslutade väginvesteringar enligt den nu gällande 
Nationell plan för transportsystemet 2010-2021, se Trafikverkets hemsida. Alla 
investeringar som är påbörjade 2021 antas vara avslutade 2030. 
Vägavgifter antas finnas i Stockholm och Göteborg. 
 
Vägnätet 2050 är detsamma som för 2030. 

 

Kollektivtrafik 
Flygtrafikeringen är ändrad 2006-2030 enligt underlag från Luftfartsstyrelsen 
och uppdatering av verkliga förändringar mellan 2006 och 2009, vilket 
reviderades i arbetet med Nationell plan för transportsystemet 2010-2021. 
Flygtrafikeringen är oförändrad 2030-2050. Uppdateringen 2009 innebar att 
följande flyglinjer togs bort: 
Växjö-Bromma 
Arlanda-Lycksele-Arvidsjaur-Arlanda 
Oskarshamn-Arlanda t.o.r 
Kiruna-Arlanda t.o.r 
Västerås-Bromma t.o.r 
 
Busstrafikeringen samt tunnelbane- och spårvägstrafikeringen är oförändrad 
2006-2030-2050. 
 
Kollektivtrafikeringen för tåg antas utökad 2006-2030 och järnvägsnätet 
innehåller alla beslutade investeringar enligt den nu gällande Nationell plan för 
transportsystemet 2010-2021, se Trafikverkets hemsida. Alla investeringar som 
är påbörjade 2021 antas vara avslutade 2030. Tågtrafikeringen antas oförändrad 
2030-2050. De viktigaste långväga tåglinjerna i jämförelselaternativet (=0-
alternativet nedan) 2050 beskrivs i karta 3 nedan. Denna karta kommer från 
rapporten ”0-alternativ och Basalternativ” (framtagen av delprojekt Investering) 
där 0-alternativet är det vi här kallar jämförelsealternativ, och där också 
tågtrafikeringen 2050 beskrivs mer utförligt. 
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Karta 3 De viktigaste tåglinjerna i jämförelsealternativet 2030 och 2050. 

 

 

Resultat JA      
I detta avsnitt redovisas resultat för tre prognosberäkningar; en 
nulägesberäkning för 2006, prognosen för 2030 samt en prognos för 2050. Alla 
siffror i detta kapitel är således modellberäknade.  
 
Nulägesprognosen är baserad på modellkodad infrastruktur för 2006 samt 
socioekonomi (befolkning och sysselsättning) och övriga förutsättningar för 
2006. Prognosen för 2030 innehåller vägnät och kollektivtrafikutbud med alla 
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beslutade investeringar enligt den nu gällande Nationell plan för 
transportsystemet 2010-2021, se Trafikverkets hemsida. Alla investeringar som i 
planen är påbörjade 2021 antas i prognosen vara avslutade 2030. 
Socioekonomin är prognostiserad för år 2030 utifrån statistik för 2006. Se 
avsnitten om förutsättningar och infrastruktur och trafikering ovan för mer 
information.  
 
Det finns en mängd resultat i prognosmodellerna. I denna rapport redovisas 
totalsiffror i tabell 2 och 3 nedan, samt några exempel på kartor med utritade 
resultat. I arbetet med analyserna har motsvarande kartor tagits fram för de 
viktigaste transportstråken i landet. 
 
I tabell 2 nedan redovisas transportarbetet i form av antal personkilometer per 
färdmedel för respektive prognosår. Detta är den vanligast förekommande och 
mest stabila beskrivningen av resandet. 

Transportarbete och trafikarbete 
Tabell 2 redovisar totalt transportarbete för 2006 och för jämförelsealternativet 
(JA) 2030 och 2050, uppdelat på färdsätt. Det totala transportarbetet ökar 
mellan 2006 och 2050 med 63 %, varav bilresandet ökar med 67% och 
spårresandet med 80%. Det motsvarar årliga ökningstakter på 1,1 procent totalt, 
och något snabbare med bil och spårtrafik (1,2 respektive 1,3 %). 

