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Sammanfattning

I denna rapport presenterar Trafikverket en prognos 6ver svensk godstrafik ar 2050.
Analysen ar utférd med det nationella godsmodellsystemet Samgods.

Trafikverket har i analysen utgatt frdn den underliggande efterfrdgan pa infrastruktur
och trafikslag &r 2050. Med underliggande efterfrdgan avses efterfragan pa visst
trafikslag och infrastruktur givet samma utbud av modellerade logistiska uppléagg som
basaret 2006. Det &r alltsa bara efterfragesidans forandring som analyseras i modellen. |
verkligheten kommer utbudssidan att anpassas ar 2050; kapacitetsrestriktioner,
prisforandringar, teknikutveckling och inte minst den férandrade efterfragan i sig
kommer paverka och ge forandrade logistiska losningar till &r 2050. Prognosen kan
utifrdn denna specifika riggning anses vara en typ av potentialstudie.

Den totala tillvaxttakten matt i transportarbete (tonkm) for inrikes transporter, enligt
ovan beskrivna forutsattningarna, skattas till 1,1 procent per ar fram till &r 2050. Det
ligger i paritet med den historiska tillvaxten. Sjofart ar det trafikslag som bedéms dka
mest med 1,3 procent i arstakt foljt av vagtrafik pa 1,0 och jarnvagstrafik pa 0,9 procent.

Det totala transportarbetet for svenskt gods véaxer snabbare &n inrikes transportarbete,
vilket &r en konsekvens av antagandet om en kraftigt 6kad utrikeshandel.

For jarnvagstrafiken har effekter pa det utpekade strategiska natet, inklusive ett mindre
antal viktiga strak, sarskilt analyserats. Efterfragan pa det strategiska jarnvagsnatet
vantas 0ka fran basarets niva pa 18.9 miljarder tonkilometer till 27.7 miljarder
tonkilometer ar 2050, vilket ger en total relativ efterfrdgedkning under perioden for det
strategiska natet om c:a 47 %. Totalt sett i hela jarnvagsnatet vantas efterfragan oka fran
basarets niva pa 22.3 miljarder tonkilometer till 32.4 miljarder tonkilometer ar 2050.
Viktigt att komma ihag ar att den 6kningen alltsé bygger pa foresatsen att inga
kapacitetsrestriktioner rader i jarnvagssystemet.

Trafikverket har i analysen utgatt fran investeringarna enligt den Nationella planen och
antagit att Haparandabanan och Botniabanan ar fullt utbyggda ar 2050. Analysen
indikerar att bantrafiken p.g.a. kapacitetsbrister i jarnvagsnatet och tillvéxt av
persontrafiken, inte kommer att kunna realisera en tillvaxt om 0.9 procent per ar.
Trafikverket har med anledning av det gjort en specialstudie dver kapacitetsbristers
effekter for just bantrafiken och kommit fram till att om infrastrukturen byggs ut enligt
gallande plan 2010-2021, samtidigt som efterfrdgan 6kar enligt prognosen fram till ar
2050, sa kommer bara uppskattningsvis drygt 26 miljarder tonkilometer att
transporteras totalt sett i hela jarnvagsnatet ar 2050. Trafikverket har inom ramen for
detta uppdrag inte beraknat hur andra trafikslag kan komma att paverkas av
jarnvagstrafikens anpassningar till kapacitetsrestriktionerna.

Effekten fér godstrafiken av byggandet av héghastighetsbanor ar osaker. Kapacitet
skulle kunna frigdras langs stora delar av Vastra och S6dra stambanan, nar de flesta av
snabbtagen flyttas till de nya banorna, men potentialen fér en 6kning av godstrafiken
begransas bland annat av att regionaltrafiken samtidigt forvantas att 6ka.

For vagtrafik har effekterna pa det utpekade strategiska sk. HVN-1 natet sarskilt
analyserats. Pa detta nat, som enligt modellen 2006 omfattar 45 % av godsflodet métt i



tonkilometer, 6kar godstransportarbetet med 65 % mellan aren 2006 och 2050.
Modellen indikerar en relativt jamn tillvaxt i hela HVN-1 natet. Om det totala inrikes
transportarbetet for vagtrafik enligt offentlig statistik multipliceras med modellens
motsvarande tillvéaxttal, ges en estimerad 6kning frdn 39,9 mdr tonkilometer ar 2006 till
61,3 mdr tonkilometer &r 2050. Statistik avser emellertid endast svenska lastbilar, vilket
kan ge en viss underskattning &r 2006 — oklart hur stor den é&r.

Sjotransporter prognostiseras att 6ka med 137 procent matt i tonkilometer till &r 2050.
For svenska sjotransporter inom svenskt territorialvatten spas en motsvarande 6kning
om 77 procent. Hamnarna 6kar sin hantering i ton med i genomsnitt 71 procent.
Okningarna fér hamnarna vantas ha en viss geografisk utjamnande effekt av hanterade
ton, men proportionerna vantas bli relativt oférandrade och vastkusten behaller sin
dominerande stéllning. Om det totala inrikes transportarbetet for sjofart enligt offentlig
statistik multipliceras med modellens motsvarande tillvaxttal, ges en estimerad 6kning
fran 36,9 mdr tonkilometer ar 2006 till 65,5 mdr tonkilometer ar 2050.

I transportsammanhang utgor flygfrakten en mycket liten del volymméssigt, den uppgar
till totalt endast en knapp miljon ton ar 2006. Prognosen ger en dkning av antalet ton
flygfrakt med 16 procent till &r 2050. | véarde representerar volymen dock en betydligt
storre andel av transporterna — varuvardet per ton uppskattas till c:a 560 000 kr ar
2006. For luftfart ger modellen inga skattningar for inrikes transporter. Men for det
totala transportarbetet for luftfart ger modellen en skattad tillvéaxttakt om 2,1 procent
per ar.

Efterfragan pa godstransporter for ar 2050 beskrivs i ton per ar for varje varugrupp och
handelsrelation. Den har skattats utifran ett antal olika underlag och delprognoser,
sasom Langtidsutredningen 2008 om den ekonomiska utvecklingen under perioden
2005-2030, skattad godsmatris for &r 2006, prognoser for varuvarden, utrikeshandel
och transittrafiken m.m.

Den totala efterfragan i basaret beraknas uppga till 369 miljoner ton per ar, varav
inrikes efterfragan utgér 203 miljoner ton, utrikes 160 miljoner ton och transitfloden 6
miljoner ton. Till &r 2050 beraknas efterfragan oka till totalt 550 miljoner ton, varav
inrikestransporter star for 211 miljoner ton, utrikestransporter for 331 miljoner ton och
transit for 8 miljoner ton. Exporten och importen bedoms alltsa sta fér en mycket stor
andel av den framtida 6kningen av efterfragan i ton, vilket gar i linje med antagandena i
langtidsutredningen.

Till &r 2050 beddms en forskjutning ske av den svenska utrikeshandeln, i riktning mot
Osteuropa och Asien. Handeln med Osteuropa 6kar mest i ton, medan handeln med
Mellanéstern och Fjarran Ostern far den storsta procentuella 6kningen. Den totala
utrikeshandeln, alltsd summan av export- och importvolymerna, bedéms fortfarande
vara storst for Vasteuropa ar 2050 med en andel pa 38 %. Handeln med Osteuropa 6kar
dock mycket under perioden och nar en andel pa 35 %.

For regioner pa riksomradesniva ges den storsta enskilda godsvolymerna ar 2006 av
ankommande gods till Vastsverige pa 60,8 miljoner ton och avgdende fran Vastsverige
pé 55,1 miljoner ton. Den stérsta regionala 6kningen till &r 2050 antas ske i Ovre
Norrland med en 6kning pa 44,4 miljoner ton. Detta beror till stor del pa ett antagande
om utdkad malmbrytning. Andra forandringar varda att nAmna &r en stor 6kning av



ankommande gods till Norra och Ostra Mellansverige pa 20,3 respektive 20,0 miljoner
ton. Vad galler totala ankommande godsvolymer 2050, s& beréknas fortfarande
Vastsverige ligga i topp med 73.1 miljoner ton. Nar det géller avgdende volymer passerar
Ovre Norrland Vastsverige till &r 2050 med en volym pé 91,8 miljoner ton, jamfort med
Vastsveriges 67,7 miljoner ton.

Det bor noteras att analyserna forutsatter en oférandrad lagstiftning inom
transportomradet. Ingen hansyn tas alltsa till IMO:s direktiv om en lagre svavelhalt i
sjofartsbransle fran ar 2015. Farled- och banavgifter behalls oférandrade, liksom
relativpriserna i ovrigt.

Nyo6ppnad brytning i Pajalagruvan har rdknats med i prognosen. Aterstart eller nystart
av gruvor i Bergslagen har emellertid inte raknats med.

Prognosen ar framtagen inom ramen for Trafikverkets regeringsuppdrag "Uppdrag for
Okad kapacitet i jarnvagssystemet” och tilldaggsuppdraget "Utvidgning av uppdrag for
Okad kapacitet i jarnvagssystemet” (Naringsdepartementet, 2011a)
(Naringsdepartementet, 2011b). Primért svarar rapporten mot foljande specifika
onskemal i uppdragstexten: att beskriva utvecklingen av transportbehovet for
trafikslagen fram till &r 2050, samt att identifiera var i jarnvagssystemet som
kapacitetsbrist foreligger och kan uppsta pé lang sikt.

Trafikverket rekommenderar att resultaten i denna rapport anvands som ett stdd i en
vidare tankeprocess om mojliga effekter for den svenska transportsektorn, givet vissa pa
forhand fastslagna omvarldsforutsattningar. Den langa tidshorisonten, de manga
forutbestdmda antagandena, den stora méangd relevanta antaganden om framtiden som
inte behandlas samt den stora mangden delprognoser gor att Trafikverket inte kan
bedéma huruvida framtagen prognos skall anses vara det mest sannolika utfallet fér den
svenska transportsektorn ar 2050. Resultaten pa aggregerad niva anser Trafikverket
dock vara rimliga, givet gjorda antaganden och delprognoser.



1 Inledning

I denna rapport presenterar Trafikverket en prognos 6ver svensk godstrafik ar 2050.
Prognosen vilar pa antaganden om Sverige ekonomiska utveckling till ar 2030 och ar
2050, presenterade i Langtidsutredningen 2008 (Finansdepartementet, 2008a).
Rapporten skildrar framtida inrikes- och utrikeshandel for olika varuslag, utnyttjande av
infrastrukturen och de fyra trafikslagen — Vag, Jarnvag, Sjofart och Flyg. Trafikverket
gor utdver detta en 6vergripande analys som indikerar var i jarnvagssystemet flaskhalsar
for godstrafik kan tankas uppsta.

Prognosen ar framtagen inom ramen for Trafikverkets regeringsuppdrag "Uppdrag for
Okad kapacitet i jarnvagssystemet” och tillaggsuppdraget "Utvidgning av uppdrag for
Okad kapacitet i jarnvagssystemet” (Naringsdepartementet, 2011a)
(Naringsdepartementet, 2011b). Primért svarar rapporten mot foljande specifika
onskemal i uppdragstexten: att beskriva utvecklingen av transportbehovet for
trafikslagen fram till &r 2050, samt att identifiera var i jarnvagssystemet som
kapacitetsbrist foreligger och kan uppsté pa lang sikt.

Trafikverket rekommenderar att resultaten i foreliggande rapport anvands pa en
évergripande niva och att de vid anvandning sétts i relation till underliggande
antaganden som prognosen vilar pa.

Storre handelsmonster tenderar att vara forhallandevis bestandiga Gver tiden, vilket
normalt skapar goda forutsattningar for att dra slutsatser om framtiden genom att
studera historiska data. Denna prognos stracker sig dock éver en, i
prognossammanhang, mycket lang tidsperiod vilket minskar mojligheten att dra sakra
slutsatser av resultaten — sarskilt pa en detaljerad niva.

Prognosen bygger pa flera antaganden och delprognoser som spanner éver allt ifran
makroekonomisk utveckling i omvérlden till enskilda varugruppers prisutveckling for
olika delmarknader. Sakerheten i dessa antaganden och delprognoser for ar 2050
varierar i en for slutresultatet betydande omfattning.

Metod- och datamaéssigt ar arbetet att anse som mycket vidstrackt, vilket gjort att det
inom uppdraget inte funnits méjlighet att goéra en fullstandig kvalitetssakring av alla
ingdende data och delresultat. For att minimera osakerheten har Trafikverket emellertid
i sa stor utstrackning som majligt utgatt fran val genomlysta och objektiva kallor, samt
anvant modelleringsmetoder som i sin konstruktion minimerar riskerna for
modelltekniska felskattningar.

Trafikverket rekommenderar att resultaten i denna rapport anvands som ett stdd i en
vidare tankeprocess om mojliga effekter for den svenska transportsektorn, givet vissa pa
forhand fastslagna omvarldsforutsattningar. Den langa tidshorisonten, de manga
forutbestdmda antagandena, den stora mangd relevanta antaganden om framtiden som
inte behandlas samt den stora mangden delprognoser, gor att Trafikverket inte kan
bedéma huruvida framtagen prognos skall anses vara det mest sannolika utfallet for den
svenska transportsektorn ar 2050. Resultaten pa aggregerad niva anser Trafikverket
dock vara rimliga, givet gjorda antaganden och delprognoser.



1.1 Angreppssatt

Trafikverket har utgatt ifrdn Samgodsmodellen. Det ar en deterministisk
kostnadsminimerande nationell godsmodell, som minimerar den totala arliga
logistikkostnaden for samtliga transporter till, fran och genom Sverige. Modellen gor
detta genom att justera séndningsstorlek, val av transportkedja, anvandning av
terminaler, fordon och lastfaktorer. Samgodsmodellen &r under utveckling och
betecknas &nnu som en testversion (de Jong, Ben Akiva, & Baak, 2010).

I korthet kan modellen beskrivas som att den for en given efterfrdgan, uttryckt i ton per
varugrupp mellan avsdndare och mottagare, genererar samtliga potentiella
transportkedjor utifran ett antal fordefinierade typkedjor. Den berdknar
séandningsstorlekar samt véljer den kostnadseffektivaste transportkedjan bland de som
har genererats. Utdata utgérs bland annat av kostnads- och flodesmatriser som
mojliggor analyser i efterféljande natutlaggningsprogram.

Antalet varugrupper uppgar till 34 st, vilket ar betydligt fler an i tidigare versioner av
Samgodsmodellen. Lastfaktorer och sandningsstorlekar samt val av lastbarare berédknas
numera av modellen, istéllet for att Iaggas in som exogena forutsattningar.
Modelleringen av terminaler har utvecklats en hel del och samlastning eller
konsolidering av godsvolymer a&r numera mdjlig.

Indata till modellen utgors av PC-matriser, LOS-matriser och logistiska data:

PC-matriser, dar PC star for Production-Consumption, skall spegla den totala
efterfrdgan pa godstransporter, uttryckt i ton per ar och varugrupp, fran producenter till
konsumenter. | rapporten namner vi basmatriser och prognosmatriser och syftar da pa
PC-matriser for det sk. nulaget respektive prognosaret. | detta uppdrag har basmatriser
for &r 2006 anvants, vilka bygger pa Varuflodesundersokningen 2004/2005. For att
skapa prognosmatriser har basmatriserna kombinerats med 6vrig prognosinformation
for att nd &r 2050.

LOS-matriser, eller Level-Of-Service-matriser, beskriver avstand och tider som ar
forknippade med godstransporter i jarnvags- sjofarts och vagnaten. De innehaller aven
information om olika typer av infrastrukturavgifter.

Logistiska data bestar av information om fordon, terminaler, transportkedjor,
transfernoder, kostnader, frekvenser mellan terminaler, direkttransporter m.m.

Ett problem med dagens version av Samgodsmodellen, och som relaterar till uppdraget,
ar att den @nnu inte modellerar kapacitetsrestriktioner for infrastruktur. For att 16sa det
problemet har en provisorisk modell fér omférdelning av logistiska upplagg tagits fram.
Ett annat problem med modellen &r att den genom sin nuvarande konstruktion inte
optimerar transportlésningen fullt ut, vilket bl.a. gor den svar att kalibrera. For att l6sa
det problemet har ytterligare en provisorisk modell utvecklats, se avsnitt 2.1
Modellanpassningar. Ett tredje problem, &r att modellen fortfarande har en del
orealistiska anpassningseffekter vid férandringar av kostnader, infrastruktur eller
transportefterfrdgan. For att &nda na relevanta resultat for detta uppdrag, har vi last den
logistiska l6sningen fran basaret till prognosaret och darmed inriktat studien till att vara
en typ av potentialstudie.



Hur sjalva modellriggningen gatt till beskrivs mer detaljerat i kapitel 2. Oversiktligt
beskrivet studerar vi hur den underliggande efterfragan pa infrastruktur och trafikslag
forandras fran 2006 till ar 2050. Med underliggande efterfragan avser Trafikverket den
forandring som kommer ur efterfrageforandringen pé transporter innan den méts av en
utbudsanpassning i form av férandrade transportldsningar (logistiska upplagg).
Transportldsningen halls alltsé konstant lika for &r 2006 och ar 2050. Studien &r
darmed att betrakta som en typ av potentialstudie som beaktar forandringar i
infrastruktur och férandringar i transportefterfrdgan. Daremot beaktas inte
forandringar av relativpriser, dessa anvands uteslutande for att kalibrera modellen mot
statistik och ge en rimlig uppséttning logistikkedjor for ar 2006.

1.2 Avgransningar

I denna rapport studeras hur den underliggande efterfragan pa infrastruktur och
trafikslag andras givet forandringar av det svenska handelsmdénstret. Logistiska
kostnader halls konstanta mellan basar och prognosér. Det betyder att effekter av
eventuella kostnadsforandringar mellan och inom trafikslagen 2006-2050 inte ingar i
analysen.

Har presenteras ett axplock av ndgra aspekter som kan komma att paverka
transportkostnaderna och darmed nyttjandet av olika strak och trafikslag, men som
alltsd inte behandlas i denna analys:

Forandrad lagstiftning — IMO:s direktiv om en lagre svavelhalt, kilometerskatt for
lastbilar, férandrade farleds- och banavgifter m.m.

Forandrade energipriser — diesel, bensin, el etc.!
Fordonsutveckling — forandrade lastkapaciteter, hastigheter m.m.

