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 Inledning  

Denna rapport ger en sammanfattande beskrivning av historisk utveckling, nuläge 

och prognoser för personresande, godstransporter samt transportsektorns 

elektrifiering och koldioxidutsläpp. Syftet är att ge en överblick över transporternas 

sammansättning och fördelning, och över trender och storleksordningar. Kapitel 2 

beskriver nuläge och historisk utveckling, och kapitel 3 prognoser. 
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 Nuläge och historisk utveckling 

 Personresande 

Huvuddelen1 av inrikesresandet2 (räknat i personkilometer) är olika typer av 

fritidsresor, till exempel inköp, service, besök och fritidsaktiviteter. Resor till och 

från arbetet utgör en knapp fjärdedel av det totala resandet. Andelen arbetsresor är 

något lägre för bilresandet och högre för det regionala kollektivresandet. 

 

Figur 1 Personresandet fördelat per ärende. Andel av inrikes personkilometer. 

Drygt tre fjärdedelar av personresandet sker med bil och drygt en tiondel med 

regional kollektivtrafik, varav drygt hälften med buss. Ungefär fyra procent sker 

med fjärrtåg, omkring tre procent med flyg, två procent till fots och en procent med 

cykel. Färdmedelsfördelningen har varit likartad sedan 1970-talet. 

 
1 Källor: data för inrikes transportarbete totalt och per färdmedel bygger på Trafikanalys 
trafikarbetesdata. Data om utrikes flyg bygger på egen bearbetning av Swedavias data. 
Nedbrytningar på ärenden, socioekonomi och demografi bygger på egna bearbetningar av 
de nationella resvaneundersökningarna 2005, 2011, 2012, 2014, 2019.  
2 Med resande avses här personkilometer (persontransportarbete), inte antalet resor. 
Skillnaden spelar främst roll för andelen gångresor, eftersom de är många men korta. 
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Figur 2 Personresandet fördelat per färdmedel. Andel av inrikes personkilometer (2019). 

I genomsnitt reser svenskarna omkring 40 kilometer per dag inrikes, alla färdmedel 

och ärenden sammantaget. Reslängden per person har ökat stadigt sedan mycket 

lång tid tillbaka, men de senaste två decennierna har inrikesresandet ökat 

långsammare än förut – i stället har utrikesresandet med flyg ökat snabbt. Under 

pandemin minskade resandet, och även om det mesta av minskningen nu 

försvunnit är särskilt resandet med flyg och fjärrtåg fortfarande lägre än före 

pandemin. En återhämtning verkar pågå, men det är vanskligt att bedöma hur lång 

den kommer att ta.  
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Figur 3 Reslängd (km) per år med olika färdmedel. 

Skillnaderna i färdmedelsfördelning och sammanlagd reslängd mellan landsdelar är 

måttliga. Det är framför allt storstadskärnorna som skiljer ut sig, med kortare 

sammanlagda reslängd och högre andel kollektivtrafik. Däremot finns tydliga 

skillnader mellan boende i tätort och på landsbygd: boende på landsbygd reser i 

genomsnitt nästan dubbelt så långt med bil per person som boende i tätort. 
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Figur 4 Genomsnittlig reslängd (km) per person och dag, per färdmedel och typ av 

bostadskommun. 

Sammanlagd restid 

Medan den sammanlagda reslängden per person stadigt ökat så har den 

sammanlagda restiden varit oförändrad sedan lång tid tillbaka. I genomsnitt reser 

man omkring en timme per dag överallt i landet, och detta verkar inte ha ändrats 

särskilt mycket åtminstone sedan 1970-talet när den första nationella 

resvaneundersökningen gjordes. Flera internationella studier har visat att 

detsamma gäller i de flesta länder och sedan mycket lång tid tillbaka. Däremot är 

variationen stor mellan olika individer och grupper. Att den genomsnittliga 

reslängden ökat samtidigt som den genomsnittliga restiden inte ändrats betyder att 

den genomsnittliga reshastigheten har blivit allt högre. 
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Figur 5 Genomsnittlig total restid (minuter) per person och dag, per regiontyp 

(treårsmedelvärden). 

Förhoppningar om att bättre kontaktmöjligheter, snabbare transporter och ökad 

urbanisering ska leda till att vi lägger mindre tid på resande har varit 

återkommande i historien. Men det har inte hänt i någon märkbar utsträckning. 

Redan när telegrafen byggdes ut i USA i början av 1800-talet förutspåddes att detta 

skulle göra slut på behovet av att resa – man kunde ju telegrafera i stället. 

”Avståndets död” har sedan förutspåtts med i stort sett varje nytt kontaktmedel: 

telefon, radio, tv, stordatorn, telefaxen, och nu senast internet. Men vad som hänt är 

snarast det omvända: möjligheten att ha goda kontakter över långa avstånd verkar 

snarast ha ökat efterfrågan på resor och transporter. De potentiella tidsbesparingar 

som ges av bättre kontaktmöjligheter, snabbare transporter och tätare lokalisering 

har växlats in i ökad tillgänglighet genom mer kontakter, mer resande och mer 

transporter. Detta har både drivits av och möjliggjort den ökande specialisering av 

arbetsmarknad och livsstilar som är karakteristisk för det moderna samhället. 

Samma fenomen syns när man jämför resande i olika geografiska områden: den 

högre tillgängligheten i de tätaste områdena växlas huvudsakligen in i mer resande, 

så att de sammanlagda genomsnittliga restiderna och även reslängderna blir 

förvånansvärt lika i olika områden. 

Resandet i olika åldersgrupper 

Resandet varierar med åldern. Som mest, räknat i kilometer, reser man i 30–60-

årsåldern, och som allra mest runt 50. I alla åldrar utgör fritids- och besöksresor 

den största delen av resandet, men i yrkesverksam ålder är arbets- och tjänsteresor 

sammanlagt uppåt hälften av den totala reslängden. Runt pensionsåldern faller 

arbets- och tjänsteresandet brant, men fritids-, besöks- och inköpsresandet 

fortsätter på ungefär samma nivå en bit över 70-årsåldern.  
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Figur 6 Reslängd (km) per ålder, uppdelat på ärende. 

I alla åldersgrupper görs majoriteten av resandet med bil. Andelen med kollektiva 

färdmedel (buss, tåg, flyg) är som störst före 30-årsåldern, och minskar markant 

efter 60-årsåldern. De yngsta barnen gör en stor del av sitt resande som 

bilpassagerare, medan andelen bussresor är markant större under tonåren. Under 

20–30-årsåldern görs en stor andel av resandet med tåg, varpå andelen bilresor 

ökar snabbt omkring 30-årsåldern. 