       
Färdmedel  2006 2030JA 2050JA 

Diff             
2030-2006 

Diff                 
2050-2006 

 Långväga bil             22 853     28 230 31 781 24% 39% 
 Långväga tåg 5 136 9 542                  11 051     86% 115% 
 Långväga buss 2 212 2 587                     2 587     17% 17% 
 Flyg 3 074 5 769                     5 883     88% 91% 
 Summa långväga             33 275             46 128                      51 302     39% 54% 
 Regional bil 66 336 100 168 117 425 51% 77% 
 Regional tåg 4 349            7 231                         9 041     66% 108% 
 Regional övrig spår 4 991            5 514                         5 915     10% 19% 
 Regional buss 8 211            8 641                         9 395     5% 14% 
 Gång och cykel               3 786     4 408 4 604 16% 22% 
 Summa regionalt 87 673 125 962 146 380 44% 67% 
 Summa bil 89 189 128 398 149 206 44% 67% 
 Summa spårtrafik 14 476 22 287 26 007 54% 80% 
 Summa buss 10 423 11 228 11 982 8% 15% 
 Totalt transportarbete 120 948 172 090 197 683 42% 63% 
 

       
  
       

  
Tabell 2. Transportarbete, miljoner pkm/år. 
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Att spårtrafiken väntas växa snabbare än personbilstrafiken stämmer med den 
utveckling som har skett de senaste 10-15 åren. Som framgår av tabell 2 är 
personbilstrafiken dock väsentligt mer omfattande än spårtrafiken och den 
väntas därmed växa snabbare i absoluta tal, med ca 60 miljarder personkm per 
år jämfört med drygt 10 miljarder för spårtrafiken. 

Snabbast väntas inrikesflyget öka. Notera dock att prognosen för flygtrafiken är 
mer osäker än för bil- och spårtrafik – skulle ökningen bli enligt prognosen är 
det ett markant trendbrott jämfört med de senaste 20 åren då inrikesflyget legat 
i stort sett still (utrikesflyget ökar däremot snabbt). Prognosens ökningstakt på 
ca 1,5 % per år är också något snabbare vad som förväntas i mer kortsiktiga 
prognoser från Transportstyrelsen. En förklaring är att sjunkande taxor har 
antagits (-15 % till år 2030). Det finns också mer modelltekniska förklaringar till 
varför prognosen pekar på en snabbare ökningstakt än i tidigare nationella 
prognoser, se rapport ”Framtida kapacitetsefterfrågan”.  

 
Tabell 2 redovisar hur personbilstrafiken ökar från 2006 till 2030 respektive 
2050, per län och i vissa län något ytterligare uppdelad. 
 

    Kvot   Kvot   
  

 
2030/2006 2050/2006 

Grupp Grupp_namn Pb   Pb   
10 Stockholm 1,61   1,84   
30 Uppsala 1,64   1,95   
40 Södermanland 1,32   1,60   
50 Östergötland 1,36   1,59   
60 Jönköping 1,29   1,50   
70 Kronoberg 1,42   1,67   
80 Kalmar 1,33   1,53   
90 Gotland 1,22   1,33   
100 Blekinge 1,35   1,57   
121 Skåne Sydväst 1,97   2,32   
122 Skåne Nordväst 1,76   2,14   
123 Skåne Öst 1,59   1,97   
124 Skåne Nordöst 1,31   1,58   
141 Stor-Göteborg 1,38   1,58   
142 Södra VVÄ 1,54   1,93   
143 Östra VVÄ 1,22   1,41   
144 Västra och Norra VVÄ 1,13   1,28   
145 Längs E18 VVÄ 1,23   1,37   
181 Östra Örebro län 1,30   1,50   
182 Västra Örebro län 1,16   1,35   
183 Norra Örebro län 1,11   1,25   
191 Nordvästra Västmanland 1,41   1,65   
192 Sydvästra  Västmanland 1,39   1,66   
193 Östra  Västmanland 1,37   1,62   
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200 Dalarna 1,20   1,37   
210 Gävleborg 1,13   1,26   
220 Västernorrland 1,10   1,20   
230 Jämtland 1,12   1,22   
241 Västerbottens kust och inland 1,25   1,39   
242 Västerbottens fjäll och inland 0,92   0,94   
251 Norrbottens kust och inland 1,23   1,34   
252 Norrbottens fjäll och inland 1,07   1,04   