Analysen antar delvis en infrastrukturutveckling enligt den nationella planen
(Trafikverket, 2011:067). Tva helt nya banor byggs mellan 2006-2050; namligen
Haparandabanan och Botniabanan vilka inférs i modellen. Trafikverket gér
bedémningen att dvriga férandringar mot baslaget som faststélls i den nationella planen
inte behdver implementeras i modellen. Den bedémningen grundar sig pa att de
forandringarna skulle paverka trafikeringsresultaten, pd den nivd som modellen verkar
och analysen &r utférd, i ringa omfattning. For att rakna ut det exogent givna
kapacitetsutrymmet for godstrafik ar emellertid fler forandringar fran planen
medraknade. | verkligheten paverkar dock sannolikt summan av alla atgarderna i den
nationella planen samhéllsekonomin och dérmed handelsmonster och
transportmonster. Det har dock inte funnits méjlighet att inom ramen for uppdraget ta
hénsyn till dessa sk. indirekta effekter som férandringen av infrastrukturen kan ge
handelstruktur och transportmonster.

Kapacitetsbrister for jarnvagen har analyserats pa en aggregerad niva for hela landet
samt indikativt per strak. Direkta omledningar mellan bandelar till f6ljd av
kapacitetsbrist har inte analyserats. Inga kapacitetsbrister har analyserats fér andra
trafikslag an jarnvagstrafik. Kapacitetsproblemen for vagsidan uppstar normalt endast

! Forandringen av energipriserna paverkar inte de simulerade logistiska uppldaggen i analysen.
Daremot paverkar antaganden om energipriset indirekt via forandrad transportefterfragan ar
2050.
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under ett par timmar per dag pa sarskilda strak och kraver darfor andra modellverktyg
for att analyseras — &n de som anvands for denna 6vergripande prognos till ar 2050.
Begransad kapacitet ar en realitet &ven i vissa hamnar, men detta har varken
modellerats eller analyserats i uppdraget.

Andra férandringar av infrastrukturen som &r aktuella men som inte analyseras i denna
rapport ar exempelvis bron dver Fehmarn Balt samt eventuell ny forbindelse mellan
Helsingborg och Helsingor. Effekten for godstrafiken av byggande av
hdghastighetsbanor beskrivs évergripande i avsnitt 4.3.5.

Vad galler efterfrdgan pa tranporter sa utgar Trafikverket i denna rapport fran
Langtidsutredningens huvudscenario. Det finns dven ett sk. klimatscenario beskrivet i
LU for vilket efterfragematriser ar framtagna, men Trafikverket har i denna studie valt
att avgransa sig fran analyser av klimatscenariots inverkan pa den underliggande
efterfragan per strék och trafikslag. Analysen frangar LU pé en punkt och det géller
antagandet om ny6ppnad gruvbrytning i Pajala.
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2 Modellférutsattningar

| detta avsnitt beskrivs vilka anpassningar som Trafikverket utfért av Samgodsmodellen
till uppdraget, kalibreringen av modellen samt riggning av analysen.

2.1 Modellanpassning

Den befintliga logistikmodellen ar konstruerad med ett antal mindre lampliga I6sningar
for analyser av skillnader mellan godstransportlésningar i tvd jamforbara scenarier
(Edwards H. , 2011a). Den framsta orsaken till problem &r den stora betydelsen av
fordonens utnyttjandegrad. Skillnader i dessa kan pa relationsniva orsaka mycket stora
kostnadsskillnader fér mindre floden.

Pa grund av dessa kanda problem i logistikmodulen har provisoriska modeller fatt tas
fram inom uppdraget. En av dessa &r SLM (Simplified Logistic Module). Férenklingen i
SLM ligger dels i att fordonstypen fixeras per produktgrupp och transportkedja, dels i en
annorlunda hantering av utnyttjandegraden s att det inte kravs ndgon iterativ process
(Edwards H. , 2011d).

Initialt var programidén att anvéanda en fix utnyttjandegrad for alla transporter men det
resulterade i inkalibrerade utnyttjandegrader for fartyg som forefoll extremt laga. Darfor
har en dynamiskt bestamd utnyttjandegrad anvants enligt en modell som gar ut pa att
alltid ha en minsta konsolideringsgrad som dkar med sandningsstorleken. | de fall d&
sandningsstorleken Gverstiger en viss referensniva, sa antas att samordningen okar
ytterligare enligt en méttnadsfunktion.

Ett av problemen med logistikmodulen &r att den &nnu inte hanterar kapaciteter for
infrastrukturen. Darfor har en provisorisk modell framtagits som hanterar
kapacitetsbegréansningar i jarnvéagssystemet (RCM = Railway Capacity Mangagement)
(Edwards H. , 2011d).

RCM arbetar utifran en iterativ process som omfordelar floden och kedjor till en sé lag
omfoérdelningskostnad som majligt, tills dess att det inte aterstar nagra kapacitetsbrister
i systemet.

For analysen har dessa modifieringar mojliggjort kalibrering av modellen pa en finare
niva an vad som annars vore mojlig, vilket i sin tur gjort att vi kan presentera mer
tillforlitliga och detaljerade resultat. Fér en detaljerad beskrivning av programmet SLM,
RCM och kalibrering se PM om Kortsiktiga forbattringar av logistikmodellen - SLM,
RCM och kalibrering (Edwards H. , 2011d).

2.2 Kalibrering

Trafikverket har kalibrerat modellen pa nationell niva for att fa ett rimligt
transportarbete for respektive transportslag. Den statistik for ar 2006 som anvants for
kalibrering ger fordelningen enligt tabell 2.1 for de 3 dominerande transportslagen
(Transportindustriférbundet, 2008).

For kalibreringen har anvénts det provisoriska programmet Simplified Logistic Module
SLM, se avsnitt 2.1 Modellanpassningar. Det programmet har inkalibrerats mot statistik,
med gott resultat for vag- och jarnvéagstransporter, men med en viss dverskattning av
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sjofart. Det ar oklart vilken paverkan pa resultaten som sjofartens hoga transportarbete i
baslaget har for slutresultatet.

Forklaringar till det hdga transportarbetet kan exempelvis vara att: basmatriserna
spanner upp en handel med genomsnittligt for stora avstand eller att transportkedjorna
ger for langa rutter. Det kan &dven ha att géra med att det finns en viss diskrepans mellan
den geografiska avgransningen for inrikes sjofart, modell kontra statistik. Trafikverket
har inte haft mojlighet att inom uppdraget ga till botten med den exakta orsaken till
divergensen for sjofart. Den metod som anvants i prognosen minskar emellertid
kansligheten for denna typ av inkalibreringsproblem, se avsnitt 2.3 Riggning.

Tabell 2.1 Inrikes transportarbete 2006 fordelat pa transportslag

Statistik 2006 | SLM 2006
mdr tonkm mdr
tonkm
Véag 428 42,8
Jarnvag 223 23,4
Sjofart 33,7 47,3
Summa 98,8 113,5

Vid kalibreringen har den offentliga statistiken pa vagsidan korrigerats uppat for att
aven inkludera utlandska lastbilar.

Generellt sett finns det andra komplikationer med ruttvalen pa till exempel vagsidan,
bland annat att lastbilarna inte alltid framférs pa de storre vagarna i modellen utan att
mindre vagar med kortare ruttval anvands (Edwards H. , 2011d).

En viktig uppgift i projektet var att forsoka kalibrera modellen sa att flodena genom
hamnar stammer rimligt bra med statistikuppgifter bade avseende totalnivaer och for
STAN-varugrupper. Motivet ar helt enkelt att valet av hamn for transporterna har en
stor inverkan pa de markbundna, inrikes, vig- och jarnvagstransporterna. En svarighet
med den befintliga logistikmodellen, inklusive SLM, ar att allokering till transportkedjor
och ruttval endast styrs av kostnader i modellen och bivillkor av olika slag. Det innebar
att fordndringar av kostnaderna kan gora att stora fléden "hoppar” till en annan hamn,
d v s det blir inga gradvisa 6verflyttningar vilket skulle vara fallet om vi anvant en
fordelningsmodell av nagot slag (till exempel en logitmodell).

For att i nAgon man hantera ovan namnda problem valdes att gora kalibreringen pa
hamngruppsniva (aggregat av hamnar vid samma kuststréacka), vilket avser de 14
omrédena i tabell 2.2 (SIKA, 2007:13).
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Tabell 2.2 Hamngruppsniva i Sverige

Nr Omrade
1 Haparanda-Skellefted
2 Umeé&-Sundsvall
3 Hudiksvall-Gévle
4 Norrtélje-Nyndshamn
5 Uppsala-Eskilstuna (Malaren)
6 Sodertélje-Norrkdping
7 Vastervik-Kalmar
8 Visby (Gotland)
9 Karlskrona-Trelleborg
10 Malmdo-Helsingborg
11 Halmstad-Varberg
12 Goteborg(nedanfér Trollhatte kanal)
13 Stenungsund-Stromstad
14 Trollhattan-Kristinehamn (Vanern)

For kalibreringen justerades i forsta hand tids- och kostnadsfaktorer som verkar pa
lastnings- och lossningskostnader i hamnarna. | andra hand justerades transporttiderna
till/fran hamnar for att nd en okad 6verensstammelse med statistiska uppgifter.

Kalibreringarna gjordes per STAN-varugrupp. Kostnadsjusteringarna gjordes i steg om
0.05 eller 0.1 med en enkel sbkmetod mot det statistiska vardet. Justeringen gjordes helt

enkelt s& att nar flodet 6versteg statistikvardet sa reducerades kalibreringsfaktorn, och

omvant. Resultatet framgar av figur 2.1 dar beteckningarna avser hamngrupp i tabell
2.2. Som synes gar det att minska standardavvikelserna pa hamngruppsniva vasentligt,
dock har vi inte kommit ner sa 1dngt nar det galler hamngrupp 5 och 6. Det skulle ga att

driva kalibreringen langre, men 6kad kalibrering verkar dock leda till ett 6kat
transportarbete med sjofart.
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Figur 2.1 Effekter av kalibreringen i termer av standardavvikelse.
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Kalibreringsresultat i termer av godsflode per hamnomrade jamfort med statistiken
redovisas i figur 2.2.
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Figur 2.2 Effekter av kalibreringen i absoluta tal. Korrelationen mellan
statistik och modellvarden ar 0.93.

2.3 Riggning
| detta avsnitt beskrivs riggningen av modellen.

| det forsta steget kalibreras modellen mot basaret 2006, se avsnitt 2.2 Kalibrering och
avsnitt 2.1 Modellanpassningar.

I det andra steget kors modellen en gdng med néatverk enligt prognos 2050, men med
transportefterfragan 2006. Detta steg utfors for att skapa initialfloden pa de
jarnvagsstrak som inte fanns med ar 2006 men som kommer att byggas till &r 2050 —
Botniabanan och Haparandabanan. (De totala skillnaderna for hela transportsystemet
mot det inkalibrerade laget ar emellertid litet eftersom infrastrukturen, pa den niva som
modellen verkar, &r liknande den i forsta steget.)

| det tredje steget byts transportefterfragan ut fran bas 2006 till prognoséar 2050, men
med lasta transportlosningarna lika som de i steg 2. Pa sa satt kan ett procentuellt
tillvaxttal per nod och lank erhallas genom att jamfora steg 3 mot steg 1 och 2 — den sk.
underliggande efterfrageforandringen.

| det fjarde steget multipliceras tillvaxttal i steg 3 fran modellen med motsvarande
offentlig statistik for &r 2006 och vi erhéller skattningar i absoluta tal for ar 2050.
Eftersom absoluta skattningar frdn modellkérningarna inte anvands direkt som resultat,
utan endast relativa tillvaxttal, minskar risken for att den skeva inkalibreringen av
sjofart i utgangslaget ar 2006 snedvrider resultaten. Generellt ger dock en samre
kalibrering en 6kad risk for att analysresultaten stors i endera riktning.
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For redovisning aggregeras utdata till lamplig niv4, dels for att matcha utpekade strak,
dels for att ytterligare minska osdkerheten i prognosen.

Det slutliga resultatet ar en specialform av en potentialstudie som beaktar férandringar i
infrastruktur och transportefterfragan. Daremot beaktas inte forandringar av
relativpriser. Dessa anvands uteslutande for att kalibrera modellen mot statistik och ge
en rimlig uppséattning logistikkedjor for ar 2006. Kapacitetsrestriktioner i jarnvagsnatet
saknas i nuvarande version av modellen, vilket fatt till foljd att modellresultaten istallet
stams av i efterhand mot tillganglig kapacitet.

Vad bestar da straktillvaxten av? Enkelt uttryckt bestar den av de fordonsrorelser som i
modellen, i det kalibrerade laget ar 2006, ingéar i de logistiska upplagg for den typ av
varor vars handelsvolym véxer. Saledes beror tillvaxten av bade rumsliga och
volymmassiga forandringar av handelsstrukturen.

Eftersom den logistiska ldsningen ar fix, kan inte en handelsrelation byta logistiskt
upplagg dven om forandringarna av transportefterfragan skulle gora det mer fordelaktigt
att gora sa. Detta faktum skall inte blandas ihop med en annan forutsattning for
prognosen namligen att relativkostnaderna mellan trafikslagen ar fix, a&ven om
konsekvenserna &r likartade.

For att bedoma skattningen av procentuell tillvaxt for framforallt jarnvagstransporter
bor ytterligare ett faktum beaktas. Modellen utgar fran ar 2006 och banstatistiken for
det aret. En del banlankar ar 2006 hade emellertid redan kapacitetsproblem, varfor det
far anses som troligt att bantrafiken skulle vara hdgre i utgadngslaget med bortbyggda
flaskhalsar. Var modelleringsapproach tar emellertid inte hansyn till den icke
realiserade potentialen fér 2006, vilket gor att analysresultaten for jarnvég i absoluta
potential-termer totalt sett kan vara nagot i underkant. Vad betraffar den faktiska
framtida trafikeringen pa jarnvag (alltsa inte den potentiella) far dock det troliga anses
vara att den 6kade transportefterfrdgan kommer att leda till ytterligare kapacitetsbrister.
Det i sin tur leder till att tillvaxten pa jarnvag blir lagre an den skattning av bantrafik for
ar 2050 som Trafikverket tagit fram i denna potentialstudie.

Trafikverket gor utéver potentialstudien en kapacitetsanalys som till skillnad fran
potentialstudien hanterar begransningar i jarnvagsnatet. |1 den gérs en uppskattning av
det transportarbete som trangs undan i jarnvagssystemet totalt sett, om hansyn tas till
kapacitetsbegransningar2.

Trafikverket gor slutligen en 6vergripande deskriptiv analys av hdghastighetsbana och
dess paverkan pa kapaciteten for godstrafik, avsnitt 4.3.5.

2] potentialstudien tas bara Botniabanan och Haparandabanan med fran den nationella planen.
| kapacitetsanalysen i avsnitt 4.3.4, dar godskapaciteten utgors av den kapacitet som ges av
infrastruktur minus den prognostiserade kapacitet som tilldelas persontrafiken, paverkas
resultatet indirekt av fler infrastrukturférandringar.
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3 Nulage

| detta avsnitt analyseras historiska trafikslagsdata och nulage pa en aggregerad niva.
L&saren ges en inblick i nuvarande kapacitetsbrister i jarnvagssystemet, var dessa finns
och hur de féljs upp.

3.1 Utgangspunkt

Vid varje prognos ar det viktigt att utgd fran en startpunkt som ar representativ for det
amnesomrade som skall prognostiseras. | det har fallet prognostiserar Trafikverket den
svenska transportsektorn och da kan det vara betydelsefullt att valja en punkt som
konjunkturellt varken befinner sig i botten av en lagkonjunktur eller i toppen av en
hogkonjunktur. Samgodsmodellen utgar fran de sk. basmatriserna for ar 2006, som
utgor sjalva efterfragan pa transportlésningar i modellen. Totalt spanns handeln upp for
34 olika varugrupper i viktenheten ton; for inrikeshandel mellan olika kommuners
fiktiva foretagsklasser m.a.p. storlek samt for utrikeshandel mellan dessa foretagsklasser
och destinationer i utlandet. Fragan 4&r om modellens sk. basar 2006 ar ett
representativt ar for den nutida svenska transportsektorn — och darmed att anse som en
god utgangspunkt?

I diagrammet nedan visas transportarbetet for olika trafikslag i Sverige fran 1970 till &r
2010 (Trafikanalys, 2011:a). Variationen ar stor for bade vagtrafik och sjéfart, medan
bantrafiken uppvisar ett mer stabilt monster.

Transportarbete i Sverige mdr
tonkilometer
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Figur 3.1 Godstransportarbete for Vagtrafik, Jarnvagstrafik och Sjofart i Sverige,
fran ar 1966 till &r 2010 i miljarder tonkilometer
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Det finns inte statistik for langa tidsserier av transportarbetet for flygtransporter.
Tabellen nedan visar motsvarande statistiska uppgift for flygtransporter som
diagrammet ovan for de tre r som transporterbetet for inrikes flygtrafik finns
producerad (Trafikanalys, 2011:6). Som noteras star flygfrakt for en mycket liten del av
godstrafiken sett till transportarbete.

Tabell 3.1 Inrikes transportarbete for flygtrafik

Ar Transportarbete inrikes
(tonkm)

2008 | 8 692 000

2009 | 7051000

2010 | 6679000

Vagtrafik vaxer under hela perioden fran 12,2 miljarder tonkilometer 1966 till 39,9
tonkilometer ar 2006, vilket ger en arlig 6kningstakt pa 3,0 procent. Har spelar dock
matpunkterna en stor roll. Jamfors till exempel &r 1970 med ar 2010 nas en arlig
tillvaxttakt pa 1,8 procent. Just efter 90-talskrisen och kronans depriciering har
vagtrafiken en extrem tillvaxt och nar under en femarsperiod en arlig 6kningstakt med
strax under 7 procent per ar. | mitten av 2000-talet 6kar lastbilstrafiken kraftigt delvis
beroende av stormen Gudrun. Ar 2009 har den finansiella krisen i USA bérjat péverka
sektorn. Vagtrafiken visar sin konjunkturkanslighet med en nedgang i transportarbete
mellan ar 2008 till &r 2009 med 6éver 17 procent (42,4 mdr tonkilometer till 35,5 mdr
tonkilometer). Ar 2010 ékar transportarbetet for vag till 36,3 mdr tonkilometer. Under
den senaste 10-ars perioden har utlandska lastbilars marknadsandel av inrikestrafiken
Okat betydligt, vilket inte raknats med i statistiken ovan.