 

Figur 7 Reslängd (km) per ålder, uppdelat på färdmedel. 

Resandet i olika inkomstgrupper 

Det finns ett tydligt samband mellan inkomst och resande: ju högre inkomst desto 

fler och längre resor. En betydande del av detta samband beror dock inte på 

inkomsten i sig utan på förvärvsgrad, ålder, hushållstyp och bostadsområde, som 

alla samvarierar med inkomsten.  
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Figur 8 Resande per inkomstkvartil, genomsnittlig reslängd, antal resor och restid. 

 

Figur 9 Resande per inkomstkvartil. Antal resor per ärende. 

Färdmedelsfördelningen är ganska lika i alla inkomstgrupper, men fjärdedelen med 

högst inkomst gör en något större andel av sina resor med tåg och flyg. 
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Figur 10 Reslängd per inkomstkvartil. Total reslängd per färdmedel. 

Mäns och kvinnors resande 

Män och kvinnor gör lika många resor per person, och lägger lika mycket tid på 

resande, men männen reser något längre: de står för 56 procent av det totala 

resandet (räknat i personkilometer). Män gör något fler bilresor (53 procent av alla 

bilresor), och dessutom något längre bilresor (58 procent av bilresandet i 

kilometer). En del av skillnaden beror på att män gör fler tjänsteresor. Kvinnor gör 

något fler resor med kollektivtrafik (56 procent av antalet kollektivtrafikresor), men 

eftersom männen gör något längre kollektivtrafikresor är kvinnornas andel av 

persontransportarbetet med kollektivtrafik något mindre än så. Män och kvinnor 

gör lika många cykelresor, men eftersom männen i genomsnitt cyklar längre står de 

för en större del av det totala cykelresandet (58 procent).  

Skillnaderna i resande mellan män och kvinnor verkar inte främst bero på arbets- 

och rollfördelning inom hushållen. Skillnaderna är nämligen störst för 

ensamstående, mindre för sammanboende utan barn, och minst för sammanboende 

med barn. Ser man specifikt på skillnaden mellan mäns och kvinnors bilresande så 

är skillnaden störst för ensamstående utan barn, både i antal resor och i reslängd. 

För sammanboende utan barn så gör männen fler bilresor, men skillnaderna mellan 

könen är mindre. I hushåll med barn syns inga skillnader mellan könen vad gäller 

antalet bilresor, men männen gör något längre bilresor i genomsnitt. 

Urbanisering över tid 

Sedan lång tid tillbaka koncentreras landets befolkning till de större städerna. 

Sedan 1950 har andelen av befolkningen som bor i storstadsregionerna ökat från 25 

till 35 procent, medan andelen som bor i små- och landsbygdskommuner minskat 

från 35 till 25 procent (Figur 11). För övriga typer av kommuner är 

befolkningsandelen i stort sett oförändrad.  
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Figur 11. Andel av rikets befolkning per kommuntyp 1950-2022. 

Befolkningsökningen har samtidigt gjort att det totala antalet människor som bor i 

små- och landsbygdskommuner är i stort sett oförändrat sedan 1950-talet, medan 

antalet invånare i storstadsområdena mer än fördubblats under samma period 

(Figur 12).  

 

Figur 12. Rikets befolkning per kommuntyp 1950-2022. 
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Totala generaliserade reskostnader 

Fel! Hittar inte referenskälla. visar invånarnas genomsnittliga generaliserade 

reskostnader (reskostnad plus restid, där restiden multiplicerats med tidsvärdet3 för 

respektive färdmedel), per person och dag. Figuren illustrerar därmed hur 

förändringar av restider och reskostnader påverkar den genomsnittliga 

tillgängligheten. En ändring av bilreskostnader eller bilrestider påverkar till 

exempel den genomsnittliga tillgängligheten relativt mycket, eftersom en så stor del 

av resandet sker med bil. Cykel och gång står visserligen bara för en liten andel av 

personkilometrarna, men har höga tidsvärden och en relativt stor andel av restiden, 

vilket gör att cykling och gång står för en relativt stor andel av de totala 

generaliserade reskostnaderna. Det innebär att förbättringar av gång- och 

cykelrestider – antingen genom kortare restider, eller genom bekvämare och 

tryggare trafikmiljöer vilket minskar tidsvärdet – har god potential att minska de 

generaliserade reskostnaderna och därmed öka tillgängligheten.  

 

Figur 13. Genomsnittliga generaliserade reskostnader per färdmedel (kr per person och 

dag). 

 Godstransporter4  

De godsmängder (ton) som transporteras till och från Sverige utgör ungefär en 

tredjedel av den totala transporterade godsmängden i Sverige. Majoriteten av de 

gränsöverskridande transporterna, mätt i ton, sker med sjöfart, drygt 60 procent. 

 
3 Tidsvärden är mått på hur stort resmotståndet är per minuts restid för restid av olika sorter. 
De bestäms genom att statistiskt analysera resenärers val mellan olika resalternativ. Ett 
högt tidsvärde för restid av ett visst slag indikerar att denna sorts restid utgör ett relativt stort 
resmotstånd per minut. Höga tidsvärden är ofta förknippade med restid som är obekväm, 
otrygg eller oproduktiv.  
4 Uppgifterna om nuläget är hämtade ur Trafikanalys (2016), Godstransporter i Sverige – en 
nulägesanalys. Rapport 2016:7 med, i förekommande fall, uppdatering av mer aktuell 
statisk. 
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Järnväg och väg svarar för transporterna av de resterande 40 procenten, till lika 

delar. Exporten och importen av varor har rört sig kring en ganska stabil nivå och 

Sveriges största handelspartners utgörs av de nordiska grannländerna samt 

länderna inom EU. Även de viktigaste varugrupperna för export och import samt 

handels- och transportmönster som finns på aggregerad nivå är förhållandevis 

stabila över tid. 5  

 

Figur 14. Godsmängd transporterad med sjöfart, järnväg, svenska och utländska tunga 

lastbilar i inrikes- och utrikestrafiken (Ur Trafikanalys 2022:18).  