Totalt Riket 1,41   1,64   
 

Tabell 3. Trafikuppräkningstal för biltrafik. 

 
 
Biltrafikens utveckling påverkas i hög grad av befolkningsutvecklingen, se 
diagram 2 nedan. 
Befolkningen utvecklas 2006-2030 respektive 2050 enligt de grå och gröna 
kurvorna i diagrammet, trafikuppräkningstalen för bil 2006-2030 respektive 
2050 blå och röda kurvor. 
 

 

 

Diagram 2 Utvecklingen av biltrafik och befolkning 2006-2030, 2006-3050. 

 

Redovisningar av trafikflöden. 
En stor mängd kartor med trafikflöden från prognoserna har tagits fram i 
arbetet. Exempel på flödeskartor redovisas här.  
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Bilflöden finns redovisade för Stockholm, Göteborg, Malmö, Mälardalen, 
sydöstra Sverige samt norra Sverige, för år 2006. Karta 4 nedan visar norra 
Sverige. 

 

Karta 4 Bilflöden i norra Sverige år 2006. 
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Trafikflöden för år 2030 redovisas för tågresandet dels för bara regionala resor, 
se exempel i karta 5, dels för det totala resandet, se karta 6 nedan. 

 
  
Karta 5 Det regionala tågresandet år 2030. 
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Karta 6 Det totala tågresandet år 2030. 
 

 

Bilflöden för år 2030 finns redovisade dels som absoluta flöden år 2030, se 
karta 4 ovan, dels som differensen mellan flödena 2006 och 2030. Karta 7 visar 
differensen i bilflödena i en del av sydöstra Sverige, röda länkar har ökad 
biltrafik, gröna har minskad. 
 



24 
 

 

 
 
Karta 7 Bilflöden i sydöstra Sverige, differensen mellan 2006 och år 2030. 
 
 
Trafikflöden för år 2050 redovisas för tågresandet för bara regionala resor, se 
exempel i karta 8. 
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Karta 8 Det regionala tågresandet år 2050. 
 

 
Bilflöden för år 2050 finns redovisade dels som absoluta flöden år 2050, dels 
som differensen mellan flödena 2006 och 2050. Karta 9 visar differensen i 
bilflödena i en del av sydöstra Sverige, röda länkar har ökad biltrafik, gröna har 
minskad. 
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Karta 9 Bilflöden i sydöstra Sverige, differensen mellan 2006 och år 2050. 
 
 

För att översiktligt beskriva vilka ”trafikstörningar” som skulle inträffa i 
vägnätet 2030 respektive 2050 givet prognosernas trafikutvecklingar, har en 
överslagsmässig metod använts, framtagen av Torsten Bergh, Trafikverket. 
Schablonvärden på kapacitet (2 alternativ) har använts och kartor tagits fram, se 
exempel karta 10 nedan. 
Kapacitetsvärden, andel trafik under maxtimme och riktningsfördelning 
varierar från plats till plats. Detta hanteras här genom att använda två 
kapacitetsvärden. Metoden bör inte användas för att analysera platsspecifika 
problem, detta fordrar att man har bättre koll på det unika kapacitetsvärdet. 
Resultatet tyder på att det blir kapacitetsbrist för vägtrafiken på många ställen 
år 2050 med dessa prognosförutsättningar och om inget annat görs. 
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Karta 10 Kapacitetsbrist i vägnätet år 2050. 