Godstrafik pa jarnvag ser i en jamforelse ut att vara det trafikslag som varierar minst i
forhallande till konjunkturella svangningar. Mellan &r 1966 till &r 2006 vaxer
transportarbetet pa jarnvag med 58,2 procent, ca 1,2 procent per ar. Gors motsvarande
jamforelse for ar 1970 till 2010 nas en arlig tillvaxt pa 0,8 procent. Finanskrisen 2009
innebar dven for jarnvag en nedgang, med 11 % (22.9 mdr tonkilometer 2008— 20.4 mrd
tonkilometer 2009). Ar 2010 6kade transportarbetet ater till 23.5 miljarder
tonkilometer.

Sjofart gar kraftigt nedat fran 1970 och bottnar vid 1980 och 1990 i samband med den
tidens ekonomiska kriser — med ett transportarbete pa strax under 30 miljarder
tonkilometer. Efter 90-talskrisen gar sjéfart uppat, fran 1990 till 2008 med 33 procent
(1,43 procent per ar). Detta resultat skall dock tas med en nypa salt eftersom vi ar 1990
hade en lagkonjunktur och &r 2008 befann oss pa toppen av en hdgkonjunktur.
Sjofarten paverkas av finanskrisen med en nedgang i transportarbete mellan 2008 till
2009 med dver 13 procent (38,9 - 34,0). Ar 2010 &terhamtar sig sjofart och nér ett
transportarbete pa 37,9 mdr tonkilometer.

Det ar tydligt att nyttjandet av trafikslagen paverkas olika av den ekonomiska
utvecklingen och att stora variationer av transportarbetet kan forekomma pa kort tid.
Anvandandet av resultaten i denna rapport bér speglas i ljuset utav detta.
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Som indikator pa konjunkturvariation ges nedan ett diagram 6ver industriproduktionen
i Sverige fran ar 1970 till &r 2010. | genomsnitt ligger 6kningstakten av produktionen pa
ca 2 procent raknat som medelvarde av arliga observationer under en 40-ars period — se
medelvéarde i figuren. Avvikelsen mot genomsnittet &r positivt men inte historiskt hégt
ar 2006, det indikerar alltsa en god men inte extrem hogkonjunktur (SCB, 2011).

Industriproduktionen 1970-2010
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Figur 3.2 Jamforelse ar 1970 till ar 2010

Sammantaget gors bedomningen att startpunkten ar 2006 ar ett relativt representativt
ar for den nutida svenska transportsektorn.

3.2 Historisk tillvaxt

Som visades i 3.1 har valet av méatpunkter en stor betydelse for skattningen av den
historiska tillvaxttakten for studerade trafikslag. Detta sakforhéllande skulle eventuellt
kunna utnyttjas och méatpunkter véljas selektivt fér att passa det ena eller det andra
politiska argumentet.

For att bl.a. korrigera for konjunkturella svdngningar (och eventuellt &ven nyansera
bilden av den historiska tillvaxten) gar t.ex. att anvdnda minsta kvadratmetoden for
skattning av underliggande trender for olika tidsintervall.

I tabell 3.2 presenteras arliga procentuella tillvaxttakten som skattats via en
regressionslinje mellan tva artal, to och t;.
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Tabell 3.2

Procentuella tillvaxttal beraknade utifran skattad historisk trendlinje for

Vagtrafik, Bantrafik och Sjéfart

Period artal | Vagtrafik* | Bantrafik | Sjofart | Total
1960-2010 3,0% 11%| 0,2%| 1,2%
1970-2010 2,1% 0,9%| 0,0%|0,9%
1980-2010 2,0% 11%| 0,9% | 1,4%
1990-2010 1,7% 11%| 15%| 1,5%
2000-2010 0,9% 1,7% | 1,4%| 1,2%

*Bara svenska lastbilar. Gors motsvarande skattning for lastbilar pa svenska végar via slangméatningar, nés en
arlig tillvaxttakt fran 2000-2010 pa 1.7 % per ar

Om rekordaren pa 60-talet raknas bort sa ligger den underliggande trenden for vagtrafik
stabilt nara 2 procent per &r. De sista 10 aren verkar dock 6kningstakten minska till nara
en procent per ar. For dessa 10 ar bor dock beaktas att skattningsserien ar relativt kort
vilket ger en viss osdkerhet samt att utlandska lastbilar 6kat sin marknadsandel betydligt
under denna period vilket troligtvis urholkar den offentliga statistiken for
transportarbetet pa vag en del — oklart hur mycket. Gérs motsvarande berékning for
slangmatningar, nas en arlig tillvaxt om 1,7 procent for de senaste 10 aren.

Bantrafik verkar normalt sett ligga runt en procents tillvaxt. Skattningen for de sista 10
aren ger emellertid en tillvaxt pa 1,7 procent per ar. Eftersom den perioden ar
forhallandevis kort samt att Trafikverket inom ramen for denna rapport inte analyserat
de underliggande orsakerna, gar ej att endast utifran denna siffra bedéma huruvida vi
har ser ett trendbrott.

For sjofart ligger tillvaxttakten pa mellan 1 till 1,5 procent per ar under de senaste 30
aren, lite beroende pa tidsspannet 6ver den period som studeras. Det totala inrikes
transportarbetet vaxer dven det med mellan 1 till 1,5 procent per ér.

| rapporten har skattningarna i tabell 3.2 ovan anvants for att rimlighetsbeddma
resultaten i prognosen. For att eventuellt anvanda tillvaxttalen i tabell 3.2 till ar 2050
bor de underliggande orsakerna till det forandrade tranportarbetet studeras narmre.
Dessutom bor hansyn tas till hur efterfrdgan av transporter ser ut ar 2050, annars finns
en uppenbar risk att framskriven utbudsférandring inte matchas av motsvarande
efterfrageforandring och att transportarbetet darmed skattas orimligt.

3.3 Nuvarande flaskhalsar

Kapacitet ar inte ett helt entydigt begrepp, eftersom den kapacitet som kan utnyttjas i
jarnvagsnatet beror av ett flertal faktorer, sdsom infrastrukturen, trafiken och dess
sammanséttning, typ av fordon, belaggnings- och fyllnadsgrader, tidtabellaggning och
forseningar.

I mdnga sammanhang talar man istallet om kapacitetsutnyttjande. Det definieras som
antalet timmar som en bana &r belagd av det tillgangliga antal dagar per dygn
(Trafikverket, 2010b). Kapacitetsutnyttjandet i det svenska jarnvagsnétet har dkat de
senaste aren, framst beroende pa en 6kad trafikering. Persontrafiken 6kade med 27 %
mellan aren 2000-2010, till 98 miljoner tgkilometer. Godstrafiken tkade samtidigt
med 4 % till 41 miljoner tagkilometer. Har spelar emellertid matpunkterna en stor roll.
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Lagkonjunkturen under ar 2009 och den minskade efterfragan pa godstransporter som
blev foljden, drar ned 6kningstakten avsevart. Beraknas transportarbetets férandring
enligt skattad trendlinje presenterat i tabell 3.2, n&s en hogre tillvaxt for godstrafik pa
jarnvag mellan &r 2000-2010.
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Figur 3.3 Trafikarbete 2000-2010 (enhet miljoner tagkilometer/ar) (Trafikanalys,
2011:24)

Storre infrastrukturinvesteringar som blivit klara under ar 2010 &r Botniabanan som
oppnats for trafik till Umed och Citytunneln i Malmé med de nya stationerna Triangeln
och Hyllie. Etapper har fardigstallts i pagéende utbyggnad av Malmé C och Uppsala
station. I Skane pagar ett projekt med plattformsforlangningar for 55 stationer.
Kapacitetshojande signaldtgarder har utforts i Stockholmsomradet, Géteborgsomrédet,
omradet Oresund Malmo, Dalabanan och Ostkustbanan. Fjarrblockering har byggts ut
pé& Bohusbanan delen Stenungsund — Uddevalla och Alvsborgsbanan delen Vara —
Herrljunga. Botniabanan har forsetts med det Europeiska signalsystemet ERTMS3,
vilket bl.a. innebar mojlighet att kora med hogre hastigheter. P& Malmbanan har tre
motesstationer forlangts for att klara av méten med 750 meter ldnga malmtag.
Dubbelspar har byggts ut pa del av Svealandsbanan och en ny motesstation har
tillkommit pa stambanan genom 6vre Norrland. Dessa investeringar har dock inte rackt
till for att méta den 6kande trafikeringen och antalet linjedelar med ett hogt
kapacitetsutnyttjande per dygn uppgar nu till 19 stycken (hosten 2011).

Ett kapacitetsutnyttjande som ligger 6ver 80 % sett dver dygnet innebdar att kénsligheten
for storningar ar hdg, medelhastigheten 18g och att det rader problem med att frigora tid
for banunderhall. Se figur 3.4.

3.4 Uppféljning av kapacitetsutnyttjande

Trafikverket gor regelbundna uppféljningar av kapacitetsutnyttjandet i jarnvagsnatet.
Uppfoljningarna syftar till att visa hur stor andel av tiden som en bana ar belagd med
tag.

3 European Rail Traffic Management System - ERTMS ("Europeiskt styrsystem for
jarnvagstrafik") ar ett standardiserat europeiskt sdkerhetssystem for jarnvagar.
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I figuren innebdr rott stora kapacitetsbegransningar, gult medelstora och grént sma eller
inga problem. Bla farg betyder att banan ar avstangd for arbete (Trafikverket, 2012).

Kapacitetsbegransningar hdsten 2011

Figur 3.4: Kapacitetsbegransningar 2011

For enkelspér gar metoden att uppskatta belagd tid i korthet ut pa att berdkna gangtiden
for samtliga tag pa dimensionerande strackor per bandel. Sedan gors tidstillagg for
tagmoten, samt om strackan saknar fjarrblockering# eller samtidig infarts.

4 Fjarrblockering (eller linjeblockering) ar i Sverige ett uttryck inom sdkerhetssystemet for
jarnvagar och innebdar att om ett tag befinner sig pd en sparstracka, sa blockeras andra tag fran
att komma in pa samma stracka. Huvudsyftet ar att halla en hog sékerhet, men pa senare ar har
syftet dven varit att 6ka sparkapaciteten genom att kunna lata tagen ga tatare.

> Samtidig infart ar mojlig vid s.k. motesstationer i jarnvagsnatet och anvands for tdgmaoten men
aven for omkoérningar av langsammare tag.
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For dubbelspar berdknas den belagda tiden genom att utga ifrdn utrymmet i tidtabellen
och gora tidstillagg for korsande tagvagar och om tagen foljs av tdg med annan gangtid.

For bade enkel- och dubbelspar beraknas kapacitetsutnyttjandet i procent som den
belagda tiden i timmar dividerat med antalet timmar per trafikdygn. Normalt antas ett
trafikdygn besta av 18 h. Resten, 6 h, antas vara avsatt for banunderhall och
felavhjalpning. Vissa banor antas dock ha kortare tid avsatt for underhall, bl.a.
Malmbanan.

Malmbanan langst uppe i norr har, trots ett ganska ringa tagantal per dygn, relativt stora
kapacitetsproblem. Orsaken ar att de flesta malmtag ar 750 meter langa, medan ett antal
motesstationer bara medger méten mellan tdg som &r maximalt 600 meter. Detta leder
till att den samlade tiden for tgmoten forlangs, vilket i sin tur leder till att farre tag kan
framfdras per dygn.

Strackorna runt storstaderna, Kristinehamn-Karlstad-Kil, Hallsberg-Motala,
Holmsveden-Ljusdal, Gallivare-Kiruna-Riksgransen ar exempel pa strackor med ett hogt
utnyttjande.
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4 Prognos ar 2050

| detta kapitel beskrivs den prognostiserade efterfragan for r 2050, det antagna
utbudet, samt transportarbetet, volymerna och trafiken fordelade pa trafikslagen.

I avsnitt 4.1 redogors for hur efterfrdgan pa godstransporter tagits fram, samt hur den
fordelar sig geografiskt och pa varugrupper.

| avsnitt 4.2 beskrivs vilket utbud som antas i analysen, det vill séga vilken infrastruktur
som prognosen bygger pa.

I avsnitt 4.3 ges en bild av hur det prognostiserade transportarbetet, volymerna och
trafiken fordelar sig pa de olika trafikslagen, givet den efterfragan och det utbud som
antas for ar 2050.

4.1 Efterfragan ar 2050

Efterfrdgan pa godstransporter &r 2050 i ton per ar, varugrupp och relation, har tagits
fram ur ett antal olika underlag och delprognoser, sdsom godsmatriser for ar 2006,
underlag fran Langtidsutredningen 2008 om den prognostiserade ekonomiska
utvecklingen under perioden 2005-2030, prognoser for varuvarden, utrikeshandel och
transittrafik, allt enligt nedan.

Matriser 2006

Den prognostiserade efterfragan for godstransporter 2050 baseras pé de s kallade
basmatriserna for ar 2006, som beskriver efterfragan pa godstransporter i ton per
varugrupp mellan producenter och konsumenter i Sverige och utlandet under &r 2006.
Basmatriserna bygger pa en urvalsundersokning, Varuflédesundersokningen
2004/2005, som skalats upp for att avse den totala efterfrdgan 2006 och som sedan
stamts av mot statistik pa riksomradesniva. Metoden finns dokumenterad i en
preliminar rapport (Edwards, Bates, & Swahn, 2008).

Matriser 2030

For att skapa prognosmatriserna 2050 har den prognostiserade makroekonomiska
utvecklingen for Sveriges ekonomi 2005-2030 enligt Langtidsutredningen 2008
anvants. Langtidsutredningen, som tas fram av Finansdepartementet med jamna
mellanrum, har som syfte att utgora ett underlag for den ekonomiska politiken. Den ska
ocksa ge en samlad bild av den ekonomiska utvecklingen pa lang sikt.
Langtidsutredningens ekonomiska prognos redovisas aggregerat per bransch. Den har
darfor disaggregerats, dels pa en finare branschindelning, dels geografiskt, med hjalp av
modellverktyget STRAGO/rAps (ITPS, 2009:004), for att kunna anvandas i
kombination med basmatriserna i berdkningen av den framtida efterfragan
(Trafikanalys, 2010:1).

Transitprognos

En sérskild prognos har gjorts for transittrafiken, dvs den trafik som har utrikes start-
och malpunkter men som passerar genom Sverige. Bedémningen bygger pa antagandet
att transitvolymerna forandras i nivd med avsandande och mottagande landers BNP-
tillvaxt.
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Utrikeshandelsprognos

Framtida strukturella forandringar inom utrikeshandeln, som leder till en féréndrad
fordelning av import fran och export till olika lander, behandlas inte i
Langtidsutredningen. Darfor, har en sarskild prognos rérande detta tagits fram och
kombinerats med Langtidsutredningens prognos for den samlade utrikeshandeln
(Trafikverket/Exportradet, 2011).

Varuvardesprognos

I Langtidsutredningen uttrycks prognosen for ar 2030 i enheten kronor per bransch och
ar, medan godsprognoser oftast uttrycks i enheterna ton eller tonkilometer. Den
prognostiserade utvecklingen i monetara termer i Langtidsutredningen, maste darfor
omvandlas till en prognos uttryckt i ton. Detta har gjorts genom att ta fram en
varuvardesprognos, dvs en prognos for hur varuvardet, uttryckt i kronor per ton och
varugrupp, fordndras dver tid. Den har sedan anvants for att ur prognosen i monetéra
termer ta fram en prognos i ton per varugrupp och relation. Varuvardesprognosen
beskrivs kort i avsnitt 4.1.3 och mer detaljerat i en underlagsrapport
(Trafikverket/Vectura, 2011). Ur Langtidsutredningen i kombination med
Varuvardesprognosen erhalls tillvaxttal per varugrupp, som anvants for att skriva upp
matriserna for ar 2006 till prognosmatriser som avser ar 2030.

Framskrivning 2030-2050

Prognosen mellan &r 2030 och ar 2050 bygger pa en forenklad metodik for
framskrivning, med utgangspunkt fran BNP-utvecklingen mellan 2030-2050 enligt
Langtidsutredningen (Trafikverket, 2011a).

Ovrigt

Ett viktigt avsteg har gjorts fran den disaggregerade ekonomiska prognos som tagits
fram ur Langtidsutredningen 20088. Det géller den framtida utvecklingen av gruv- och
mineralindustrins i Norrbotten som, enligt vad manga bedémare anser, sannolikt
kommer att vara mer positiv &n vad man tidigare trott. En beddmning har gjorts av
gruvnaringen hur stor volymékningen blir och volymerna ifraga har sedan adderats till
prognosen. | avsnitt 4.1.7. beskrivs effekten av detta avsteg fran Langtidsutredningens
prognos i termer av ton per varugrupp och ar.

Efterfragan och priset pd jarnmalm har under de senaste aren stigit. Enligt LKAB
forvantas jarnmalmsefterfragan globalt fortsitta 6ka med ca 800 miljoner ton fram till
2021. Orsaken ar den 6kade efterfrdgan och tillverkningen av rastal, som foérvantas
fortsatta.

I den regionala tillvaxtplanen for Norrbottens 1&n 2007 beskrivs planerade investeringar
i Malmfalten, Luledregionen och 6stra Norrbotten. Kirunas centrum flyttas i nordvastlig
riktning, for att mojliggéra en utékad brytning av malm i den befintliga gruvan. | Pajala
kommun har under de senaste aren genomforts omfattande prospekteringar, for att
kartlagga malmforekomsters storlek och jarninnehall. Resultatet har varit att
bedémningen av malmreserverna reviderats kraftigt uppat. Brytningen beréaknas starta i
slutet av 2012 och fortga i atminstone 25 ar. | denna analys antar Trafikverket att
gruvdriften dar fortgar till prognosaret 2050. En sammanstallning av prognoserna for
2030 och 2050 med Bas respektive Klimatscenarierna redovisas i (Edwards H. , 2011c).

® Efter beslut av Kapacitetsprojektets ledning (projektledare och delprojektledare) i maj 2011.
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Tillvaxtanalys beskriver i en rapport vad som kan bli konsekvenserna av 6kad gruvdrift i
Pajala, Gallivare och Kiruna for befolkningen, sysselsattningen, m.m. i respektive
kommun (Tillvéxtanalys, 2010:05). Sysselsattningen férvantas att 6ka jamfért med idag
i bAde Gallivare och Kiruna. I Pajala minskar sysselsattningen nagot, minskningen ar
dock betydligt mindre &n vad som skulle vara fallet utan en gruvexpansion. Andelen
forvarvsarbetande okar i alla tre kommunerna. Befolkningen antas minska i alla tre
kommunerna, men gruvexpansionen mildrar denna effekt.