Flödena av varor till och från Sverige är koncentrerade till ett fåtal större stråk samt 

några få viktiga hamnar och fasta broförbindelser. För järnväg är Malmbanan och 

Öresundsförbindelsen helt avgörande för att exportera varor. Öresundsbron är 

viktig också för importen av järnvägsgods, liksom för både export och import på 

väg. Väg och sjöfart har en mycket tydlig tyngdpunkt till de västra och södra delarna 

av Sverige mot kontinenten och övriga världsdelar. Export och import från och till 

hamnar på ostkusten har en mer östlig anknytning. Denna koncentration till ett 

fåtal knutpunkter innebär att det är möjligt att koncentrera resurser till dem så att 

stordriftsfördelar kan utnyttjas. Men det innebär samtidigt att det finns en inbyggd 

sårbarhet om det skulle uppstå störningar i infrastrukturen där viktiga 

gränspassager sker, eller vid tvära kast i handelsmönstren.6  

Majoriteten av de inrikes godstransporterna sker med tunga lastbilar. Eftersom 

godstransporterna är så heterogena blir trafikslagsandelarna mycket olika beroende 

på om man uttrycker dem i, till exempel, andelar av antal transporter, transporterad 

volym, vikt eller varuvärde. Trafikslagsfördelningen, oberoende av enhet, skiljer sig 

 
5 Trafikanalys rapport Kartläggning av gränsöverskridande godsflöden (publikation 
2022:18). 
6 Ibid. 
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också dramatiskt åt mellan olika varugrupper. Beroende på vilken frågeställning 

man vill analysera är olika uppdelningar mer eller mindre relevanta. I 

transportsektorn är det vanligast att redovisa transportarbete i tonkilometer, 

trafikarbete i fordonskilometer samt antal transporter eller transporterad 

godsmängd. 

Det mesta av godset som transporteras inrikes med lastbil transporteras inom 

samma kommun eller mellan kommuner i samma län (74 procent, 2022). Detta 

motsvarar i sin tur 35 procent av transportarbetet inom segmentet. 

Järnvägstransporterna är till stor del interregionala eller internationella och få sker 

inom samma län. Utrikes sjötransporter innanför territorialgränsen räknas också in 

i inrikes transportarbete, och utgör huvuddelen av det som räknas som inrikes 

sjötransporter. De egentliga inrikes sjötransporterna sker mellan ett fåtal 

geografiska områden och domineras av vissa varugrupper. Trafiken på inre 

vattenvägar (inom Vänern respektive Mälaren) har mycket liten omfattning. 

Nästan hälften av godstransporterna på järnväg utgörs av malm och andra 

utvinningsprodukter. Det är även den största varugruppen för inrikes 

lastbilstransporter, där den utgör en tredjedel av transporterna. 

Av det gods som transporterades inrikes med lastbil transporteras omkring 10 

procent längre än 300 kilometer (48 miljoner ton, 2022). Dessa transporter 

motsvarar drygt 40 procent av godstransportarbetet mätt i tonkilometer och knappt 

40 procent av trafikarbetet med tunga lastbilar mätt i fordonskilometer. Ett vanligt 

riktmärke är att det vid avstånd över 300 kilometer som transporter på järnväg eller 

med inrikes sjöfart anses vara konkurrenskraftiga med lastbilstransporter, men de 

kan även vara konkurrenskraftiga på betydligt kortare avstånd, om frekvens, 

godsvolym och andra förutsättningar finns. Exempel på detta är järnvägspendeln 

mellan Göteborgs hamn och Falköping, en sträcka på 120 km, eller transport av 

sten och grus och annat byggmaterial. Även om det är endast runt 10 procent av 

godsmängden som avståndsmässigt skulle anses ha potential att flyttas över från 

tunga lastbilar, så är effekten av en sådan överflyttning flerfaldigt större som andel 

av det totala trafikarbetet med tunga lastbilar. 

Godstransportarbetets fördelning mellan de olika trafikslagen har sedan 1990-talet 

varit ganska stabil med små förändringar mellan åren och över tid (Figur 15). Under 

2000-talet har det årliga godstransportarbetet varierat mellan 95 och 105 miljarder 

tonkilometrar per år. Under samma period har lastbilstransporterna stått för ca. 

hälften av godstransportarbetet och sjöfart och järnvägstransporter för 30 

respektive 20 procent. Under den senaste femårsperioden har andelen 

lastbilstransporter ökat med knappt fem procentenheter med motsvarande 

minskning av sjötransporterna. Järnvägens andel av godstransportarbetet har varit 

oförändrat under samma period. Flygets roll för godstransporter är viktig, särskilt 

för behovet av snabba, långväga transporter av högvärdigt gods. Flygfrakten som 

andel av godstransportarbete är försumbar, men omfattar höga varuvärden. Den 
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annalkande omställningen till ett fossilfritt transportsystem innebär osäkerheter 

kring utvecklingen av trafikarbetet och trafikslagfördelningen de närmaste 

decennierna. 

 

Figur 15. Inrikes godstransportarbete (milj. tonkm) per trafikslag, 1960-2022. (Bearbetning 

av data från SCB och Trafikanalys; korrigerat för tidsseriebrott 2000, 2018.)   

Sveriges befolkning växer och tillväxten väntas bli störst i redan befolkningstäta 

regioner. Konsumtion driver på transporter av varor, vilka därför väntas öka till just 

dessa områden, som redan idag brottas med negativa konsekvenser av transporter 

såsom buller, trängsel och utsläpp. Det finns inte mycket statistik om godsflöden i 

städer, men skattningar tyder på att urbana godstransporter svarar för 10–15 

procent av fordonsrörelserna i städerna. I urbana transporter är lastbilen helt 

dominerande med de för- och nackdelar som det innebär. Trafiken med lätta 

lastbilar, som används både för person- och godstransporter, har ökat kraftigt de 

senaste decennierna.  

 Vägtrafik 

I genomsnitt över landet utgörs vägtrafiken (räknat i fordonskilometer 2019, före 

pandemin) av 81 procent personbilar, 11 procent lätta lastbilar, 6 procent tunga 

lastbilar, och bussar och motorcyklar 1 procent vardera. Trafiken med personbilar 

och tunga lastbilar har ökat något snabbare än befolkningsmängden sedan 1990-

talet, medan trafiken med lätta lastbilar har ökat mycket snabbare. Under 

pandemin 2020-2021 minskade personbilstrafiken med 6-8 procent, medan 

lastbilstrafiken knappast påverkades. Under 2022 ökade personbilstrafiken igen, 

men var fortfarande ett par procent lägre än under toppåren 2018-2019.  
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Figur 16. Trafikarbete (fordonskilometer) 1990-2022 med personbil, lätt lastbil och tung 

lastbil. (Bearbetning av data från Trafikanalys.)  