 
 

Känslighetsanalys 
En känslighetsanalys med högre bränslepris för bilresor och högre flygtaxor 
(samtidig höjning av båda), redovisas i rapporten ” Framtida 
kapacitetsefterfrågan”. 
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Bilaga 1 Samperssystemet 
SAMPERS är ett nationellt modellsystem för analyser inom 
persontransportområdet. Systemet  utvecklades gemensamt av de fd 
myndigheterna SIKA, Banverket, Vägverket och Luftfartsstyrelsen samt 
Transportstyrelsen och Vinnova. Utvecklingen påbörjades 1998 och systemet 
finns i dag och används i olika sammanhang, tex under 2009/2010 för analyser 
av Banverket/Vägverket/Trafikverket i framtagandet av Nationell plan för 
transportsystemet 2010-2021. 
 
Syftet med systemet är att man med dess hjälp skall kunna analysera och i 
möjligaste mån förutsäga vilka effekter som eventuella förändringar i 
transportsystemet kan tänkas få.  
Som underlag för modellutvecklingen har uppgifter om faktiskt resande, 
trafikutbud, befolkningsstruktur och näringslivets sammansättning m.m. 
samlats in. Uppgifterna om det faktiska resandet kommer från den nationella 
reseundersökningen (RES). Statistik om resvanor, trafikutbud, antalet boende 
och sysselsatta m m har sedan använts för att bygga modeller av hur människor 
väljer att resa. Det som modelleras är bl.a. hur ofta de vill resa, hur gärna de 
väljer att resa till en viss destination, hur de väljer ett visst färdmedel framför ett 
annat och hur de reagerar på förändringar av t.ex. priser och restider.  
 

SAMPERS består av fem regionala modeller för kortväga resor och en 
rikstäckande modell för långväga inrikes resor. Avgörande för att en resa är av 
långväga typ är att den är minst 10 mil.  Persontransportmodellerna beräknar 
inrikes trafik med personbil, flyg, tåg, buss, tunnelbana, spårvagn, gång, cykel 
och färjetrafik till Gotland och Danmark. Med inrikes trafik avses resor med 
både start och mål i Sverige. Den regionala, kortväga trafiken över Öresund 
finns dock med i modellberäkningarna. Färjetrafiken till Gotland finns också 
med i modellen. Regional kollektivtrafik med buss, tåg, tunnelbana och 
spårvagn samt lokal kollektivtrafik i Stockholm, 

Göteborg, Malmö och de flesta övriga städer i Skåne och Mälardalen hanteras av 
prognosmodellerna. Färjetrafik, förutom till Gotland och Danmark, lokal 
kollektivtrafik, förutom i Göteborg och i Skånes och Mälardalens städer, samt 
moped och MC-trafik prognostiseras däremot inte av modellerna. De bedöms 
också ge ett mycket litet tillskott till transportarbetet på nationell nivå. 
Utrikesresor, inklusive den inrikes delen av en utrikes resa och transporter med 
tunga lastbilar prognostiseras inte heller av Samperssystemet. Utrikesresor med 
tåg för 2030 har tagits fram och adderas till prognosresultatet inför den 
samhällsekonomiska beräkningen, så att det långväga tågresande blir komplett. 
Service- och distributionsresor med personbilar och lätta lastbilar beräknas inte 
heller av systemet. Lastbilsresor samt service- och distributionsresor med 
personbilar och lätta lastbilar har tagits fram från godsprognoser med Samgods 
och Nätra och adderas till prognostiserade bilresor inför de samhällsekonomiska 
beräkningarna.  
 



30 
 

En detaljerad beskrivning av vilka resor som prognosmodellerna beräknar finns 
i rapporten Trafik i SAM-modellerna, Analys av resor som återges av SAM-
modellerna. 