Nar det géller transporter av malm fran Pajala utreder Trafikverket for narvarande
mojligheten till transporter pa vag till Kiruna och darefter pa jarnvag for utskeppning i
Narvik. Detta transportalternativ forutsatts i denna analys. | den &tgardsvalsstudie som
pagar, studeras dock &ven alternativa transportlésningar.

Det finns indikationer pa att en utékad malmbrytning kan komma att ske dven i andra
delar av landet, sdsom t.ex. Bergslagen, men konkret underlag saknas vad galler detta.
Trafikverket har darfor valt att i denna studie inte justera upp méngden transporterad
malm i Bergslagen.

Den utékade malmbrytningen till &r 2050 antas huvudsakligen innebéra en 6kad export
av malm. Ett annat mojligt scenario skulle naturligtvis kunna vara att staltillverkningen,
dar malm utgor insatsvara, 6kar till foljd av produktionsokningen for malm. Detta
scenario har dock inte analyserats har.

4.1.1 Langtidsutredningen

Analyserna med Samgods modellsystemet bygger p& antaganden om den ekonomiska
utvecklingen fran Langtidsutredningen (LU) 2008 (Finansdepartementet, 2008a), som
var den senaste nar underlag for analyserna togs fram.

Syftet med LU ar i forsta hand att ge underlag for den ekonomiska politiken och att ge en
bild av den ekonomiska utvecklingen pa lang sikt. Den visar pa en mojlig ekonomisk
utveckling till 2030 med en utblick mot 2050 for utvecklingen av de offentliga
finanserna.

LU har tagit fram tre olika scenarier varav ett basscenario och ett klimatscenario, dessa
bada har anvants av Trafikverket, men godsmodellanalyserna ar utférda pa
basscenariot.

I basscenariot sa antas Bruttonationalprodukten véxa med i genomsnitt 2,2 procent per
ar mellan 2005 och 2030, vilket motsvarar den genomsnittliga tillvaxttakten mellan
1980 och 2005. Hushallens privata konsumtion forvantas véxa snabbare &n BNP medan
den offentliga konsumtionen vaxer betydligt langsammare. Utrikeshandeln fortsatter att
vaxa i nastan samma takt som de senaste decennierna dvs. snabbare &n BNP, men
exporten vaxer nagot langsammare an importen. Utrikeshandeln 6kar fran att uppga till
runt 100 procent &r 2008 till att uppga till runt 150 procent i jamférelse med BNP ar
2030 (Finansdepartementet, 2008b).

Mangden producerade varor och tjanster - bedéms i kronor vara drygt 70 procent stérre
an 2005, medan BNP pa motsvarande tid alltsa vaxer med drygt 50 procent. Detta ar
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ungefar samma 6kningstakter som mellan ar 1980 och ar 2005. Skillnaden mellan de tva
forklaras av att produktionstillvaxten ar stérre an tillvaxten for BNP, vilket den aven
historiskt varit.

For perioden 2030 till 2050 bedoms BNP vaxa nagot ldngsammare i de forutsattningar
som anvants som indata i modellen (Trafikverket, 2011a), per &r motsvarande knappt 2,1
procent.

LU redovisar inga bedémningar av utvecklingen uppdelad pa olika branscher mellan ar
2030 och ar 2050, sa vid framtagande av underlag for analyserna har antagits samma
monster for forandring per ar som mellan &r 2006 och ar 2030 for produktion,
produktivitet och sysselsattning.

41.2 STRAGOI/rAps

Eftersom Langtidsutredningen (LU) redovisar antagandena om den framtida
ekonomiska utvecklingen pa en relativt grov branschniva, har underlaget fran LU dels
disaggregerats pa en finare branschniva, dels brutits ned geografiskt for att kunna
anvandas i uppdraget.

Underlaget fran LU har tagits fram med en nationell s kallad CGE-modell (Computable
General Equilibrium) och utgdrs av en prognos i monetéra termer for
bruttoproduktionen, exporten och produktiviteten for ett antal aggregerade
varugrupper.

Detta underlag har sedan disaggregerats med hjéalp av olika férdelningsnycklar till
varugrupper pa den s k STAN-nivan (12 stycken). Darefter har en geografisk
nedbrytning gjorts med hjalp av modellverktyget STRAGO/rAps (ITPS, 2009:004).
Resultatet som erhallits frAn STRAGO/rAps ar en prognos i kronor per STAN-varugrupp
och kommun i Sverige for ar 2030. For ar 2050 finns en befolkningsprognos och en
tillvaxttakt for BNP. Utifran denna information och utvecklingen fran ar 2006 till ar
2030 har ett antal "trendframskrivningar” gjorts.

En 6vergripande bild av modellsystemet ges i figur 4.1. | figuren ser vi dels hur exogena
forutsattningar matas in i alla de tre modellstegen. Fran den nationella allménna
jamviktsmodellen genereras sedan resultat som i sin tur ar att betrakta som
forutsattningar for den regionala beskrivningen. Branschvis férandring i produktion,
produktivitet och export &r exempel pa faktorer som de regionala modellerna beaktar i
en stravan att generera resultat som ar konsistenta med forutsattningar pa nationell
niva.
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Figur 4.1 Modellsystemet fran forutsattningar till resultat. Kalla: (Anderstig &
Sundberg, 2009).

Den rumsliga allménna jamviktsmodellen STRAGO anvands som ett mellansteg for att

disaggregera det som galler p& nationell niva ned till nio inhemska regioner. Modellen &r
kalibrerad med indata avseende ar 2006 med 12 STAN-varugrupper och 9 inhemska
omraden samt utlandet. Uppgiften for STRAGO 4r att, tillsammans med den regionala
rAps-modellen, bryta ner den nationella scenarieutvecklingen fran LU for hela landet i
en forsta omgang till ett resultat pad STAN-varugruppsniva fordelat pa 10 omréaden,
konsistent med de nationella forutsattningarna. | en andra omgang tillats tiden och den
prognostiserade utvecklingen i en dynamisk process leda till ett framtidsscenario som
utgor input for rAps. Effekterna av olika aktorers (hushall och foretag) beteenden,
transportkostnader, dynamisk utveckling och agglomeration fangas av STRAGO i den
processen.

I rApsmodellen disaggregeras darefter produktionsvéarden ner pa en finare geografisk
niva. De geografiskt spridda produktionsmdnstren genererar i sin tur ett regionalt
arbetskraftsutbud som matas tillbaka in i STRAGO. Aterkopplingen fran rAps till
STRAGO avseende nivaer pa arbetslosheten kraver ett iterativt forfarande med
omvéaxlande modellkdrning av STRAGO och rAps. Tanken att anvanda en rumslig
allman jamviktsmodell for regional disaggregering av branschvisa resultat pa nationell
niva har tidigare diskuterats i Sverige. Andra exempel pa sddan regional nedbrytning
med krav pa konsistens mellan regionala och nationella nivan aterfinns i internationella
forskningsresultat.

Den slutliga rAps-bearbetningen ger som resultat en disaggregering av resultatet ner till
Samgods-niva. Slutresultatet fran en s k korning i den kombinerade STRAGO/rAps-
modellen som géar vidare till Samgods utgdrs av export, import, produktion, konsumtion
och transporter av olika produktgrupper i monetéra termer. Resultaten ar nedbrutna till
de 34 varugrupperna i Samgods.

I appendix 2 ges en dverskadlig bild 6ver STRAGO och i appendix 3 ges en motsvarande
beskrivning av rAps (Sundberg, 2009).

Det kan vara vart att namna att det ar enkelt att aggregera fran Samgods varugrupper till
STAN-varugrupper, men det kravs en modell och dataunderlag fran ett icke-aggregerat
tillstdnd for att disaggregera fran STAN-varugrupper till Samgods varugrupper. En
observation baserat pa indata fran STRAGO/rAps och basmatriserna i Samgods &r att
det finns brister i metoden/dataunderlaget i detta avseende.

4.1.3 Varuvardesprognos

Nedbrytningen av Langtidsutredningen, som beskrivits i foregdende avsnitt, resulterar i
en prognos uttryckt i kronor, per kommun och varugrupp. Denna maste Gversattas till
en prognos i ton per kommun och varugrupp for att den framtida transportefterfragan
ska kunna uppskattas. Detta sker genom att ta fram varuvarden i kronor per ton per
varugrupp for prognosaret. Varuvardesprognosen anvands i detta sammanhang for att
forklaras hur mycket av omsattningsférandringen som forklaras av sjélva
prisforandringen av varan.
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| kapitel 4.1.1 Langtidsutredningen och kapitel 4.1.2 STRAGO/rAps beskrivs tva
antaganden och prognoser som ligger till grund for Trafikverkets delprognoser inom
uppdraget.

Langtidsutredningen (LU) och den foljande bearbetningen av resultatet med STRAGO-
och rAps-modellerna ger en tillvaxt per Samgodsvarugrupp i monetéara termer. For
anvandning som transportefterfrdgan i Samgodsmodellen maste dessa Gversattas till en
tillvaxt i ton.

Fragan som stalls vid en varuvardesprognos ar: Hur mycket av den prognostiserade
omséattningsforandringen kan forklaras av sjalva prisférandringen av varan?

Som figur 4.2 visar finns det en varuvardesutveckling 6ver tiden som beror pa att
produkter forandras och att olika kombinationer av varor inom varugruppen efterfragas.
Figuren visar till exempel att prisindexet for vissa varugrupper har mer an férdubblats
de senaste 20-talet aren.

250 4

A jordbruks-, jakt- och skogshruksprodukter
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=02 skogsbruksprodukter

150 - / = produkter fran utvinning av mineral
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Figur 4.2 Exempel pa vardeutveckling pa hemmamarknaden i form av SCB:s
hemmamarknadsprisindex.

Den relation som géller fran LU per varugrupp ar att tillvaxten erhalls som
Tvxt = Prognos,q, [MSEK] / Prognos,q, [MSEK | (4.1)
Uttryckt per varugrupp kan detta skrivas som

Tvxt =Varuvarde,, X Ton,y, / (Varuvarde,qg < Ton,. ) (4.2)

Ur vilket vi erhéller att volymen i ton 2050 blir
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Ton,,,, =Tvxtx (Varuvéirde2006 X TON, 00 ) / Varuvarde,,., (4.3)

D v s antalet ton ar 2050 ar antalet ton 2006 multiplicerat med tillvaxttalet i monetara
termer och med varuvéardet 2006 och slutligen dividerat med varuvardet 2050. Det
innebér att om varuvéardet fordubblas till &r 2050 s blir tillvaxten i ton lika med Tvxt/2
(Edwards H. , 2011b).

Metoden kan leda till blygsamma tillvéxttal i ton om varuvéardestillvéxten &r betydande.
En forfinad metod skulle kunna ta hansyn till om varugruppen ligger pa en
konsumentmarknad eller producentmarknad, olika typer av drivkrafter for efterfragan
och resulterande prisbild m.m.

Varuvardesprognosen har alltsé en direkt effekt pa antalet fraktade ton och ar darmed
att anse som mycket betydelsefull for resultatet. Anvand metod ar emellertid val enkel
och skattningsdata har en relativt kort tidsserie i forhallande till den tidsperiod som
prognostiseras. Med tanke pa detta foreslar Trafikverket att nuvarande metod
vidareutvecklas. Effekterna redovisas i tabell 4.1 nedan. Att effekten ar sa forhallandevis
liten for varugrupp 7 beror pa att den dominerande, exogent givna, volymokningen av
malmutvinningen har lagts in utan hansyn tagen till varuvardesférandringar.

Tabell 4.1 Totala efterfragevolymer 2006 respektive 2050 for STAN-varugrupper.
Resultat 2050 &r redovisade bade utan och med effekt av varuvardesforandringar.

Effekt av
2050 utan varuvarden
STAN Produktgrupp 2006 | priseffekt 2050 | [%]

1 Jordbruk 24.5 39.4 24.9 -36.8
2 Rundvirke 61.1 144.8 107.8 -25.6
3 Travaror 21.7 61.8 38.1 -38.3
4 Livsmedel 21.7 42.1 26.8 -36.3
5 Raolja Kol 26.3 38.6 21.5 -44.3
6 Oljeprodukter 35.1 48.2 32.2 -33.2
7 Jarnmalm Skrot 30.2 83 79.3 -4.5
8 Stalprodukter 19 35.5 18.7 -47.3
9 Papper Massa 27.2 72.5 47.9 -339
10 Jord Sten Bygg 53.3 101 63.9 -36.7
11 Kemikalier 16.3 53.8 34.7 -35.5
12 Fardiga industriprodukter 32.1 83.3 53.9 -35.3

SUMMA 368.5 804 549.7 -31.6

4.1.4 Total handel beskriven i ton for &r 2050

Den totala efterfragan i basaret beraknas uppga till 369 miljoner ton per ar, varav
inrikes efterfragan utgér 203 miljoner ton, utrikes 160 miljoner ton och transitfléden 6
miljoner ton.
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Figur 4.3 Efterfragan 2006 och 2050 i ton per ar

Till 2050 beréknas efterfragan oka till totalt 550 miljoner ton, varav inrikestransporter
star for 211 miljoner ton, utrikestransporter for 331 miljoner ton och transit for 8
miljoner ton. Exporten och importen bedéms alltsa sta for en mycket stor andel av den
framtida 6kningen av efterfrdgan i ton. Samma monster aterfinns i
Langtidsutredningens prognos (i monetara termer), vilken sedan accentueras ytterligare
i kombination med varuvardesprognosen.

415 Utrikeshandeln beskriven i ton for &r 2050

Langtidsutredningen saknar information om huruvida man kan forvéanta sig nagra
forskjutningar i handeln mellan Sverige och andra lander péa sikt. Darfor har
Exportradet anlitats inom uppdraget for att gora en expertbedémning av hur land- och
regionférdelningen av Sveriges utrikeshandel kan komma att férandras i framtiden.
Bedémningen av den makroekonomiska utvecklingen baseras pa resultat fran foretaget
IHS Global Insights ekonometriska modell’. | denna modell, skattas BNP-tillvaxten for
ett antal lander och regioner.

Antaganden om olika landers produktivitet ar av stor betydelse i modellen och denna ar
beroende av den sa kallade catching up-faktorn. N&r produktivitetsgapet mot de hogst
utvecklade ekonomierna minskar, kan inte produktiviteten vaxa lika snabbt som
tidigare. Kina och Indien ar exempel pa lander vars produktivitetsokning antas minska
under perioden.

Noteras bor att BNP-utvecklingen i fasta priser bara &r en av de faktorer som bestammer
forandringar i varldshandelns struktur. En annan faktor av betydelse &r prisutvecklingen
pa export och importvaror, s.k. terms-of-trade. Historiskt har de hogt utvecklade
landerna haft stigande terms of trade. Orsaken kan sokas i att dessa landers produktion
generellt legat hogst pé vardeskalan.

Under det senaste decenniet har ravaror stigit relativt i pris och foljaktligen har
ravaruexporterande lander i t.ex. Mellandstern, Afrika, Latinamerika och Osteuropa fatt
stigande terms-of-trade, efter en lang period med vikande terms-of-trade.

BNP pa lang sikt &r beroende av prisutvecklingen pa alla de varor och tjanster som ingar
i BNP, det som mats som BNP-deflatorn. Det &r ett vidare métt an inflationen som

For narmare beskrivning, se www.ihsglobalinsight.com

31



brukar beteckna prismattet pa de varor och tjanster som ingdr i privat konsumtion. |

IHS Global Insights prognosmodell bestams BNP-deflatorn av priserna pd BNP:s
respektive efterfragekomponenter dar ravarupriserna kommer in via importpriserna (for
de utvecklade landerna).

Den framtagna prognosen for BNP-utvecklingen i andra lander finns dokumenterad i en
underlagsrapport (Trafikverket/Exportradet, 2011) och har anvants i kombination med
Langtidsutredningens prognos for den samlade utrikeshandeln, varuvéardesprognosen
och basmatrisen for ar 2006, for att skatta den framtida svenska utrikeshandelns
fordelning pa lander ar 2050 i ton.

Nedan foljer en sammanfattning av resultatet, 6versatt i godsvolymer mellan grupper av
lander.
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Base 2006
Export and import (thousand tons)
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Figur 4.4  Export och import i 1000-ton ar 2006

Under ar 2006 utgor landerna i Vasteuropa Sveriges storsta handelspartners.

Andelen av de totala importvolymerna som kommer fran Vasteuropa uppgar till 42%.
Osteuropas andel ligger p& 35% och Rysslands andel 11%, medan évriga regioners
andelar &r mer marginella.
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Tabell 4.2 Sveriges import 2006

Region Volym (ton) [Andel avimporten
Vasteuropa 32684 837 42%
Osteuropa 26932 498 35%
Afrika 283434 0%
Latinamerika 1473188 2%
Nordamerika 1842516 2%
Fjarran Ostern| 2522509 3%
Mellan6stern 1824 886 2%
Oceanien 1354 029 2%
Ryssland 8 833 467 11%
Summa: 77 751 364 100%

Sveriges import r 2006 summeras till 77,8 miljoner ton.

Aven nar det galler Sveriges export ar Vasteuropa dominerande med en andel som ligger
pa 54%, foljt av Osteuropa med en andel pa 23%.

Tabell 4.3 Sveriges export r 2006

Region Volym (ton) [Andel av exporten
Vasteuropa 44 436 174 54%
Osteuropa 19 024 081 23%
Afrika 2299290 3%
Latinamerika 596 836 1%
Nordamerika 6942 502 9%
Fjarran Ostern | 4464939 5%
Mellandstern 2652 769 3%
Oceanien 372593 0%
Ryssland 774 496 1%
Summa: 81 563 680 100%

Sveriges export ar 2006 summeras till 81,6 miljoner ton.
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Till &r 2050 bedoms en forskjutning ske av den svenska utrikeshandeln, i riktning mot
Osteuropa och Asien. Handeln med Osteuropa 6kar mest i ton, medan handeln med
Mellanéstern och Fjarran Ostern far den storsta procentuella 6kningen.

[Compare 2050 and 2006
Totals {thousand tons)

ABS_DIF_TCT=100
ABS_DIF_TCT=200
ABS_DIF_TOT=10(
ABS_DIF_TCT=201

Figur 4.5  Forandring av utrikeshandeln fran ar 2006 till ar 2050 i 1000-
ton

Importen fran Osteuropa beriknas 6ka fram till &r 2050, sd att den t.0.m. Gverstiger
importen fran Vasteuropa. Osteuropas andel beraknas utgéra 44 % av den totala
importen &r 2050, jamfort med en andel pa 31 % for Vasteuropa.
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Tabell 4.4 Sveriges import 2050

Region Volym (ton) Andel avimporten
Vasteuropa 51217909 31%
Osteuropa 72572928 44%
Afrika 1153 200 1%
Latinamerika 3671247 2%
Nordamerika 1757 183 1%
Fjarran Ostern 8397042 5%
Mellanéstern 1200 785 1%
Oceanien 1554591 1%
Ryssland 23 508 602 14%
Summa: 165 033 487 100%

Sveriges import ar 2050 summeras till 165 miljoner ton ar 2050.