 

Personbil Tung lastbil Lätt lastbil 

1990-2000 6% 18% 28% 

2000-2010 7% 7% 65% 

2010-2019 8% 4% 24% 

1990-2019 22% 32% 161% 

2019-2022 -4% 6% 4% 

Tabell 1. Ökning av trafikarbete (fordonskilometer) 1990-2022 med personbil, lätt lastbil och 

tung lastbil. (Bearbetning av data från Trafikanalys.) 

I sammanfattning kan personbilsresandet sägas bestå till största delen av långa 

fritidsresor på landsbygd. Arbetsresor, korta resor, och resor inom tätorter (i 

synnerhet i storstäderna) står för relativt små andelar av personbilsresandet. 

Omkring 70 procent av vägtrafiken sker utanför tätorterna. 75 procent görs av 

invånare utanför de tre storstadsregionerna (två tredjedelar av befolkningen bor 

utanför storstadsregionerna). Två tredjedelar utgörs av resor längre än tre mil7. 75 

procent utgörs av andra ärenden än resor till och från arbete och skola (besök, 

inköp, fritidsaktiviteter mm).  

 
7 Ibland hävdas att korta resor utgör en stor del av biltrafiken. Det beror på en 
sammanblandning av andelen resor och andelen resande (i kilometer). Resor under 5 km 
utgör ungefär en tredjedel av andelen bilresor men mindre än fem procent av andelen 
bilresande räknat i kilometer. Det beror på att de korta resorna är just korta, och därför inte 
bidrar med så många kilometer. Sammansättningen av trafiken som helhet, eller på en 
genomsnittlig väg, är proportionell mot resandet i kilometer, inte mot antalet resor. Det är 
viktigt att skilja på detta när man bedömer potentiella effekter på trafik och utsläpp av 
åtgärder som syftar till att minska mängden korta bilresor. 



 

19 
 

  

Figur 17. Sammansättning av personbilsresande efter typ av boendekommun, reslängd och 

ärende. (Bearbetning av resvaneundersökningar 2005-2019.) 

 Järnvägstrafik 

Järnvägstrafiken utgörs till nära 80 procent av persontåg och till drygt 20 procent 

av godståg, räknat i tågkilometer. Av godstransporterna (räknat i tonkilometer) 

utgörs omkring 50 procent av vagnslasttåg, 30 procent av kombigods och 20 av 

malm på Malmbanan.  

Personresandet på järnväg (i personkilometer) görs till knappt hälften med stöd av 

de regionala kommunala trafikmyndigheterna (pendeltåg mm), till en knapp tiondel 

av statligt subventionerad trafik, och till knappt hälften med kommersiell trafik 

(utan subventioner). Räknat som andel av resorna är RKM-resorna ungefär tio 

gånger så många som de kommersiella resorna, men å andra sidan är de 

kommersiella resorna i genomsnitt nästan tio gånger så långa som RKM-resorna. 

Räknat i personkilometer är därför RKM-resandet och det kommersiella resandet 

ungefär lika stort.  

Det kommersiella resandet ökade avsevärt fram till pandemin, med drygt 40 

procent 2000-2019. Det subventionerade RKM-resandet ökade dock fem gånger så 

snabbt under samma period, med över fördubblat resande. Idag är kommersiellt 

och RKM-resande ungefär lika stort, medan RKM-resandet år 2000 var betydligt 

mindre än hälften av det kommersiella resandet.  
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Figur 18. Resande (personkilometer) med tåg 2000-2022.  

Utbudet av regionaltåg (räknat i vagnkilometer) ökade med omkring 60 procent 

2002-2019. För många regioner har utvecklingen antagligen varit värdefull genom 

att tillgängligheten ökat och arbets- och bostadsmarknader vidgats. 

Regionaltågssubventionerna har troligen varit betydelsefulla för att öka mindre 

orters attraktivitet, eftersom de gjort det lättare och billigare att pendla från dessa 

orter till de större centralorterna.  Samtidigt är det ökade utbudet inte utan 

kostnader. Under de 20 åren före pandemin har de totala 

kollektivtrafiksubventionerna nästan tredubblats i fasta priser, från 9,4 miljarder kr 

år 1999 till 26,6 miljarder kr år 2019 (i 2020 års priser). De totala driftkostnaderna 

har under samma period ökat 2,3 gånger, från 21 till 51 miljarder kr per år. Att 

kostnaderna ökat så mycket förklaras delvis av det ökade utbudet, men i ännu högre 

grad av ökade kostnader per fordonskilometer. Kostnaderna har ökat snabbare än 

resandet, så trots en högre subventionsgrad har även biljettpriserna behövt ökas. 

Att regionaltågsutbudet ökat så kraftigt bidrar också till järnvägens kapacitetsbrist.  

Kortare tågresor under 10 mil (som till allra största delen görs med RKM-trafiken) 

utgörs i hög grad av resor till arbete och skola, medan längre tågresor över 10 mil 

(som till större delen görs med kommersiell trafik) i hög grad utgörs av fritidsresor.  
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Figur 19. Ärendefördelning för tågresande (personkilometer). Korta resor (<10 mil) till 

vänster, långa resor (>10 mil) till höger. (Bearbetning av RVU 2005-2019.)  

Järnvägssystemets kapacitet är på många håll högt utnyttjad, i synnerhet under 

dygnets trafikintensiva perioder. Trafikverket ger varje år ut en analys av 

järnvägens kapacitet och kapacitetsutnyttjande. Tabell 2 är hämtad ur den senaste 

rapporten (Järnvägens kapacitetsutnyttjande 2022, Trafikverket 2023:020) och 

visar andelen av järnvägens linjedelar som har olika högt kapacitetsutnyttjande.  

Tidsperiod Kapacitets-
utnyttjande 

2018 2019 2020 2021 2022 

Dygn 81–100 %  7% 3% 4% 2% 3%  

61–80 %  23% 14% 16% 10% 12%  

≤60 %  69% 83% 80% 87% 85% 

Mest belastade 
två timmar 

81–100 %  27% 35% 32% 23% 29% 

 

61–80 %  30% 28% 27% 6% 32%  

≤60 %  43% 36% 40% 71% 39% 

Tabell 2. Andel av linjedelar med olika kapacitetsutnyttjande.  