De regionala resorna kan presenteras uppdelat på sex olika resärenden, 
arbetsresor, tjänsteresor, skolresor, besök, fritidsresor och övriga resor. De 
långväga resorna kan indelas i privatresor och tjänsteresor. Resultaten kan även 
redovisas på olika geografiska nivåer, allt från nationell nivå till läns-, kommun 
eller delkommunal nivå. SAMPERS ger resultat i form av antalet resor och 
transportarbete som görs med olika färdmedel, trafikflöden på vägar och 
kollektivtrafiklänkar, samt samhällsekonomiska effekter av förändringarna. Den 
SAMPERS-modul där samhällsekonomin beräknas kallas SAMKALK. Här 
beräknas bl.a. kostnader och intäkter för tidsvinster/förluster, miljö- och 
trafiksäkerhetseffekter, dvs. sådant som krävs för att göra samhällsekonomiska 
kalkyler. 

Vägutbudet består av det statliga vägnätet samt vissa kommunala vägar i 
tätorter. Utbudet av inrikes kollektivtrafik i systemet omfattar avgångstider och 
biljettpriser för flyg, långväga och regional tåg- och busstrafik, samt färjan till 
Gotland (lokala/ regionala färjor omfattas inte). Gång- och cykel finns som 
färdmedelsalternativ i de regionala modellerna. Därutöver finns uppgifter på 
detaljerad geografisk nivå (ca 10 000 områden för hela landet) om bl a 
befolkning, inkomst, arbetsplatser, bilinnehav, ortstyper samt in- och 
utflyttning. 

Prognoserna utgår från ett basår (2006) och beräknas för ett prognosår (2030). 
Beräkningar genomförs inte för mellanliggande år. 
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Bilaga 2 Mer information om Socioekonomiska 
förutsättningar 
Med begreppet socioekonomiska data menas i denna text utifrån 
Långtidsutredningens långtidsscenarier nedbruten data t ex vad gäller framtida 
befolkning, sysselsättning, produktion på regional och kommunal nivå samt i 
vissa fall även delområden i kommuner. 
 
För prognosår 2030 togs denna typ av indata fram av f d myndigheterna SIKA2, 
Banverket, Vägverket och Luftfartsstyrelsen samt Vinnova. De resulterande 
estimaten finns beskrivna i detalj rapporten ”Indata till de nationella svenska 
person- och godstrafikmodellerna Sampers och Samgods för prognosår 2030” 
som finns tillgänglig på både Trafikverkets hemsida samt myndigheten 
Trafikanalys. I fallet med framtag av estimat av denna typ för prognosår 2050 
inom ramen för Kapacitetsuppdraget utgjorde de tidigare nämnda 2030-
estimaten utgångspunkt, p g a pressad tidsplan fanns inte möjlighet att 
uppdatera dessa 2030-estimat exempelvis med avseende på nyare 
befolkningsprognoser för år 2030. Detaljerad information om 2050-estimaten 
finns i Trafikverksrapporten ”Indata till de nationella svenska person- och 
godstrafikmodellerna Sampers och Samgods för prognosår 2050 inom ramen 
för Kapacitetsuppdraget, TRV 2011/29243 A”, daterad 14/11-2011.  I denna 
rapport framgår även under rubriken Referenser en samlad lista över övrig 
dokumentation som har relevans i detta sammanhang. Estimaten som beskrivs i 
tidigare nämnda dokument ingår konkret i indatafilerna till Sampers med namn 
Sams2006_ver25_080711.mdb, Sams2030_Bas_110913.mdb samt 
Sams2050_Bas_110913.mdb, samt utgör grund för de kartor över denna typ av 
indata som presenteras i denna rapport.3

 
 

 

                                                           
2 Statens institut för kommunikationsanalys 
3 Till vardags brukar även Trafikverkets områdesindelning kallas SAMS, men observera att 
denna inte fullt ut sammanfaller med SCB:s SAMS-indelning, därav Sams i filnamnen enligt 
ovan. 
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