Nar det géller den svenska exporten sd bedéms dock Vasteuropa fortfarande fa den
enskilt storsta delen 2050, med en andel pé 44%. Osteuropa, Fjarran Ostern och
Mellandstern knappar in ndgot fram till 2050 jamfért med 2006 och beraknas fa storre

andelar &n idag.

Tabell 4.5 Sveriges export 2050

Region Volym (ton) Andel av exporten
Vasteuropa 73270383 44%
Osteuropa 42 633404 26%
Afrika 6778 631 4%
Latinamerika 1388 641 1%
Nordamerika 6 609 621 4%
Fjdrran Ostern | 14877067 9%
Mellanéstern 16 871 955 10%
Oceanien 1427 056 1%
Ryssland 2408 110 1%
Summa: 166 264 869 100%

Sveriges export ar 2050 summeras till 166 miljoner ton ar 2050.

Den totala utrikeshandeln, alltsd summan av export- och importvolymerna, bedéms
ocksa fortfarande vara storst for Vésteuropa ar 2050 med en andel pa 38 %, dven om
Osteuropa 6kar mycket under perioden och nar en andel pa 35 %.

35



Middle

Figur 4.6  Export och import ar 2050, 1000-ton

Tabell 4.6 Sveriges utrikeshandel 2050

Region Volym (ton) Andel av totalen
Vasteuropa 124 488 291 38%
Osteuropa 115 206 332 35%
Afrika 7931831 2%
Latinamerika 5059 888 2%
Nordamerika 8366 804 3%
Fjarran Ostern 23274109 7%
Mellandstern 18 072 740 5%
Oceanien 2981647 1%
Ryssland 25916 712 8%
Summa: 331298 355 100%

Importen och exporten berdknas totalt omfatta 331 miljoner ton ar 2050, att jamfora

med 160 miljoner ton ar 2006.
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4.1.6 Inrikes handel beskriven i ton for &r 2050

I detta avsnitt beskrivs hur inrikeshandeln fordelar sig geografiskt i Sverige mellan ar
2006-2050. Inrikeshandeln bedoms fé en relativt mattlig 6kning fran 203 miljoner ton
ar 2006 till cirka 211 miljoner ton &r 2050. Det resultatet gar i linje med
huvudantagandena i prognosen, dar en stor del av handelstillvaxten till &r 2050 beror av
en 6kad utrikeshandel och en véxande tjanstesektor. Den geografiska fordelningen av
inrikeshandeln férandras dock en del under perioden.

Den geografiska indelningen som valts for att presentera resultatet ar de sa kallade
riksomradena. Riksomraden ar en regional indelning i Sverige, som anvéands for
nationella och internationella statistiska &ndamal. Omradena ingér i den s.k. NUTS-
systemet —"Nomenclature of Units for Territorial Statistics”, som inférdes av Eurostat®
1988. De motsvarar niva 2 (=mellanstora regioner/landskap) enligt NUTS-indelningen
och vilka de ar framgar av figur 4.7 nedan.
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Figur 4.7 Riksomraden i Sverige (NUTS2)

Nedan &skadliggors hur efterfrdgan fordelas dels mellan riksomradena och dels mellan
dessa och utlandet, &r 2006 och 2050.

® Eurostat ar EU:s statistikmyndighet, som redovisar statistik for medlemsstaterna.

37


http://sv.wikipedia.org/wiki/Sverige�
http://sv.wikipedia.org/wiki/NUTS�
http://sv.wikipedia.org/wiki/EU�
http://sv.wikipedia.org/wiki/Statistik�

Tabell 4.7 Efterfragan mellan riksomraden ar 2006 (milj. ton)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalt

1. Stockholm 16,7| 4,4 09| 08| 1,2 1,3 0,4 06| 3,6 29,9
2. Ostra Mellansverige | 4,6/ 14,9 1,8| 1,2| 2,5 49| 0,55 06| 83 39,2
3. Smaland med 6arna 2,4 2,7110,2| 3,4 3,7 0,8] 02| 04| 5,4 29,1
4. Sydsverige 1,3 1,5 2,0|16,8 3,5/ 06| 0,1 0,3] 5,8 32,0
5. Vastsverige 1,8 3,0 3,0 2,6[195| 3,0 02| 0,3]21,7 55,1
6. Norra Mellansverige | 1,1 3,8 o,5( o,6| 1,1|14,6] 0,5 0,7| 10,2 33,1
7. Mellersta Norrland 0,4 04| 0,2 o0, 0,3 1,0/12,2| 1,01 3,5 18,9
8. Ovre Norrland 0,4 48| 01| 08| 02| 24| 1,4|14,3]23,0 47,4
9. Utlandet 12,3(10,3| 3,6| 6,5/29,0| 7,8 43| 4,0 6,1 83,8
Totalt [41,1] 45,6/ 22,3{ 32,8] 60,8] 36,3] 19,7] 22,1| 87,6| | 3685

Storsta enskilda godsvolymerna ar 2006 utgérs av import till Vastsverige (29 miljoner
ton) och export fran Ovre Norrland (23 miljoner ton), samt export fran Vastsverige (22
miljoner ton).

Nar det géller totala ankommande godsvolymer per riksomrade &r 2006, s dominerar
Vistsverige med totalt 60.8 miljoner ton, foljt av Ostra Mellansverige med 45.6 miljoner
ton och Stockholm med 41.1 miljoner ton.
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Figur 4.8 Ankommande godsvolymer per riksomrade ar 2006 (milj.ton)
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Aven nar det galler avgéende volymer per riksomrade, sa ligger Vastsverige i topp med
55.1 miljoner ton. Ovre Norrland kommer darnast (47.4 miljoner ton) foljt av Ostra
Mellansverige (39.2 miljoner ton).

Utlandet

Ovre Norrland

Mellersta Norrland

Norra Mellansverige

MW Vastsverige

MW Sydsverige

m Smaland med 6arna
m Ostra Mellansverige

M Stockholm

Figur 4.9 Avgaende volymer per riksomrade ar 2006 (milj. ton)

Till &r 2050 sker en del forandringar. Storsta enskilda godsvolymen utgérs nu av
exporten fran Ovre Norrland (59,1 miljoner ton) féljt av import och export till och fran
Vastsverige (40.4 respektive 35.6 miljoner ton).

Tabell 4.8 Efterfragan mellan riksomraden ar 2050 (milj. ton)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalt

1. Stockholm 15,81 5,31 1,1( 1,0y 1,7 1,5 0,4 O,5| 10,7 37,9
2. Ostra Mellansverige 4,41 15,91 1,7 1,0 2,6/ 5,31 0,4 0,7] 15,8 47,9
3. Smaland med darna 2,3| 3,0{11,0 3,5 43| 1,0 0,1 0,4| 10,6 36,2
4. Sydsverige 1,1 1,51 2,0|14,0f 3,5 06| 0,1 0,3| 11,5 34,6
5. Vastsverige 1,61 3,1 2,6] 2,4)18,7( 3,4 0,1 0,2 35,6 67,7
6. Norra Mellansverige 1,1 3,2 0,4\ o,6| 1,1|15,4| 0,8/ 0,3] 16,1 39,1
7. Mellersta Norrland o,3] o,5| 0,1 0,1 0,4 oO,6|11,9| 1,0 6,9 21,7
8. Ovre Norrland 0,2| 3,4 o1 o,5 03| 1,2 1,1|25,9| 59,1 91,8
9. Utlandet 17,7] 29,8 11,3| 15,4| 40,4 27,7 12,5| 10,3 7,9 172,9

Totalt | 44,6 65,6] 30,2| 38,5] 73,1] 56,6{ 27,5 39,7 174,2] | s49,9]

Vad galler totala ankommande godsvolymer, sa beraknas fortfarande Vastsverige ligga i
topp med 73.1 miljoner ton. Sedan féljer Ostra Mellansverige med 65.6 miljoner ton och
Norra Mellansverige med 56.6 miljoner ton.
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Figur 4.10 Ankommande godsvolymer per riksomrade ar 2050 (milj. ton)

Det riksomrade som bedoms ha den stérsta andelen av de avgdende godsvolymerna ar
2050 ar Ovre Norrland, vilket naturligtvis beror pa den kraftigt utokade brytningen av
malm som forutses. De avgaende godsvolymerna fran Ovre Norrland berdknas till 91.8
miljoner ton. Sedan foljer Vastsverige (67.7 miljoner ton) och Ostra Mellansverige (47.9

miljoner ton).
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Figur 4.11 Avgéende volymer per riksomrade 2050 (milj. ton)

Den storsta enskilda regionala forandringen i absoluta tal &r 6kningen av exporten fran
Ovre Norrland, som ékar med 36.2 miljoner ton. Andra stora férandringar &r en 6kad
import till Norra och Ostra Mellansverige pa 19.9 respektive 19.5 miljoner ton. Se

nedanstaende tabell 4.9.
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Tabell 4.9 Foérandrad efterfrdgan 2006-2050 per riksomrade (milj. ton)

1 2 3 4 5 6 7 8 9 Totalt

1. Stockholm -09| 0,9 0,2 o,2] o5| 0,3] 0,0 -0,1 7,0 8,0
2. Ostra Mellansverige -0,2| 1,0l -0,2f -0,2] 0,2 0,5 -0,2| 0,2 7,5 8,7
3. Smaland med 6arna -0,1f o,3f o,8| 0,1 o,6| 0,2 0,0 0,0 5,2 7,1
4. Sydsverige -0,2 0,0 o,0f -2,8 0,1 0,0 0,0| -0,1 5,7 2,6
5. Vastsverige -0,2| o0,1| -0,5| -0,2{ -0,8| 0,4 0,0 0,0 13,8 12,6
6. Norra Mellansverige o,0| -0,6{| -0,1y o,0f 0,2 0,8 0,4] -0,3 5,9 6,1
7. Mellersta Norrland -0,12f 0,1} o,0f o,0f 0O,1| -0,5( -0,2| 0,1 3,4 2,8
8. Ovre Norrland -0,11 -1,31 o,0f -0,3| o,0| -1,2| -0,3]11,5| 36,2 44,4
9. Utlandet 5,41 19,5 7,7| 8,9|11,4|19,9| 8,2| 6,3 1,8 89,1

Totalt | 35]|200] 80| 57]122]203] 7,8/17,5] 86,5 | 1814]
4.1.7 Handelsmonstret ar 2050 for 12 olika varugrupper

I detta avsnitt beskrivs hur den berdknade efterfrdgedkningen pa godstransporter
forandras per varugrupp, samt uppdelat pd inrikes-, import-, export- och
transittransporter. Det visar sig ske en del férandringar aven pa varugruppsniva mellan
&r 2006 och ar 2050. | utgangslaget 2006 ar rundvirke den storsta varugruppen med 61
miljoner ton, foljt av jord sten och bygg (53 miljoner ton), oljeprodukter (35 miljoner
ton) och fardiga industriprodukter (32 miljoner ton).
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Figur4.12  Efterfrdgan pa godstransporter per STAN-varugrupp ar 2006 (milj.
ton)

Efterfrdgan pa godstransporter ar 2050 for samtliga varugrupper framgar av
nedanstaende figur 4.13. Ar 2050 bedoms rundvirke fortfarande vara den storsta
varugruppen med 108 miljoner ton, nu dock féljt av jarnmalm och skrot (79 miljoner
ton), jord, sten och bygg (64 miljoner ton), fardiga industriprodukter (54 miljoner ton)
och papper och massa (48 miljoner ton).
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Figur 4.13 Efterfragan pa godstransporter per STAN-varugrupp ar 2050 (milj.
ton)
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Figur 4.14 Efterfragan pa godstransporter per STAN-varugrupp. En jamforelse
mellan ar 2006 och &r 2050 — figur 4.12 och 4.13.

Den stérsta 6kningen per varugrupp 2006-2050 star jarnmalm och skrot for med en
procentuell 6kning pa totalt 163 %. Andra varugrupper som 6kar mycket ar kemikalier
(114%), papper och massa samt rundvirke (76%) och travaror (75%). Som nadmnts
tidigare (i avsnitt 4.1), bygger den kraftiga 6kningen av jarnmalm i prognosen pa ett
antagande om en utdkad brytning i malmfalten i framtiden. Detta baseras pa ett
omfattande underlag fran gruvindustrin, som har anvéants for att i efterhand
komplettera de framtagna godsmatriserna for ar 2050. Totalt omfattar dessa
kompletteringar knappt 69 miljoner ton, allt enligt nedanstaende tabell.
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Tabell 4.10 Kompletterade godsvolymer baserat pa underlag fran gruvindustrin.

Varugrupp Volym (milj. ton)
Fasta mineralbranslen 0,33
Raolja 0,06
Oljeprodukter 0,02
Jarnmalm och skrot 66,81
Cement, kalk, byggmaterial 0,20
Ovr mineraler 1,09
Totalt 68,51
4.2 Utbudet ar 2050

| detta avsnitt beskrivs vilken infrastruktur som antas i analyserna, samt hur denna
antas paverka mojligheterna att framfora godstransporter.

421 Infrastruktur

Endast tva forandringar enligt plan for jarnvag ar inforda i modellen, Haparandabanan
och Botniabanan?®. Franvaron av forandringar for andra trafikslag bedéms ha en ringa
effekt for analysresultaten. | kanslighetsanalysen som analyserar
kapacitetsbegransningarnas effekter pa nyttjandet av baninfrastrukturen ar
analysresultatet indirekt paverkat av fler atgarder enligt plan. Detta eftersom ledig
kapacitet for gods ges som residual av persontrafikprognosen, dar alltsa fler
planatgarder tillats inverka pa resultatet. Sambandet ar dock inte helt enkelriktat. Nar
persontidtabellen konstruerades, togs aven en viss héjd for 6kningen av godstrafik.
Nedan foljer en beskrivning av planen i korthet.

Okade satsningar pa drift- och underhéllsatgarder, vilket forvantas leda till en 6kad
punktlighet pa jarnvag, samt att dagens brister nar det galler vagars barighet for tunga
fordon atgardas under perioden. Det satsas aven pa atgarder for sakrare trafik i form av
motesfria vagar, sidoracken och plankorsningsatgarder. Ett antal atgarder syftar till att
minska risken for trangsel och dverbelastning i vag- och jarnvagsnaten. Exempel pa
satsningar inom jarnvagsnatet ar forbattring av bangardars funktion, anslutningar i
terminaler, byggande av métesspar, signaler, forstarkande av barigheten, battre system
for driftsledning. For vagnatet forbéattras kapaciteten genom byggandet av fler korfélt,
stigningsfalt i uppforsbackar och korsningsatgarder m.m.

Storre investeringar norra Sverige, det vill séga i Jamtland, Vasternorrland,
Vasterbotten och Norrbotten, ar Botniabanan mellan Umea-Nyland (fardigstalld 2010),
Haparandabanans nya strackning mellan Kalix och Haparanda, upprustningen av
Adalsbanan, Malmbanans nya strackning férbi Kiruna, samt nya vagforbifarter vid
Umea och Sundsvall, alla viktiga ur kapacitetssynpunkt.

I Dalarna och Gavleborg satsas bland annat pa en 6kad framkomlighet och sékerhet pa
E4 genom byggandet av fyrfaltsvag mellan Endnger och Sundsvall och motesfri vag
mellan Kongberget och Gnarp. Dalabanan mellan Mora och Stockholm rustas upp,
liksom Bergslagsbanan mellan Stalldalen och Kil.

° Vi antar i analysen att Haparandabana och Botniabana ar fullt utbyggda.
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| Mélardalen &r den stdrsta investeringen Forbifart Stockholm, som &r tankt att avlasta
vagnatet i de centrala delarna av staden. Citybanan byggs med dubbelspar i tunnel
mellan Tomteboda och Stockholms sodra station. Strackan Tomteboda-Kallhall far
fyrspar. Slussen i Sodertalje skall byggas ut och farlederna in till Malaren skall muddras,
vilket ger mdjlighet for storre fartyg att trafikera hamnarna dar.

| Vastsverige (Varmland, Vastra Gotaland och Halland) satsas mycket pa
regionforstorande atgarder i och runt Goteborg, sdsom tagtunneln Vastlanken, ny Gota
alvbro, Marieholmstunneln m.m. Dubbelspar byggs d&ven mellan Géteborg och
Trollhattan. E45 byggs ut till fyrfaltsvag med mittracke. Tunneln under Hallandsés
véntas bli fardig under perioden, satsningar pa Bergslagsbanan genomférs och
rangerbangarden vid Savenas byggs ut.

Satsningarna i Blekinge, Kalmar, Jonkoping, Kronoberg och Ostergétland omfattar
bland annat byggandet av dubbelspar mellan Hallsberg och Degerén, samt mellan
Motala och Mjolby. Detta strak ar av betydelse for framforallt godstrafiken. Riksvag 50
far aven en ny strackning mellan Motala och Mjélby.

I Skane fardigstalls den nya Citytunneln under Malmé. Dubbelspéret mellan Lund och
Malmé byggs partiellt ut till fyrspar, vilket 6kar sparkapaciteten pa den hart belastade
Sddra Stambanan.
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Figur 4.15

4.2.2 Ledig kapacitet for godstrafik 2050

Investeringar i jarnvagsnatet 2010-2021

I denna analys har den metodik fér att berédkna kapacitetsutnyttjande som beskrivs i
avshitt 3.4 anvants. Metoden har applicerats for en framtida situation med en utbyggd
infrastruktur enligt den Nationella planen 2010-2021 och en antagen framtida
persontrafikering for ar 2050 (Trafikverket, 2011b). Det framtida kapacitetsutnyttjandet
har beraknats i procent per dygn och dimensionerande stracka i hela jarnvagsnatet.

Sedan har detta omvandlats till ett teoretiskt max

antal tag per dygn och bandel. Fran det

framraknade maxantalet tag per bandel, har det planerade antalet persontag

subtraherats, varvid ett matt p& den teoretiska go
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Det sker inte nagon generell prioritering av persontag vid taglagestilldelning. De flesta
banor i Sverige har en blandad trafik med bade person- och godstag. De senaste arens
tendens att fler godsoperatérer vill kdra dagtid, innebér att tidtabellkonflikterna mellan
olika operatorer blir fler. Nar antalet ansokta taglagen 6verskrider det tillgangliga
antalet forklaras banan ifrdga vara 6verbelastad av Trafikverket. Trafikverket kan
darefter, utifran ett antal prioriteringskriterier, ensidigt besluta vilka operatérer som
skall tilldelas taglagena ifraga. Prioriteringskriterierna bygger pa principer om
samhallsekonomisk nytta for ett antal olika tagkategorier, vilka finns definierade i
Jarnvagsnatsbeskrivningen (Trafikverket, 2011c).