Linjedelarna med högst kapacitetsutnyttjande över dygnet är Göteborg Kville– 

Pölsebo (100%), Alingsås–Göteborg (100%), Ystad– Simrishamn (97%), Varberg– 

Hamra (89%), Alvesta– Växjö och Lund-Arlöv (86%). 

https://www.diva-portal.org/smash/get/diva2:1734939/FULLTEXT02.pdf
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 Prognoser 

Trafikverket tar regelbundet fram prognoser för den framtida trafikutvecklingen 

baserat på antaganden om bland annat framtida befolkningsutveckling, ekonomisk 

utveckling, bränslepriser och ett stort antal andra påverkande omvärldsfaktorer. 

Vissa faktorer påverkas starkt av politiska beslut, till exempel bränslepriser och 

regionalt kollektivtrafikutbud, medan andra är relativt svårpåverkade, som oljepris, 

befolkningsutveckling och ekonomisk utveckling. Eftersom dessa faktorer är osäkra 

är även prognoserna för trafikutvecklingen behäftade med osäkerheter av olika slag. 

Genom systematiska känslighetsanalyser kan man undersöka hur stor osäkerheten 

blir. I Trafikverket 2020:187 redovisas ett urval sådana känslighetsanalyser, samt 

jämförelser mellan tidigare prognoser och utfall.  

Syftet med prognoser är varken att beskriva en önskvärd framtid eller en ideal 

transport- och klimatpolitik, utan att beskriva en trolig utveckling givet de 

förutsättningar och beslut som vi kan se idag. I den mån som en prognos inte når de 

mål man vill nå, tjänar den därför som utgångspunkt för att identifiera åtgärder 

som ger bättre måluppfyllelse. Prognoserna utgör därmed en referensutveckling för 

bland annat infrastrukturplaneringen, som gör att olika åtgärder kan utvärderas. 

Prognosmodeller används också för att analysera konsekvenserna av åtgärder och 

omvärldsfaktorer. Denna typ av prognoser av effekterna av en viss, isolerad 

förändring (ibland kallade policyprognoser) är vanligen säkrare än långsiktiga 

prognoser för trafikutvecklingen (ibland kallade referensprognoser), eftersom de 

senare beror på många underliggande och delvis svårprognoserade variabler.  

Trafikverket publicerar vart fjärde år en ny prognos för den långsiktiga 

trafikutvecklingen, den så kallade basprognosen. Nästa basprognos publiceras i 

april 2024. De prognoser som presenteras nedan utgår från den nuvarande 

basprognosen, publicerad våren 2020, med smärre uppdateringar som beskrivs 

nedan. Dessutom beskrivs preliminära resultat från den kommande basprognosen, 

men detta är alltså preliminära resultat som kan komma att justeras.  

 Prognoser för personresande 

Persontrafikprognosen som beskrivs nedan utgår från samma förutsättningar (t ex 

befolkning, priser, utbudsfaktorer) som den nuvarande basprognosen. Den är dock 

framtagen med en ny trafikprognosmodell (Sampers 4) och en ny 

nulägeskalibrering (år 2019). Den nya basprognosen som publiceras i april 2024 

kommer att utföras med samma modell, nulägeskalibrering och trafiknät, men med 

vissa skillnader gällande befolkningsutveckling, körkostnader och 

emissionsfaktorer. Vi förutser dock inga större skillnader på aggregerad nivå mellan 

de två prognoserna. 
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Förutsättningar för prognosen  

Översiktliga förutsättningar för prognosen beskrivs nedan.  

 2017 2040 Utveckling 

Körkostnad bil 

per km 

2,029 1,872 -8% 

Kostnad 

kollektivtrafik 

Realt 

oförändrad 

Realt oförändrad 0 % 

Bilvägnät Nuvarande Enligt nationell plan Nationell plan 

Kollektivtrafiknät Nuvarande Enligt nationell plan Nationell plan 

Inkomst per 

capita 

  1,5 % per år  

Tabell 3. Sammanställningar av förutsättningar för prognoserna. 

Trafikutbudet uttrycks i fordonskilometer för kollektiva färdsätt och vägkilometer 

respektive körfältskilometer för vägtrafik. De förändringar i trafikutbudet som 

ligger i prognosen utgörs huvudsakligen av en ökning av tåg samt en utbyggd 

tunnelbana i Stockholm. Vägnätet är moget och i relativa termer är 

utbudsförändringen måttlig även om den utgörs av stora projekt som färdigställs 

under perioden (Förbifart Stockholm samt Tvärförbindelse Södertörn).   

 

 

Figur 20. Utbudsförändring i riket per färdsätt mellan 2017 och 2040 i prognosen. 
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Befolkningsutvecklingen är grunden för trafikprognosen och den enskilt viktigaste 

förutsättningen. Befolkningsprognosen är framtagen av SCB vilken sedan har 

brutits ned till trafikzoner baserat på kommunernas planer. I figuren nedan visas 

prognosen per län samt totalt.   

 

Figur 21. Utveckling av befolkning och sysselsättning i prognosen mellan 2017 - 2040. 

I figuren ser vi en relativt ojämn befolkningsutveckling mellan länen som kommer 

att ge avtryck i trafikprognosen. Befolkningen i Stockholms län och Skåne ökar 

relativt sett mest följt av Halland och Södermanlands län. Inom länen kan finnas 

stor variation där utvecklingen kan skilja mellan Norrlands inland och städerna 

längs kusten liksom inom Västra Götalands län. Totalt sett förväntas befolkningen 

öka med 14 % i landet fram till 2040 och sysselsättningen med 11 %. Län som redan 
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har kapacitetsproblem eller har begynnande kapacitetsproblem i trafiksystemet 

förväntas få en fortsatt befolkningsökning som är snabbare än landet som helhet. 

Det gäller i synnerhet Stockholms län där befolkningen förväntas öka med 25 % och 

sysselsättningen med 21 %. 

För större områden är befolkningsprognoser ofta relativt säkra medan osäkerheten 

ökar med den geografiska upplösningen. För totalnivåerna på befolkningen utgör 

utrikes flyttnetto en osäkerhet. 

Resultat för bilinnehav och periodkortsinnehav  

Trafikprognosen består förutom av själva resandet och transporterna även av 

resultat från hjälpmodeller såsom bilinnehav och innehav av periodkort. Eftersom 

resultatet från bilinnehavsmodellen är helt centrala för det slutliga utfallet av 

resorna redovisar vi detta.  

Bilinnehavet påverkas av flera faktorer där inkomstutveckling och ökad 

tillgänglighet med bil (t ex från minskad körkostnad) ger större bilinnehav medan 

urbanisering och förbättrad tillgänglighet med kollektivtrafik har en återhållande 

effekt.  

Utveckling av bilinnehavet kan tolkas på två sätt. Betraktas utvecklingen av antalet 

bilar i trafik framstår den som kraftig vilket främst är en konsekvens av en ökande 

befolkning som har ett konstant bilinnehav (Figur 23). Ökningen av antalet bilar 

per invånare har över tid avtagit och resultatet av prognosen är i stort sett konstant 

bilinnehav per invånare fram till 2040. Hur ska resultatet förstås? I 

prognosförutsättningarna har vi två tydliga faktorer som borde öka bilinnehavet: en 

realinkomstökning samt lägre körkostnader för bil. Vi har också en koncentration 

av befolkningen till storstadsområden och större kollektivtrafikutbud vilket har en 

återhållande effekt på bilinnehavet. Summan av de olika effekterna i prognosen är 

att de tar ut varandra och bilinnehavet blir konstant per invånare. Det sista är 

viktigt, att det är bilinnehavet per invånare som är konstant, trots att antalet bilar 

ökar totalt sett. Det finns alltså fler invånare med bilar 2040 som ska dela på 

utrymmet. Utrymmet uttryckt som körfältskilometer har ökat med 1 % vilket ska 

ställas i relation till en ökning av antalet bilar med 17 %. 
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Figur 22. Antal personbilar i trafik, data samt prognos till 2040. Källa: Trafikanalys.  

 

Figur 23. Personbilar per 1000 invånare. Källa: Trafikanalys, SCB samt prognos IP. 

I figuren ovan är det en skillnad mellan prognosmodellens bilinnehav och antalet 

personbilar per invånare i utgångsläget vilket beror på att prognosmodellen inte gör 

skillnad på personbil och lätt lastbil.  

Innehav av periodkort i kollektivtrafiken ökar med 23 % vilket är betydligt snabbare 

än befolkningen som helhet. Det ska förstås mot bakgrund av att befolkningen ökar 

snabbare i storstadsregionerna där kollektivtrafiken är stark liksom innehavet av 

periodkort. 
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Resultat för personresande  

Trafikutvecklingen redovisas först översiktligt per färdsätt och därefter mer i detalj 

per ärende och geografi. 

 

Figur 24. Personkilometer per dygn, per färdsätt 2017 och 2040 i prognosen.  

 

Figur 25. Utveckling av personkilometer per färdsätt mellan 2017 och 2040 i prognosen. 

Den lätta vägtrafiken som består av personbilar och lätta lastbilar står för ca 72 % av 

all inrikes persontrafik i prognosens utgångsläge. Fram till 2040 ökar spårtrafiken 

snabbare än övriga färdsätt vilket gör att den lätta vägtrafiken vid prognosåret 

minskat till 70 % av antalet personkilometer. Trots en påtaglig relativ ökning av 

spårbundet resande sker en måttlig förändring av färdmedelsandelarna.  
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I figuren nedan har vi total körsträcka med bil enligt statistik samt prognos fram till 

2040.  

 

Figur 26. Persontransportarbete per färdsätt per år enligt statistik samt i prognos fram till 

2040. Källa: Trafikanalys (data). 

Trafiken ökar med samtliga transportslag utom inrikesflyg8. För flyg antas en 

utplanande återhämtning efter pandemin och därefter en svag tillväxt som inte når 

upp till nivåerna före pandemin.  

I prognosen ökar biltrafiken i linje med historisk utveckling. Ökningen beror 

framför allt på ökande befolkning, och i viss mån också på minskade körkostnader 

och ekonomisk tillväxt. Ökningstaken dämpas å andra sidan av antagandena om 

fortsatt urbanisering och utbyggd kollektivtrafik, samt ökande trängsel i 

storstadsregionerna. De återhållande faktorerna är inte helt i nivå med de faktorer 

som ökar biltrafiken utan antalet personkilometer med bil ökar något snabbare än 

befolkningen. I efterföljande kapitel bryts utvecklingen ned på olika faktorer.  

I de följande två figurerna visas personkilometer per trafikslag och län.  

 
8 För flyg används Transportstyrelsens prognos som når fram till 2029 och därefter en 
prognos framtagen av Trafikverket. 
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Figur 27. Personkilometer bil 2017 och 2040 per län. 

Samtliga län får en viss ökning, även de som har en minskande befolkning. Det kan 

dels förklaras med att resandet ökar mer än befolkningen och dels med att flera län 

med befolkningsminskning har relativt mycket besökare. 
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Figur 28. Personkilometer med kollektivtrafik 2017 och 2040 per län. 

Kollektivtrafikresandet är och förblir koncentrerad till storstäderna och dess 

omgivning, där sker också påtagliga ökningar av kollektivtrafikresandet. Det är 

tydligast i Stockholm där tunnelbanan byggs ut och tillförs kapacitet.  

Trafiken ökar främst där befolkningen ökar, dvs. främst i storstadsregionerna. Det 

betyder inte med nödvändighet att trafikarbetet ökar i själva tätorterna, utan 

ökningarna sker i första hand utanför tätorternas centrum.  
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Idag sker omkring 70 procent av biltrafiken (fordonskilometer) utanför tätorterna. I 

prognosen ökar andelen till omkring 74 procent. 

I figurerna nedan visas antal resor per färdsätt och färdmedelsandel. Antalet resor 

ökar med samtliga färdsätt till följd av en ökande befolkning. Förändringarna i 

färdmedelsandelarna är små, med svaga minskningar för bil och cykel samt en viss 

ökning för kollektivtrafik. Prognosförutsättningarna omfattar inte några 

förändringar i infrastrukturen för cykel eller gång, så man bör inte dra några 

slutsatser om utvecklingen av cykeltrafiken från denna prognos.  

 

Figur 29. Antal resor per färdsätt/dag 2017 och 2040. 

 

Figur 30. Färdmedelsandel 2017 och 2040. 
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Utrikestrafiken med flyg bidrar till en betydande volym av svenskarnas 

personkilometer men utgör ett begränsat bidrag till inrikes transporter. 