Den typ av kapacitetsproblem som uppstar da operatorer soker taglagen pa samma
tider, trots att lediga tglagen kan finnas under andra tider pa dygnet, har inte beaktats i
analysen.

4.3 Strak- och hamnanalys

Med utgdngspunkt fran den efterfragan och en del av det utbud som beskrivit i
foregdende avsnitt, har transportarbete, volym och trafikering modellberaknats for ar
2050.

| detta avsnitt presenteras modellresultaten for jarnvég, vag, sjofart och luftfart
uppdelade pa delstrackor och noder.

I Trafikverkets nationella plan for transportsystemet pekas ett antal strak och centrala
noder ut for godstransportsystemet (Trafikverket, 2011:067). Syftet &r att satta
transporternas effekter i fokus och underlatta ett sammodalt tdnkande for effektiva
transporter i ett nationellt och internationellt hdnseende.

Det utpekade jarnvagsnétet togs fram av davarande Banverket redan 2002 med malet
att koncentrera flodena och utveckla jarnvégstrafiken och dess effektivitet. Det har
anvants som utgangspunkt i denna analys for att presentera resultaten som erhalls for
2006 och 2050. Ett par jarnvagsstrackor har dock lagts till har, namligen "Norrbotten-
Finland” mellan Boden och Haparanda samt "Varmland-Norge”, delen mellan Kil-
Charlottenberg. Se tabell 4.11 och figur 4.16 nedan.
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Tabell 4.11 Transportarbete per jarnvagsstracka ar 2006.

Nr Namn Fran Till Via Avstand (km) [Tonkm ar 2006
1 Norrland-Norge Riksgransen |Lulea 398 4064913 061
2 N:a Norrland Vannas Boden 283 1419189394
3 Norrbotten-Finland [Boden Haparanda 165 91 313 600
4 N:a Inlandet Vannas Storvik Ange 637 3710698 828
5 Ostkusten Vannas Kilafors Umea 331 247 626 462
6 V:a Bergslagen Gavle Kil 337 876 620 339
7 0:a Bergslagen Storvik Mjélby 315 1575 347 286
8 S:a Bergslagen Stalldalen |Oxel6sund 239 535147 554
9 Sédermanland-Skane |Katrineholm |Malmo (Jonkoping) 526 2741766932
10 0:a Svealand Stockholm |Hallsberg 228 517 300532
11 V:a Gotaland Hallsberg Goteborg (Jonkoping) 258 1462 305 698
12 Varmland-Norge Laxa Charlottenberg 212 404 139 530
13 Norge-Vanern Kil Olskroken (Kornsjo) 322 659 728 165
14 Vastkusten Goteborg Arlov 481 576529 814

Summa: 18882 627 196

Main routes on rail
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Figur 4.16  Stréackor i det utpekade jarnvéagsnatet for godstrafik

De utpekade straken pa vagsidan for godstrafik benamns "Huvudvéagnat for langvéaga
godstransporter” och innehdller de storsta godsstraken. Natet togs fram av Vagverket i
samband med atgardsplaneringen for en ny nationell plan fér dren 2010-2021. En
utgangspunkt var vagar med fem miljoner nettoton per ar, dessa vagar har sedan dragits
ut och kopplats samman till ett nat. Natet &r mycket begransat och det finns ambitioner
att ga vidare och ta fram ett mer utokat nat.
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| tabell 4.12 redovisas delstrackor pa det utpekade huvudvégnétet, med langder och

genomsnittligt antal lastbilar per arsdygn (= beraknad arligt
fran trafikmatningarna narmast ar 2006.

Tabell 4.12 Huvudvagnat for langvaga godstransporter

trafik dividerat med 365)

Nr Vagstracka Avstand (km) | Antal lastbilar 2006 (ADT)
1 E4 Lulea-Haparanda 123 727
2 E4 Umea-Luled 263 864
3 E4 Sundsvall-Umea 267 1333
4 E4 Gavle-Sundsvall 205 1401
5 E4 Stockholm-Gavle 173 1929
6 E4 Jonkoping - Stockholm 325 3199
7 E4 Helsingborg - Jonkoping 230 3092
8 E6 Goteborg-Norge 178 2655
9 E6 Helsingborg-Goteborg 218 3765
10 E6 Malmo-Helsingborg 59 5699
11 E6 Trelleborg-Malmo 36 3232
12 E18 Norge - Orebro 230 1270
13 E18/E20 Orebro - Arboga 52 2938
14 E18 Arboga - Stockholm 149 2233
15 E18 Stockholm - Norrtélje 87 1557
16 E20 Géteborg - Orebro 287 1871
17 E20 Arboga - Sodertdlje 119 1645
18 Rv 40 Goteborg - Jonkdping 149 2098
19 Rv 50 Mjdlby - Orebro 140 981
20 Rv 56 Vasteras - Gavle 133 996
Main routes road
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! }"“‘C—‘\ - A_’m L BODSET| === 20 Rv 56 Vasteras-Gavle
Figur 4.17 Huvudvagnat for langvaga godstransporter
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4.3.1 En jamforelse mellan trafikslagen

I det har stycket redovisas prognosresultaten pa en évergripande niva for inrikes och
utrikes transporter for bantrafik, vagtrafik, sjofart och luftfart.

For det samlade inrikes transportarbetet visar prognosen pa en utvecklingstakt i paritet
med vad vi sett historiskt, se avsnitt 3.2 Historisk tillvaxt. Har bor lasaren dock ha i
minnet att vi inte tagit med kapacitetsrestriktioner for jarnvég i analysen och att vi antar
en relativt kraftig 6kning av malmbrytning i norr vilket héjer upp prognosen. Den
samlade tillvéxttakten for inrikes transporter skattas till 1,1 procent per ar.

Inrikes transportarbete utveckling och

prognos
£ 180,0
~ 160,0
c
5 120,0
g 100.0 _~ = F3religgande prognos
2 800 —~ transportarbete inrikes
2 : /IW\I
s 60,0 Statistik transportarbete
§ 40,0 inrikes
c 20,0
©
- 0,0

O N 0O < O VAN O I O VAN O I O
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Figur 4.18 Transportarbete inrikes historisk utveckling och prognos till ar 2050

Trafikslagen utvecklas emellertid olika. Den underliggande efterfragan 6kar mest for
sjofart (1,3 procent i arstakt) foljt av vagtrafik (1,0 procent i arstakt) och darefter
bantrafik (0,9 procent i arstakt). | figuren nedan visas historik och utveckling. Noterbart
ar sjofartens stora prognostiserade tillvaxt i forhallande till de andra trafikslagen.
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Utveckling och prognos av Inrikes
transportarbete for Vag-, Jarnvag- och

Sjofartstrafik
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Figur 4.19 Utveckling och prognos av Inrikes transportarbete for Vag-, Jarnvag- och

Sjofartstrafik

Luftfart finns inte med i diagrammet pa grund av att statistik saknas for langre

tidsserier.

Tabellerna nedan visar prognostiserad tillvaxt i transportarbete mellan ar 2006 och ar
2050. Det gors en skillnad mellan inrikes och utrikes transportarbete. Gransen mellan
de tva ges av foljande definition (i modellen).

e Landgrans for vag och jarnvag

e Svensk territorialvatten for sjofartstrafik

o Inrikes flygtransporter modelleras inte i Samgodsmodellen. Men for inrikes
inklusive utrikes transporter producerar modellen estimat

Tabell 4.13 Inrikes tillvaxt av transportarbete ar 2006 till &r 205010

Inrikes tonkm | Ar 2006 | Ar 2050 | Tillvaxt 2006-2050 | Arstakt
Vag 39,9 61,3 54% 1,0%
Jarnvag 22,3 32,4 46% 0,9%
Sjofart 36,9 65,5 7% 1,3%
Luftfart - - - -

Total 99,1 159,2 61% 1,1%

Summeras inrikes och utrikes transporter visas att sjofartstransporterna ékar
procentuellt annu mer i jamforelse med bantrafik och vagtrafik.

% Data i tabell 4.13 fér &r 2006 &r offentlig statistik fran Trafikanalys. Data for kalibreringen av
modellen, presenterad i tabell 2.1, &r statistik fran Transportindustriférbundet.
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Tabell 4.14 Inrikes och utrikes relativa tillvaxt av transportarbete

Inrikes och utrikes tonkm | Tillvaxt 2006-2050 | Arstakt
Vég 73% 1,3%
Jarnvag 56% 1,0%
Sjofart 137% 2,0%
Luftfart 153% 2,1%
Total 126% 1,9%

Det totala transportarbetet véxer snabbare an det inrikes transporterarbetet. Det ar en
konsekvens av antagandena fran LU och 6vriga underlag som forutser en kraftigt 6kad
utrikeshandel i framtiden.

I figur 4.20 nedan visas fordelningen pa de strategiska vag- och jarnvagsnaten, samt
éver hamngrupper av den underliggande efterfrdgeférandringen pa infrastruktur under
perioden 2006-2050 i tusentals ton.

\blume differences
2006-2050 (ktons)
\| Port differences (KTON)

1,000

I ciF_sss kT

1 Haparands—Skalefed

11 Halmstad—Varberg
Y| 12 Gaeborg

. 13 SEnungsund— Srémstad
14 Trolihsttan—Kristinharm

Rail differences (KTON)
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‘,“ Estonia

Horty Sea

Figur 420  Forandring av den underliggande efterfrdgan mellan ar 2006 och ar
2050 (i 1000 ton)

4.3.2 Jarnvagstrafik

Under &r 2006, som utgor basar i analysen, utfordes ett transportarbete!! pa 22.3
miljarder tonkilometer pa det svenska jarnvagsnatet (SIKA, 2008:2). Det utpekade natet

11 Storheten transportarbete har valts i uppdraget for att redovisa modellresultatet pa
strakniva. Det ar ett matt som avspeglar en forflyttning av personer eller godsvolymer
och aven langden av denna forflyttning. Enheten méts i personkilometer eller
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for godstrafik pa jarnvag dominerar stort nar det galler transportarbetet for basaret.
Hela 18.9 miljarder tonkilometer utférdes pa detta strategiska nat.

I analysen beraknas efterfrdgan pé det strategiska jarnvagsnatet oka fran basarets niva
pa 18.9 miljarder tonkilometer till 27.7 miljarder tonkilometer ar 2050, vilket ger en
total relativ efterfragedkning under perioden pé c:a 47 %. Denna totala 6kning
motsvarar i snitt en arlig tillvaxt pa 0.9 %. Har avses den underliggande efterfragan som
skulle kunna realiseras om tillrackligt sparutrymme fanns i jarnvagsnatet.

De varugrupper som har kraftigast 6kning &r Jarnmalm och skrot, samt Jord, sten och
bygg, som framgar av nedanstdende diagram 6ver transportarbetet 2006-2050 pa de
strategiska jarnvagsstraken.
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Figur 4.21 Transportarbete per varugrupp pa det strategiska jarnvagsnatet 2006
och 2050. Enhet: miljarder tonkilometer.

De utpekade jarnvagsstrackornas transportarbete 2050 pa 27.7 miljarder tonkilometer,
kan jamforas med de 32.5 miljarder tonkilometer som beréknas totalt i Sverige for hela
jarnvagsnatet.

tonkilometer, vilka definieras som antalet personer alternativt antalet ton, multiplicerat
med antalet kilometer som dessa transporteras.
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Det totala transportarbetet per stracka framgéar av nedanstaende figur.
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Figur 4.22  Transportarbete per stracka pa det strategiska jarnvagsnéatet 2006 och
2050. Enhet miljarder tonkilometer

De flesta strackorna far ett dkat transportarbete, medan nagra ligger kvar pd ungefar
samma niva som &r 2006. Pa "Norra inlandet” (Norra stambanan/Stambanan genom
ovre Norrland) minskar transportarbetet p.g.a. en 6verflyttning till "Ostkusten”
(Botniabanan/Ostkustbanan). Hur stor denna dverflyttning blir i verkligheten ar dock
svart att sia om. Klart ar att de badda banorna har potential att I6sa samma
transportproblem.

Den relativa forandringen per stracka varierar enligt nedanstdende tabell.

Tabell 4.15 Transportarbetesforandring per stracka 2006-2050

Nr Stracka 2006-2050
1 Norrland-Norge 136%
2 N:a Norrland 1%
3 Norrbotten-Finland 55%
4 N:a Inlandet -33%
5 Ostkusten 58%
6 V:a Bergslagen 39%
7 O:a Bergslagen 65%
8 S:a Bergslagen -7%
9 Sodermanland-Skéane 65%
10 O:a Svealand 4%
11 V:a Gotaland 32%
12 Varmland-Norge 3%
13 Norge-Vanern 46%
14 Vastkusten 58%

53



Storst 6kning har "Norrland-Norge”, vilket har att géra med den kraftiga expansionen i
malmfalten som planeras de narmsta aren. Ovriga strackor som beddms fa en stark
okning ar ”"Ostra Bergslagen” (Godsstréket genom Bergslagen), "Sédermanland-Skéne
(Sodra stambanan); "Vastkusten” (Vastkustbanan) och "Norrbotten-Finland”
(Haparandabanan).

Néagra strackor bedoms fa ett minskat transportarbete. Trafiken pa strackan Norra
Inlandet flyttar till strackan Ostkusten. En del av strackan Norra Norrland far ett svagt
minskat transportarbete, vilket hdnger samman med den berédknade stagnerande
efterfragan for stdl &r 2050. Som namnts i avsnitt 4.1. sd antas den utokade
malmbrytningen till &r 2050 huvudsakligen innebéra en 6kad export av malm. Ett annat
mojligt scenario skulle naturligtvis kunna vara att staltillverkningen, dar malm utgor
insatsvara, okar till féljd av produktionsékningen fér malm. Detta scenario har dock inte
analyserats har.

u{;,“ v Estonid

i

Main routes on rail
Relative change 2008-2050(% )

< -26%

-25%- 0%
—0%- 25%
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_—-200%

North 5,

Figur 4.23 Procentuell 6kning per jarnvagsstracka 2006-2050

4.3.3 Mojliga flaskhalsar i framtiden

Analyser av var kapacitetsproblem kommer att upptrada i framtiden ar behaftade med
osdkerheter och beroende av ett flertal olika faktorer och hur de samverkar. | denna
analys antas att inga investeringar genomfors efter ar 2021. Det ar ett hypotetiskt
antagande, som innebdr att infrastrukturen kommer att ha stora begransningar ar 2050
eftersom trafiken antas 6ka ganska kraftigt under perioden. Framférallt antas antalet
persontag dka, men dven godstrafiken kan forvantas 6ka en del. Mellan 2006- 2050
bedoms efterfragan pa godstransporter totalt sett for alla trafikslag 6ka med néra 50 % i
ton, (se kap. 4.1).

En analys av effekten av investeringarna i den nationella planen fram till 2021 i
kombination med den antagna persontagstrafikeringen for ar 2050, visar att utrymmet
for godstag kommer att minska till &r 2050 jamfort med idag pa ett stort antal strackor.
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Men det bor noteras att all tillgangligt sparutrymme inte utnyttjas idag i alla delar av
natet, sd en minskning av sparutrymme innebar inte per automatik att kapacitetsbrist
uppstar. Pa vissa bandelar leder dock trafikokningen till att kapacitetsproblemen
kommer att vara betydligt stérre &n idag och det kan uppsta stora problem att framfora
trafiken.

Nedanstaende tabell 4.16 visar var i jarnvagsnatet det efterfrdgade antalet tag
overskrider det tillgangliga antalet taglagen i analysen. Resultatet kan ses som ett
mojligt utfall bland manga for den svenska jarnvagstrafiken ar 2050. Som namnts
tidigare innehaller analysen ett stort antal antaganden och delprognoser av varierande
grad av sakerhet. Resultatet skulle t.ex. kunna se annorlunda ut under antagandet att
tagens lastvikter kommer att 6ka i framtiden. Om tagforingen rationaliseras sd att mer
gods transporteras per tag, utnyttjas sparkapaciteten mer effektivt och utrymmesbristen
minskar i jarnvagsnatet. En mojlig konsekvens skulle dock kunna vara att
transporttiderna och -kostnaderna tkar. Denna typ av k&nslighetsanalyser av resultaten
ingar inte i analysen.

Bandelarna dar kapaciteten 6verskrids ingar i "Norrland-Norge”, ”"Norra Norrland”,
"Ostkusten”, "Vastra Bergslagen”, “Sodra Bergslagen”, "Sédermanland-Skane”, "Vastra
Gotaland” och "Varmland-Norge”. Dessutom far delar av nagra banor utanfor det
utpekade jarnvagsnatet en 6éverskriden kapacitet, namligen Godsstraket genom Skane,
Markarydsbanan, Hargshamnsbanan, Méalarbanan, Inlandsbanan, Ystadbanan och
Nyfors-Pitea.