Kapacitetspåverkan från utrikes flyg är koncentrerat till ett fåtal platser i landet.  

Såväl utrikes som inrikes flygresande är fortfarande klart lägre än före pandemin. 

Till skillnad från prognosen för inrikestrafiken ger prognosen för utrikestrafiken en 

återhämtning och fortsatt ökning av flyget. Hur snabbt återhämtningen sker och till 

vilken nivå bör betraktas som osäkert.  

 

Figur 31. Passagerarprognos för utrikes flygtrafik. TS avser Transportstyrelsens prognos, 

Prog19 avser en prognos pre Covid och övriga är Trafikverkets prognos inklusive alternativ 

för hög/låg.  

Trängsel och kapacitetsutnyttjande 

Kapacitetsbrist och trängsel ger upphov till tidsförluster och nedsatt komfort på väg 

och spår. Trängsel är emellertid ett fenomen som är begränsat i såväl tid som rum 

och de flesta resenärer påverkas i rätt liten utsträckning i dagsläget. När vi redovisar 

modellberäknad trängsel nedan avser det trafik under normala förhållanden utan 

byggarbeten eller fordon som blockerar körfält under högtrafik. Det kan möjligen 

göra att en storstadsbilist inte riktigt känner igen sig i beskrivningen då incidenter 

är en del av trafikens vardag.  

 Vägtrafik 

Den generella bilden som vi sett ovan är att befolkning och sysselsättning ökar mest 

i storstadsregionerna där kapaciteten på vissa håll och under vissa tider redan är 

ansträngd. Under förmiddagens maxtimme i Stockholms län går ca 30 % av trafiken 

i trafikmiljö där hastigheten är under 65 % av skyltad hastighet. Motsvarande för 

Skåne och Västra Götaland är ca 8 %. Utanför högtrafik är tidsförlusterna till följd 
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av trängsel mycket små. Fram till år 2040 ökar andelen trafik i trängsel till 46 %, 15 

% (Skåne) samt 13 % i Västra Götaland.  

I figuren nedan visas andelen av trafikarbetet som utförs i olika grad av 

hastighetsnedsättning under förmiddagens maxtimme. Riktigt svår trängsel (0 - 35 

% av skyltad hastighet) förekommer 2017 endast i Stockholm och berör ca 1 % av 

trafikarbetet under maxtimmen. Fram till 2040 har den andelen ökat till 2 % i 

Stockholms län. I Övriga län når inte den nivån på trängsel upp till hela procenttal.  

 

Figur 32.Nedsatt hastighet i förmiddagens maxtimme 2017 och 2040, modellberäknat för 

båda år. Staplarna uttrycker procent av skyltad hastighet. 

Omfattningen av trängsel där hastighetsnedsättningen är i intervallet 35 - 50 % av 

skyltat hastighet är mer vanligt förekommande, men fortfarande inte utbredd ens i 

under maxtimmarna. Vid 2040 sker ca 10 % av trafiken i Stockholms län9 under 

sådana förhållanden medan det fortfarande inte handlar om mer än 1 - 2 % i övriga 

storstadslän.  

I figurerna nedan visas trafikvolymer och hastighetsnedsättning under 

förmiddagens maxtimme i de tre storstäderna. I de centrala delarna förekommer 

fragmentarisk nedsättning av hastigheten till under 35 % av skyltad hastighet samt 

längre sträckor något mindre nedsatt hastighet.  

 
9 I Stockholms län tillkommer Förbifarten samt Tvärförbindelse Södertörn fram till 2040. 
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Figur 33. Trafikflöde och hastighetsnedsättning under förmiddagens maxtimme under ett 

vardagsmedeldygn i Stockholm 2040 enligt prognos. 

 

Figur 34. Trafikflöde och hastighetsnedsättning under förmiddagens maxtimme under ett 

vardagsmedeldygn i Göteborg 2040 enligt prognos. 
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Figur 35. Trafikflöde och hastighetsnedsättning under förmiddagens maxtimme under ett 

vardagsmedeldygn i Malmö - Lund 2040 enligt prognos. 

I övriga städer, strax under storstäderna i storlek, förekommer vissa länkar med 

nedsatt hastighet. I såväl storstäder som medelstora orter kommer det alltid att 

under perioder på dagen förekomma situationer där hastigheten är nedsatt i 

varierande grad. 

Slutsatsen är att trängsel i vägtransportsystemet är begränsad i nuläget och 

påverkar ett fåtal sträckor under högtrafik. Fram till 2040 ökar andelen av 

trafikarbetet som sker under trängsel, dock utan att nå nivåer som är dramatiska på 

något sätt.  

 Spårtrafik 

För långväga spårtrafik regleras trängseln i fordonen genom att inte fler biljetter 

säljs än det finns platser medan det i regional och lokal trafik förekommer trängsel 

på påstigningsytor och i fordonen. I stockholmsregionen tillkommer nya 
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tunnelbanelinjer vilket håller tillbaka trängseln. På en stor del av tunnelbanenätet 

förväntas dock beläggningen vara upp till att alla platser (sittande och stående) är 

utnyttjade. På Tvärbanan och Saltsjöbanan förväntas efterfrågan överstiga 

fordonens kapacitet på vissa sträckor 2040. 

 

Figur 36. Beläggningsgrad i kollektivtrafiken 2040, Stockholm. 

I Göteborg ser situationen något bättre ut och även om några sträckor även här når 

upp till att alla platser (även stående) är belagda.  
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Figur 37. Beläggningsgrad i kollektivtrafiken 2040, Göteborg. 

Osäkerheter i prognoserna 

Osäkerheten i en prognos beror på:  

- Prognosmodellens statistiska osäkerhet 

- Osäkerhet i prognosindata 

- Osäkerhet om framtida (politiska) beslut 

- Respektive prognosförutsättnings inverkan på prognosen 

Osäkerhet i prognoser är väl studerade inom forskningen och den dominerande 

källan till osäkerhet är osäkerheten i prognosindata. Olika delar av prognosindata 

har varierande påverkan på prognosresultaten och vad vi söker om vi vill adressera 

osäkerhet är prognosindata som har stor påverkan på prognosutfallet.  

I samband med att Samperssystemet uppgraderades gjordes en relativt omfattande 

osäkerhetsananalys av modellen. Tillvägagångssättet var att justera en förutsättning 

i taget och studera utfallet från modellen. På så vis blir det tydligt vad som påverkar 
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modellutfallet och hur stor påverkan är. De förutsättningar som justerades var i tur 

och ordning: 

1. Markanvändning: befolkningens och sysselsättningens utveckling och 

lokalisering. 