Tabell 4.16 Strackor med 6verskriden kapacitet ar 2050

Strak [Bana Fran Till Efterfrdgan [Kapacitet| Efterfragan/
2050 2050 Kapacitet
1|Malmbanan Kiruna Vassijaure!] 25000 15500 161%
1|Malmbanan Boden Gallivare 12200 8500 144%
2|Stambanan genom 6we Norrland |Vannéas Umeal! 10200 8500 120%
5|Adalsbanan Ornskoldsvik [Nyland 22700 14800 153%
5|Botniabanan Umed Ormnskoldsvik 29300 20800 141%
5|Ostkustbanan Géave Soderhamn(! 12400 12300 101%
6|Bergslagsbanan Gave Storvik [ 19200 12300 156%
8|Godsstraket genom Bergslagen [Avesta/Krylbo [Fagersta 20200 15300 132%
8|Godsstréket genom Bergslagen |Fagersta Frovil 20100 15300 131%
8|Godsstraket genom Bergslagen [Storvik Avesta/Krylbol 23000 18000 128%
8|Godsstréket genom Bergslagen [Hallsberg Mjolby [ 18700 16800 111%
9|So6dra stambanan Eslov Lund 36900 23500 157%
9|Sdédra stambanan H66r Eslovi] 35800 27000 133%
9|So6dra stambanan Héssleholm  |HO6r( 35800 27000 133%
11[Véastra stambanan Stockholm Alvsjor 7800 6300 124%
11|Vastra stambanan Hallsberg Laxa 26800 25000 107%
12|Véarmlandsbanan Karlstad Kil [ 12900 7500 172%
Godsstraket genom Skane Malmo Trelleborg(| 9800 7500 131%
Markarydsbanan Eldsberga Markaryd( 2400 1000 240%
Hargshamnsbanan Orbyhus Hargshamn 7700 3500 220%
Malarbanan Jadersbruk Frovill 16800 7800 215%
Inlandsbanan Lycksele Hallnas 3100 1800 172%
Ystadbanan Fosieby Ystad(l 2100 1500 140%
Malarbanan Koping Valskog! 11700 10800 108%
Nyfors-Pite& Alvsbyn Piteal’ 8900 8500 105%
Malarbanan Kolbéck Koping! 11300 10800 105%
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Den dverskridna kapaciteten pa dessa avgransade strackor motsvarar ett
transportarbete pa c:a 4 miljarder tonkilometer.
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Figur 4.24 Strackor med éverskriden kapacitet ar 2050

4.3.4 Reducerat transportarbete p.g.a. flaskhalsar

| forra avsnittet berdknades den éverskridna kapaciteten pa dverbelastade strackor
motsvara ett transportarbete pa c:a 4 miljarder tonkilometer. Men eftersom de flesta
jarnvagstransporter ar langvaga (> 10 mil) och med stérsta sannolikhet dven kommer att
vara det fortsattningsvis, s kommer kapacitetsproblemen pa avgransade delar av
jarnvagsnatet att paverka trafikeringen i andra delar av landet. Antalet tonkilometer
som inte far plats 2050, kan darfor antas vara stérre 4n den summerade Gverskridna
kapaciteten (réknad i tonkilometer) i tabell 4.16.

I vissa fall kan flaskhalsarna undvikas genom att tagen leds langs alternativa strak.
Exempelvis sa far Markarydsbanan mellan Halland och Sméaland en 6verskriden
kapacitet till foljd av att persontrafiken antas dka kraftigt pa strackan. Godstagen har
skulle emellertid kunna ledas om till "Vastkusten” istallet (Vastkustbanan/Godsstraket
genom Skane), efter fardigstallandet av tunneln genom Hallandsas.

Liknande majligheter till omledning finns for det hart belastade straket langs
"Ostkusten” (Botniabanan, Ostkustbanan) dar en del av trafiken istallet kan ga langs
"Norra Inlandet” (Norra Stambanan, Stambanan genom 6vre Norrland). Trafiken
genom Ostra Bergslagen skulle pd samma sétt kunna ledas genom "Vastra Bergslagen”
istéllet, for att undvika de flaskhalsar som finns.

Med hansyn tagen till mojligheten till omledning till alternativa strék i jarnvagsnatet, sa
ger modellresultaten att c:a 6 miljarder tonkilometer &nda kan komma att behéva
transporteras pa annat satt och med andra trafikslag. Det transportarbete som far plats i
jarnvagsnatet ar 2050 med givna antaganden har med hansyn tagen till omledning
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berédknats till c:a 26 miljarder tonkilometer. Det potentiella transportarbetet pa bana
(utan kapacitetsrestriktion) har beraknats till ca 32 miljarder tonkilometer ar 2050.
Differensen mellan den beréknade potentialens transportarbete och transportarbetet i
analysen med kapacitetsrestriktioner, skattas alltsa till 6 miljarder tonkilometer.

Modellresultaten ar berdknade med den nyligen fér uppdraget framtagna
tillaggsmodellen till Samgods, RCM, och &r att betrakta som preliminara (Edwards H. ,
2011d). De bor alltsa ses som en grov fingervisning av vilka nivaer det kan rora sig om.
Modellen bor fortsattningsvis kvalitetssakras med avseende pa t.ex. utnyttjandegrader,
tomkdorningsandelar, transportarbete, trafikarbete, observerade floden pa strak och
hamnar m.m.

4.3.5 Andrat transportarbete p.g.a. byggande av héghastighetsbanor

Byggandet av hdghastighetsbanor mellan storstaderna skulle innebéra minskad
persontrafik pa stora delar av befintliga banor (framférallt Véstra och Sodra stambanan,
samt Jonkopingsbanan ) nar den nuvarande snabbtagstrafiken och delar av den 6vriga
persontrafiken flyttar till de nya banorna.
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Figur 4.25. Linjestrackning i scenario 1 (US1)

Det skulle i sin tur innebara att kapacitet frigors for ovrig trafik, bl.a. godstagstrafiken.
Konsekvenserna for godstrafiken av byggandet av hoghastighetsbanor har analyserats
bl.a. i utredningen om hoghastighetsbanor (Néringsdepartementet, SOU 2009:74) med
tillhérande underlagsrapport "Samhallsekonomisk beddmning av héghastighetsbanor i
Sverige” (WSP, 2009:20).

| detta uppdrag har effekterna for persontrafiken beréaknats av byggandet av
hoghastighetsbanor (se underlagsrapport "Hoghastighetstag™). Konsekvenserna for
godstrafiken ar osédkra. Vissa slutsatser kan dras genom att 6versiktligt studera ledig
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kapacitet i jarnvagsnatet i ett tankt framtida lage ar 2050, fore och efter atgard.
Persontrafiken antas i scenario 1 ("US1”) dka enligt nedanstdende figur.
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Figur 4.26. Forandrat antal persontdg 2050 vid byggandet av hoghastighetsbanor
(jamfort med JA2050)

Visserligen bedéms en stor del av snabbtagstrafiken i scenariet flytta dver till de nya
hoghastighetsbanorna, men samtidigt antas regionaltrafiken tka pa vissa strackor pa det
befintliga jarnvagsnatet. Hoghastighetstagen forutsatts dessutom ga pa befintliga banor

i anslutning till storstaderna. P vissa delar av jarnvagsnatet kan det da medféra 6kad
trangsel, bland annat pa Grodingebanan, delen Flemingsberg-Sodertélje. P& 6vriga delar
av stambanorna forbéttras situationen, &ven om kapacitetsforbattringen narmast
Goteborg och Malmo ar relativt liten jamfort med JA.

Potential finns alltsa for en 6kning av godstrafiken pga byggandet av hoghastighetsbanor
pa stora delar av Sodra och Véastra stambanan, men potentialen begransas av de strackor
som bedoms fa ett oférandrat eller minskat antal lediga taglagen i US1 jamfort med JA
bland annat till foljd av utokning av regionaltagstrafik.

4.3.6 Vagtrafik

Var bedémning ar att modellen ger en tillrackligt bra bild av hur godsflodet pa vag i stort
forandras. Totalt ger modellen en 6kning av antal tonkilometer pa lastbil med 54 %
mellan 2006- och 2050. Detta motsvarar en arlig tillvaxt pa 1 %. Som jamforelse kan
namnas att den historiska utvecklingen enligt Trafikanalys mellan 1966 och 2006 ar 3 %
per ar, men tillvaxttakten ar avtagande under perioden och mellan 1996 och 2006 var
den bara 1,5 % per ar. Statistiken fran Trafikanalys géller dock endast svenska lastbilar,
fran undersokningar i Skane har det visats att bara ca 20 % av utlandstrafiken mot
kontinenten kors av svenska lastbilar. | nulaget finns dock ingen uppgift om hur mycket
tonkilometer som hanteras av utlandska lastbilar. En del av den avtagande arliga
tillvéaxten under 2000-talet kan mdjligen forklaras av att ett allt storre transportarbete
utfors av utlandska lastbilar. Som jamforelse kan namnas att pa E6 i Skane har antal
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lastbilar 6kat med mer an 6 % per ar mellan 1996 och 2006, andelen lastbilar med slap
som ar utlandska uppgar har till nastan 50 % (Ostlund & Warnfeldt, 2006) (Vagverket,
2006:109).

For analyserna har anvéants 2006 ars vagnat aven for analysen av 2050 ars floden. Det
har bedomts att detta inte paverkar valet av transportsatt eller valet av rutt.

Vi anser att modellen inte &r tillrackligt kvalitetssdkrad for att skatta forandringar av
godsflode pa enskilda lankar. Vi har valt att redovisa tillvaxten pa huvudstrak i det
utpekade huvudvagnatet for langvaga godstransporter, det s kallade HVN-1 natet, figur
4.27 (Trafikverket, 2009:97). P& detta nat som enligt modellen 2006 omfattar 45 % av
godsflodet matt i tonkilometer, 6kar godstransportarbetet med 65 % mellan aren 2006
och 2050. Okningen &r sdledes stérre pd HVN-1 natet 4n pa det dvriga natet.

North $e

Figur 4.27 Det utpekade huvudvagnatet for langvaga godstransporter, HVN-1

Erfarenhetsmassigt s brukar antal fordonskilometer 6ka mer &n antal tonkilometer, hur
detta forhallande ser ut till &r 2050 &r svart att bedoma. Men det kan vara rimligt att
betrakta 6kningstalet for tonkilometer som en minimidkning av antal fordonskilometer.
Ur kapacitetssynpunkt ar det ju fordonskilometer som &r intressant. Matningar av
vagtrafiken uppdelat pa fordonstyper finns bara sedan 1990. Transportarbetet 6kar
enligt Trafikanalys med 1,9 % per mellan 1990 och 2006 under samma period 6kade
antal fordonskilometer med 2,4 % per ar pa det statliga vagnatet. Hur stor del av denna
okning som beror pa 6kad andel transporter med utlandska lastbilar vet vi inte. HVYN-1
natet har som namndes ovan 45 % av andelen tonkilometer medan trafikméatningarna pa
motsvarande nat ger 38 % av trafikarbetet for lastbilar som utfors pa det statliga
vagnatet.
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Figur 4.28
och 2050
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Relativ forandring av antal tonkilometer pa HVN-1 natet mellan 2006

| figur 4.28 ses den relativa 6kningen av tonkilometer for HVN-1 néatet. | bilden ser man
att det dr en nagorlunda jamn tillvaxt dver hela det utpekade natet. Straken i 6st-vastlig
riktning till och fran Goteborg visar dock pa en mindre 6kning ar natet i 6vrigt. Modellen
har tidigare inte kvalitetssékrats pd annan niva an totalt for landet. Darfor bor siffror pa

strakniva anvandas med viss forsiktighet.

Tabell 4.17 Procentuell tillvéaxt i tonkilometer pd HVN-1 nétet och dess huvuddelar

Okning 2006

till 2050 (%)
E4 norr Stockholm 79%
E4 soder Stockholm 64%
E6 Trelleborg-Norge 76%
E18,E20, Rv40 |Stockholm-Goéteborg/Norge 50%
HVN-1 65%

Som en fingervisning av hur stora lastbilsfléden som kan forvantas 2050 med analysens
forutsattningar visar vi resultat pa en finare niva for olika delstrak pa HVN-1 natet.
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Tabell 4.18 Lastbilsflode 2006 per delstrak samt procentuell 6kning av antal
tonkilometer till 2050.

Okning %

Vagnr Rutt ADT LB 2006| 2006-2050

E4 Lulea-Haparanda 727 46%
E4 Ume3d-Lulea 864 43%
E4 Sundsvall-Ume3a 1333 64%
E4 Gavle-Sundsvall 1401 71%
E4 Stockholm-Gavle 1929 133%
E4 Jonkoping-Stockholm 3199 57%
E4 Helsingborg-Jonkoping 3092 79%
E6 Goteborg-Norge 2 655 67%
E6 Helsingborg-Goteborg 3765 83%
E6 Malmé-Helsingborg 5699 70%
E6 Trelleborg-Malmo 3232 91%
E18 Norge-Orebro 1270 78%
E18/E20 |Orebro-Arboga 2938 36%
E18 Arboga-Stockholm 2233 55%
E18 Stockholm-Norrtdlje hamn 1557 15%
E20 Goteborg-Orebro 1871 37%
E20 Arboga-Sodertdlje 1645 68%
Rv 40 Goteborg-Jonkoping 2098 43%
Rv 50 Mjélby-Orebro 981 43%
Rv 56 Viasterds-Gavle 996 72%

I tabell 4.18 visas arsmedelvardet av antal lastbilar pa olika delar av HVN-1 natet samt
okning i procent till 2050. Den procentuella 6kningen per delstrak visar tillvaxten i
tonkilometer, hur den forhaller sig till tillvaxten av antal fordon ar osaker och har
diskuterats tidigare i detta kapitel. Modellen ar inte kvalitetssakrad sa att vi med
sékerhet kan saga hur 6kningen kommer att bli pa en detaljerad niva. Skillnaden i
okning pa de olika straken i tabell 4.18 bor hanteras med forsiktighet och relateras till
HVN-1 natets totala tillvaxttakt enligt modellresultaten pé& 65%.

4.3.7 Sjofart

Den underliggande efterfrdgan pa sjétransporter 6kar med 137 procent totalt sett métt i
tonkilometer mellan 2006 och 2050. For svenska sjétransporter inom svenskt
territorialvatten spas en motsvarande 6kning pa 77 procent. Hamnarna 6kar sin
hantering i ton med i genomsnitt 71 procent (180487 kton till 308788,9 kton). Den
aggregerade tillvaxten for tre stérre kuststrackor vantas bli 52 procent for vastkusten
(Stromstad t.o.m. Malmé hamngrupp), 76 procent for sddra ostkusten (Trelleborg t.o.m.
Norrtélje hamngrupp) och 112 procent for norrlandskusten (Gévle t.o.m. Haparanda
hamngrupp) i hanterade ton. Resultaten i absoluta tal ger en tillvaxt for ostkusten i
paritet med vastkusten, medan norrlandskusten spas en lagre tillvaxt i antal ton;
véastkusten véxer med 45 53912 kton, ostkusten med 48163 kton och darefter
norrlandskusten med 30937 kton. Tillvaxten har en liten utjamnande effekt pa den
relativa fordelningen mellan kuststrackorna till ar 2050 sett till hanterade ton, men
vastkusten behaller sin dominerande stallning och vaxer betydligt snabbare &n

2 Bergknat exklusive hamngrupp Trollhattan - Kristinehamn
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norrlandskusten i absoluta termer. For den storsta hamnen Goteborg skattas den
relativa 6kningen av den underliggande efterfragan av hanterade ton till 48 procent.

Enligt teknik presenterat i 2.3 Riggning, har vi berdknat den underliggande
efterfrageforandringen for svenska sjoétransporter utifran forandrat transportarbete.
Med svenska sjotransporter avses alla transporter i modellen éver vatten, dvs. de
transporter som har avsandande och/eller mottagande nod i Sverige och som inkluderar
bade svensk och/eller internationellt vatten. Den relativa efterfragedkningen for svenska
sjofartstransporter beréaknas till 137 procent totalt sett. Inom svenskt territorialvatten
beréknas svenska sjotransporter 6ka med 77 procent.

Tabell 4.19, Relativ tillvaxt av transportarbetet for svenska sjotransporter ar 2006 till ar
2050

Omréade Relativ tillvaxt i transportarbete

Svenskt och internationellt vatten 137%

Svenskt vatten 7%

Ur kapacitetsynpunkt ar emellertid den underliggande efterfrageférandringen for
hanterat gods i hamnarna av storre intresse &n sjalva transportarbetet — som alltsa i hdg
grad péverkas av férandrade handelsavstand. Nedan redovisas relativa tillvaxter av
hanterade ton i svenska hamnar. Resultaten per hamn &r att anse som osékra, varfér
Trafikverket véljer att redovisa hamnar i aggregerad form.

For vastkusten fran Stromstad i norr till Malma i séder, ges en relativ
efterfrageforandring om 52 procent. For sodra ostkusten fran Trelleborg till Norrtalje
hamngrupp, ges en relativ efterfrageférandring om 76 procent. Fér norrlandskusten fran
Gavle till Haparanda hamngrupp, ges en relativ efterfrageforandring om 112 procent
mellan ar 2006 och 2050.

Tabell 4.20, Relativ tillvaxt av hanterade ton for svenska hamnar aggregerade till
kustomraden ar 2006 till &r 2050

Tre kustlinjer Procentuell 6kning hanterade ton till &r 2050
Haparanda-Géavle 112%

Norrtélje-Trelleborg | 76%

Malmdg-Stromstad 52%

Totalt 71%

Tabellen nedan visar absoluta tillvaxter for hamnarna till &r 2050. Férandringen har en
utjamnande effekt av hanterade ton sett till kustomraden, men proportionerna forblir i
stort sett oforandrade. Vastkusten behaller sin dominerande stallning.
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Tabell 4.21, Hanterade ton per kustomrade &r 2006 till &r 2050 i kton

Tre kustlinjer och Vénern 2006 kton | Andel 2006 | 2050 kton | Andel 2050
Haparanda-Géavle 27653 15% 58590 19%
Norrtélje-Trelleborg 63583 35% 111747 36%
Malmgo-Strémstad 86837 48% 132375 43%
Trollhattan-Kristinehamn | 2413 1% 6077 2%

Totalt 180487 100% 308789 100%

Det faktum att ostkust far ungefar lika stor tillvaxt som vastkust i absoluta termer samt
att norrlandskusten okar s pass kraftigt i relativa termer férvanar en del, aven om
transportefterfrdgan vantas tka mest dsterut. Mojligtvis kan den skeva kalibreringen
samt modellens forenklade val av sjofartens start och malpunkter, ha inverkat en smula
storande pa resultatet. Trafikverket har inom ramen for detta uppdrag inte haft
mojligheten att i detalj kontrollera dessa effekter. Resultaten bér mot bakgrund av detta
tolkas med viss forsiktighet och garna kompletteras med ytterligare prognoser och

rapporter.

For den lagre aggregeringsnivan "hamngrupper” ar resultaten av osaker kvalitet, dessa
resultat bor darfor anvandas med stor forsiktighet. Vi ser att Umea-Sundsvall,
Hudiksvall-Gavle, Norrtélje-Nynadshamn, Véstervik-Kalmar, Malmd-Helsingborg och
Vanern fordubblar sin hantering av ton till ar 2050. | genomsnitt far de 14
hamnomradena en 6kad tillvaxt om 71 procent. For Goteborg, den stérsta hamnen och
stérre an varje enskild hamngrupp, ges en underliggande relativ tillvaxt om 48 procent.

Hanterade ton per hamngrupp i 1000-ton
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Figur 4.29 Hanterade ton per hamngrupp ar 2006 och ar 2050

Diagrammet ovan visas nedan i kartform.

63




| Port areas stafistics

Elaa,nnu

[ KTON_2006

/| =m Kron_2050

=1 Haparanda—Skellefted
—2 Umed—Sundsval

{)Z% “ Estonia

-

o ) I\,I.:

~ 7 f - Q hal /‘ =3 Hudksval—Givie
pied g el - . =& Nomtdlie—Nyndshamn
’M»j. W 5 ( i dam aw\a —5 Uppsala_Eskilstuna
N et % 8% X X
lorth Sea / i W / 1 s [ | —8 sbdertilie—Norrkaping
/ L Jélpis TN RO [ =7 vastervik—Kalmar
m [ N Ve =3 Visby (Gotiand)
| enmark‘ { -m‘ o si| =5 Kariskrona—Trelieborg
{ JJ RIS ofaf i \ — 10 Maimb—Helsingborg
‘] ’?Ij ! :_\ s — 11 Halm stad—Varbery
o = J " =12 Giteborg
Nlbehd ,m‘ _\m [SAN| -—13 Stenungsunc—Stomtad
o e 22\ Lyt 6005 B
0 o \ \ Ui - —14 Trollh ittan—Kristinghamn

Figur 4.30 Hanterade ton for aggregat av hamnar ar 2006 och ar 2050

Att ha i minnet vid anvédndning av resultatet for sjétransporter ar att det trots
kalibrering aterstar en for resultatet betydande avvikelse mellan modellens basar och
offentlig statistik for &r 2006. | sjofartsanalysen har tillvéaxttalet for hamngrupperna
multiplicerats pa motsvarande statistik for ar 2006, vilket ger en relativ 6kning i
hamnarna for hela det svenska hamnsystemet om 71 procent till &r 2050. Den
motsvarande siffran hamtad direkt fran modellen &ar 82 procent. Skillnaden mellan de
tva talen beror pa avvikelserna mellan modell och statistik pad hamngruppsniva i
utgangslaget.

4.3.8 Luftfart

I transportsammanhang utgor flygfrakten en mycket liten del volymmassigt, den uppgar
till totalt endast en knapp miljon ton ar 2006. Prognosen ger en dkning av antalet ton
flygfrakt med 16 procent till &r 2050. Uppskattningen baseras pa en andel av 6vriga
varugrupper som tillsammans utgor flygfrakt (Vag- och transportforskningsinstitutet
VTI, 2004). For att uppdatera andelarna behovs ny information fran exempelvis
varuflédesundersékningarna for att skatta vikt- och vardeandelar. | varde representerar
volymen dock en betydligt storre andel av transporterna, eftersom varuvérdet per ton
uppskattas till c:za 560 000 kr ar 2006.

| tabell 4.14 redovisades det transportarbete for flyg som erhalls 2006 respektive ar
2050, med en modellestimerad uppréikning av statistiken ar 2006. Betraffande
resultatet &r det av vikt att papeka att det per definition inte forekommer inrikes
flygtransporter i Samgods. Inrikes transporter gors uteslutande med lastbil och farja for
flygfrakt. For utrikes transportarbete med flyg ges en tillvaxt mellan &r 2006 och ar
2050 pa c:a 153 %.

Det kan tyckas markligt att 6kningen av utrikes transportarbete for flyg ar sa pass
mycket hogre 4n motsvarande 6kning i ton for varugruppen flygfrakt. Det finns dock tva
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saker som forklarar denna skillnad. Vid berdkningen av transportarbetet tas endast gods
som gar med flyg med i berakningen. Varugruppen flygfrakt kan dock ga med flera
trafikslag. Det gor att talen inte blir helt jaAmforbara, eftersom de inte kommer ur samma
indelning. En annan orsak till den stora skillnaden &r att transportarbetet, till skillnad
fran transporterade ton, i hog grad styrs av handelsutvecklingens effekter pa
transportavstanden. I figur 4.31 nedan visas att den genomsnittliga langden for
transporter med flyg forvantas 6ka i en betydande omfattning mellan ar 2006 och ar

2050.
Transportlangdens utveckling for transporter med flyg
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Figur 4.31 Transportlangdens utveckling fér transporter med flyg
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Appendix 1.

ton

Klimatscenariot och efterfragan i

I klimatscenariot som inte har anvants i modellkérningarna med Samgods har
utgangspunkten varit en annorlunda klimatpolitik. Den innebar begransad handel med
utslappsratter som innebér att den ekonomiska tillvaxten blir nagra tiondels procent

lagre per ar, vilket total innebar att BNP-tillvaxten mellan 2005 och 2030 blir 3 procent

lagre &n med basscenariot. Den privata konsumtionen blir 3,9 procent lagre &n

basscenariots.

o whE

Produktion

Inrikes transporter
Export

Import
Konsumtion

enligt tabell Al.1 fér BAS- och KLIMAT-scenarierna.

Tabell Al.1 Tillvaxt i ekonomin 2006-2030-2050 i de bada scenarierna. Enhet:
Miljarder SEK.

SCENARIO | AR /Tvxt Produktion :Pa:’rzﬁsorter Export | Import Konsumtion
2005 1696 755 791 869 1858
BAS 2030 3197 1027 1946 1560 2991
Tvxt 06-30 1.89 1.36 2.46 1.80 1.61
BAS 2050 5624 1353 4116 2537 4394
Tvxt 06-50 3.32 1.79 5.20 2.92 2.36
Tvxt 30-50 1.76 1.32 2.12 1.63 1.47
KLIMAT 2030 3164 1030 1903 1315 2732
Tvxt 06-30 1.87 1.36 241 1.51 1.47
KLIMAT 2050 5994 1459 4315 2026 4004
Tvxt 06-50 3.53 1.93 5.46 2.33 2.16
Tvxt 30-50 1.89 1.42 2.27 1.54 1.47

I tabell Al.1 finner vi i stort sett samma ekonomiska utveckling 2006 — 2030 i bada
scenarierna med undantag fér import konsumtion som ar drygt 10 % respektive knappt
10 % l&agre i klimatscenariot. Fram till 2050 véaxer produktion, inrikes transporter och
export till 5 - 8 % hdgre nivaer i klimatscenariot medan import och konsumtion minskar

ytterligare.

Inrikes transportvolym minskar i andel jamfort med 2006, dess andel gar fran 45 till 29
till 20 % fran 2005 till 2050 i BAS-scenariot. | KLIMAT-scenariot &r motsvarande trend
45 — 32 — 23 %, d v s inte fullt s& dramatisk.
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Enligt befolkningsprognosen kommer Sveriges befolkning att 6ka fran dagens 9,2
miljoner personer till 10,1 miljoner 2030. Till 2050 férvantas befolkningen véxa med
ytterligare 300 000 personer 10,4 milj.

Antalet arbetade timmar 6kar svagt fran 7 460 miljoner timmar 2008 till 7 530 miljoner
timmar 2030. Darefter medfor befolkningsutvecklingen att arbetsinsatsen stiger nagot
snabbare, 2050 berdknas totalt 7 790 miljoner arbetstimmar utforas i ekonomin.

Bruttonationalprodukten (BNP) vaxer med i genomsnitt 2,2 procent per ar mellan 2005
och 2030. Det &r samma genomsnittliga tillvaxt som mellan aren 1980 och 2005.

Den strukturomvandling som basscenariot raéknar med, dar speciellt tjanste-
branschernas betydelse 6kar, har en ddmpande effekt pa naringslivets sammanlagda
produktivitetsutveckling. Hushallens privata konsumtionsutgifter vaxer snabbare an
BNP, med 3,1 procent arligen. Den offentliga konsumtionen véxer under perioden svagt,
med knappt 0,7 procent per ar. De offentliga finanserna ar hallbara pa lang sikt enligt
bas-scenariot. En forutsattning for att detta ska galla ar att berdkningarnas antagande
om oférandrad omfattning och kvalitet i den offentliga verksamheten uppfylls.

Global BNP har vuxit med i genomsnitt 3,6 procent per ar sedan 1980 samtidigt som
den internationella handeln har vuxit med i genomsnitt 6,3 procent per ar.

OECD har i sin tur beraknat att de &tgarder som krévs for att na stabiliseringsmaélet kan
leda till en minskning av global BNP med 2,5 procent 2050. IMF beddmer att kostnaden
for att na ett ndgot mindre ambitiost stabiliseringsmal uppgar till knappt 4 procent av
BNP 2050.

Sammanfattningsvis visar dessa berakningar pa en sammanlagd kostnad som
understiger 5,5 procent av global BNP 2050. I tillvaxttermer motsvarar detta en
genomsnittlig minskning i till-vaxttakten med mindre an 0,15 procentenheter per ar.
Horisonten for berdkningarna ar 2030, med en utblick mot 2050 fér de offentliga
finanserna.
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Appendix 2. Kort om STRAGO

STRAGO éar en rumslig allman jamviktsmodell, eller en SCGE-modell. Modellen
beskriver Sveriges ekonomi uppdelad i nio inhemska regioner, samt resten av varlden.
Fjorton olika sektorer/branscher finns representerade. Dessa motsvarar i huvudsak
producenter av varor uppdelade i STAN-grupper. Darutéver ingar en sektor "6vrigt”
samt en transportsektor. Den regionala uppdelningen foljer i huvudsak NUTS 2-
uppdelningen for Sverige. Varje region omfattar en rad ekonomiska aktérer i form av
hushall och olika typer av foretag, se Figur A2.1.

Import

Transportorer

Hushall Foretag N\

Export

Region

Figur A2.1 Schematisk bild av en region i STRAGO. | varje region representeras
hushall, foretag, samt transportorer. Kalla: (Anderstig & Sundberg, Regional
utveckling i Sverige Flerregional integration mellan modellerna STRAGO och rAps,
2009)

Hushallen i en region beskrivs av ett representativt hushall som tar konsumtions- och
investeringsbeslut éver tiden under adaptiva statiska forvantningar. Vid varje tidpunkt
avvager hushallen hur stor del av deras budget som skall anvandas till konsumtion
respektive investeringar, investeringar som i sin tur leder till forandrade produktions-
och konsumtionsmojligheter i framtiden. Den budget som hushallen agerar under byggs
upp av inkomster fran arbete samt kapitaltillgangar. Varje foretag producerar en unik
variant av en vara och goér detta under stordriftsférdelar. Samtidigt agerar foretagen i de
olika sektorerna som vinstmaximerare under monopolistisk konkurrens. Detta innebar
att foretagen sétter priset hogre an marginalkostnaden for produktionen, men vinsten
for varje foretag drivs ned till noll p& grund av fritt in- och uttrade pa marknaderna. For
att kunna realisera sin produktion efterfragar alla foretag insatsvaror samt arbetskraft
och kapital. Insatsvaror som anvands for produktion, konsumtion eller investeringar
levereras fran olika regioner. P& sa satt kommer efterfragan att generera varufloden
mellan regioner, det vill sdga interregional handel och en betingad efterfragan av
transporttjanster.

I den schematiska bilden ovan indikeras att fran varje region exporteras och importeras
varor fran de olika branscherna. | modellen representeras en fullstandig sddan
handelsstruktur, dar varje region kan importera varor ifran varje annan region och
bransch eller anvanda inhemsk produktion for att tillgodose efterfragan. Att handla med
andra regioner innebar att varorna maste transporteras och ju langre ifran varandra tva
regioner ligger desto stdrre blir transportkostnaden. Detta medfdr att aktdrerna i en
given region kommer att substituera varor pa sa satt att de handlar mer ifran narbelagna
regioner i den man det ar mojligt.

Det antas att en av drivkrafterna bakom den interregionala handeln ar sa kallade Love of
Variety, eller LoV-egenskapen. Denna egenskap medfor att det &r attraktivt att handla
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med regioner som har ett stort utbud av en varugrupp. Tillsammans med férekomsten
av transportkostnader skapar detta en grund fér att olika aktiviteter skall agglomereras,
det vill saga forlaggas i geografisk narhet till varandra. Detta kan forstés bland annat
genom att betrakta ett foretag. Dels vill foretaget befinna sig néra sina leverantérer och
befinna sig nara manga leverantorer, dels vill foretaget befinna sig néara sina
konsumenter.

I modellen antas fullt resursutnyttjande. Detta innebar att det arbetskraftsutbud och
kapitalutbud som hushallen erbjuder foretagen till fullo anvands i produktionen.
Arbetsloshet representeras alltsa inte i den nuvarande versionen av modellen. Detta
motiverar den lank som finns fran rAps till STRAGO. | rAps modelleras
arbetsmarknaden explicit. Konsistenskravet mellan modellerna blir darfor att den
sysselsattning, som finns i rAps per NUTS2-omrade ocksa skall aterfinnas i STRAGO.
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Appendix 3. Kort om rAps

Oversiktligt sett kan modellen ségas besta av en demografimodell fran Umea universitet
och en input/output-modell (10-modell) for hantering av regional ekonomi fran Inregia
(numera WSP) och SCB. Utférligare beskrivningar erhalls via till exempel (Anderstig &
Sundberg, Regional utveckling i Sverige Flerregional integration mellan modellerna
STRAGO och rAps, 2009) och (ITPS, 2010). For att bryta ner aktiviteterna fran
STRAGO till en finare indelning, kommuner, anvénds rAps-modellen (Regionalt analys-
och prognossystem) som modellerar en efterfragedriven ekonomisk utveckling utan
priser. Disaggregeringsgraden &r betydligt hogre i rAps an i STRAGO, till exempel
arbetar rAps med 49 branscher och 72 regioner. En 6vergripande beskrivning ges i
flodesschemat i figur A3.1.

Den flerregionala modellen kopplar pa medellang sikt samman regionala modeller for de
72 funktionella analysregionerna, FA-regionerna, med avseende pa tva typer av
mellanregionala floden: export och import av varor och tjanster, samt inrikes in- och
utflyttning. Den flerregionala modellen ser till att mellanregional export fran alla
regioner &r lika stor som mellanregional import till alla regioner, och att regionernas
inflyttning ar lika stor som utflyttningen. | en flerregional modell beréknas idealt export,
import, in- och utflyttning for alla par av regioner, det vill sdga riktad handel och
flyttning. Detta gor inte rAps. | den flerregionala modellen hanteras de mellanregionala
flodena genom en extraregion, en ”pool”, som formedIlar all mellanregional handel och
alla mellanregionala flyttningar.

Den regionala modellen for respektive FA-region arbetar med detaljerade data;
befolkningen ar indelad efter alder (100), kon (2), fodelseland (3) och utbildning (12).
Produktionen ar uppdelad pa 49 i produktionssystemet inbdrdes beroende branscher
med arbetskraftsefterfragan specificerad efter utbildning. Efterfragan pa arbetskraft
bestams i proportion till bruttoproduktionen i respektive bransch.

Modellen drivs av exogen efterfrdgan riktad mot den aktuella regionens produktion i
olika branscher. Denna exogena efterfragan bestar av export (fran regionen),
bruttoinvesteringar och offentlig konsumtion. Hur dessa efterfrdgekomponenter
forandras over tiden bestams av vilka tillvaxttakter som antas. Tillvéxttakterna baseras
till exempel pa nationella antaganden enligt langtidsutredningens bedémningar.
Modellen ar uppbyggd fran samband bade pa kommunal och regional niv4, och bestar av
fem delmodeller. Med start i befolkningsutvecklingsmodellen nas via stegvisa
berakningsprocedurer ett scenarioresultat. De olika delmodellerna beskrivs mycket
kortfattat nedan. Beroendet mellan modellernas variabler kréver en iterativ procedur for
identifiering av en jamvikt.

Befolkning: Har beraknas antalet fodda, doda, aldrande och utbildade for aktuellt ar.
Till detta adderas nettoflyttningen till regionen som bestams av skillnaden mellan
regionens in- och utflyttning. Foregdende ars utveckling pa en interkommunal arbets-
och bostadsmarknad bidrar till resultatet.

Arbetsmarknad. Har berdknas preliminara varden for arbetskraftens storlek samt
regionens in- och utpendling. Vardena baseras bland annat pa arbetsmarknadens
utveckling foregaende ar.

Regional ekonomi: Berdkningar av bruttoproduktion, inkomster och arbetskrafts-
efterfrdgan. Bruttoproduktionen drivs av en exogen efterfrdgan bestdende av export,
investeringar, statlig och kommunal konsumtion samt eventuellt efterfragan beroende
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av sa kallade nya aktiviteter. Nya aktiviteter definieras av anvandaren och kan till
exempel vara tillagg av ett storre investeringsprojekt till befintlig exogen efterfragan,
eller reducerad offentlig konsumtion.

Bostadsmarknad: En del av investeringsefterfragan beraknas har med utgangspunkt i
foregéende ars bostadsbyggande som indata for arets bostadsinvesteringar. Delmodellen
beraknar i ett senare skede dven smahuspriser, antal nya hushall i regionen samt
bostadsbyggande i den aktuella regionens kommuner.

Eftermodell kommun: Har beréknas sysselsatt nattbefolkning, sysselsatt
dagbefolkning, pendling mellan kommuner i regionen, samt kommunernas inkomster
och utgifter. Berakningen av sysselsatt nattbefolkning baseras pa antagandet att
forvarvsgraden forandras pa samma satt som i regionen for samma
befolkningskategorier. Den sysselsatta dagbefolkningen berédknas medelst en
nedbrytning av regionens dagbefolkning, dar forandringen av antalet sysselsatta i
kommunal sektor styrs av den kommunala konsumtionens foréandring i regionens olika
kommuner. Kommunernas sysselsatta natt- och dagbefolkning blir dérefter indata till
berédkningen av pendlingsmatrisen mellan kommuner.

Innan delmodell 5 kan kdras maste gapet pa arbetsmarknaden slutas, d v s arbetskraften
plus nettopendlingen maste dverensstamma med summan av sysselsatta och arbetslésa.
| en iterativ procedur mellan delmodellerna (2) och (3) justeras dessa variabler tills
balansvillkoret ar uppfylit.

{3) Regional-
akonami

{4) Bostads-
marknad

{1) Bafolkning

1 (5 Eftermadai

Figur A3.1 Aggregerat flodes for rAps-modellen. Kéalla: Nutek och SCB.

In- och utdata lista samt generella samband/operationer:

(1) Befolkning: fédda, déda, in- och utflyttade, utbildade, transfereringar,
kommunala kostnader

(2) Arbetsmarknad: arbetskraftsutbud, arbetsldshet, balansering, in- och
utpendling, (-> flyttning)

(3) Regionalekonomi: bruttoproduktion = total efterfragan, ->efterfragan
arbetskraft, foradlingsvarde, disponibel inkomst

(4) Bostadsmarknad: smahuspris, hushall, bostadsbyggande, (-> flyttning)

(5) Efterkommunal modell: sysselsattning,
pendling, kommunala inkomster
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