2. Inkomsternas utveckling 

3. Körkostnad för bil 

4. Vägnätets utveckling 

5. Kollektivtrafiknätets utveckling 

6. Tillägg och yrkesmatriser 

Varje åtgärd ger effekt på antalet resor, val av färdmedel och reslängd. 

Antalet resor följer befolkningsutvecklingen. Den framtida befolkningen kommer 

enligt prognosen att göra samma antal resor som dagens befolkning per person. 

Inkomstutvecklingen ger utöver befolkningsutvecklingen ett tillskott på 3,4 %. 

Övriga komponenter (steg 3-6) ger endast tillskott av antal resor som mäts i 

promille.  

Transportarbetets utveckling per färdsätt påverkas, förutom av ökande antal resor, 

genom byte av färdsätt och förändrad reslängd. I figuren nedan visas trafikarbete 

med bil respektive transportarbete med kollektivtrafik efter sekventiella 

modellkörningar.  

 

Figur 38. Förändring av trafikarbete med bil och transportarbete med kollektivtrafik per 

åtgärdskomponent i trafikprognosen. 
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Transportarbetet med bil ökar tydligt till följd av ökande befolkning (+ 8 %), ökande 

inkomster (+9 %) och minskande körkostnad (+6 %). De förändringar som innebär 

infrastrukturförändringar och förändringar av kollektivtrafiken påverkar bil i 

mindre utsträckning. Det sista steget som utgörs av yrkestrafik är ett tillägg där 

personbilar i yrkestrafik skrivs upp med samma tal som hushållens bilresande.  

För kollektivtrafik är det en större effekt (+16 %) från markanvändning beroende på 

att det sker en koncentration av befolkningen till områden med goda 

förutsättningar för kollektivtrafik. Ökade inkomster ger ett tydligt bidrag även för 

kollektivtrafik (+9 %). Den minskade körkostnaden för bil i prognossituationen och 

utbyggnaden av väg ger märkbara minskningar av kollektivtrafiken med 5 

respektive 2 procent. I steg 5, där kollektivtrafiken ökar, återtar kollektivtrafiken 

resandet. I steg 6 där det tillkommer yrkestrafik på väg ökas trängseln, vilket flyttar 

viss trafik till kollektivtrafiken.  

Flera faktorer inom infrastrukturplaneringen bygger på framtida beslut. Det gäller 

investeringar, beskattning, avdrag och subventioner. Beslutsutrymmet är dock på 

längre sikt begränsat genom ingångna internationella överenskommelser på 

miljöområdet mm. Prissättning har vi ovan nämnt som en faktor som har stor 

betydelse medan vi tonat ner betydelsen av investeringar. Skälet är att en 

investering påverkar reseuppoffringen i just den relation som de enskilda resorna 

sker vilket sett över vårt totala resande nästan alltid är relativt litet. En förändring 

av körkostnaden med bil däremot påverkar varenda resa överallt vilket ger ett brett 

genomslag för åtgärder inom exempelvis skatteområdet. Subventioner av 

kollektivtrafik omfattar mycket pengar och är ytterst beroende av politiska beslut. 

Ändras förutsättningarna för kollektivtrafikens finansiering skulle det ha potential 

att påverka resandet relativt mycket. I spåren av pandemin och distansarbete har 

kollektivtrafiken finansiering rubbats. Om det är tillfälligt eller permanent återstår 

att se.  

Slutsatsen av osäkerhetsanalysen är att det som har störst påverkan är 

befolkningsökningen och dess lokalisering. Befolkningsökningen ger en generell 

ökning av resandet medan befolkningens koncentration till större städer ger en 

överflyttning till kollektivtrafik. Pengarna, inkomster och körkostnader har stor 

betydelse för samtliga färdsätt. För biltrafikens utveckling har investeringar i 

väginfrastruktur och kollektivtrafik mycket liten betydelse. Utbudet av 

kollektivtrafik har betydelse för resandet med kollektivtrafik även om 

överflyttningen från bil är måttlig i relativa termer. Vi kan därmed peka ut vad som 

kan förändra en prognos. En alternativ befolkningsprognos kommer att främst 

skala upp eller ner trafiken där befolkningen tillkommer. Inkomsternas utveckling 

varierar över tid och här har vi använt oss av en utveckling som utgörs av ett 

historiskt medelvärde. I modellen driver inkomster på eller håller tillbaka 

utvecklingen. Körkostnaden för bil har stor betydelse och den har potential att 
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förändras. Körkostnaden för bil består av bränsle10 samt övrig kostnad. Vi har än så 

länge måttlig erfarenhet av de samlade kostnaderna för elbilar vilket utgör en 

osäkerhet. I spåren av pandemin och ökat hemarbete förekommer 

finansieringsproblem för kollektivtrafiken och om det är bestående kan det utgöra 

en osäkerhetsfaktor i prognosen. Framtida beslut berör många dimensioner av 

transportsystemet vilket är en osäkerhet. Det gäller beskattning, subventioner och 

investeringar.  

 Prognoser för godstransporter 

Trafikverket publicerar vart fjärde år en ny prognos för den långsiktiga 

trafikutvecklingen, den så kallade basprognosen. Nästa basprognos publiceras i 

april 2024, och arbetet med den pågår för närvarande. Nedan presenteras en 

jämförelse av den nu gällande basprognosen, publicerad 2020, och preliminära 

resultat från den kommande basprognosen, benämnd ”alternativ prognos” i det 

följande. Eftersom vissa förutsättningar skiljer sig mellan de två prognoserna, 

skiljer sig även resultaten i vissa delar. Den alternativa prognosen indikerar en lägre 

transportarbetestillväxt, mera enligt historisk trend, än den nu gällande 

basprognosen. Det beror huvudsakligen på tre faktorer: den ekonomiska 

utvecklingen antas gå långsammare, varuvärdena (godsets värde i kronor per ton) 

antas öka snabbare, och importen av oljeprodukter antas minska väsentligt till följd 

av klimatpolitiska åtgärder. Observera att resultaten nedan är preliminära resultat 

som kan komma att justeras innan den nya basprognosen fastställs i april 2024.  

Förutsättningar för prognosen 

En rad underlag, förutsättningar och delprognoser går in i Trafikverkets arbete med 

att ta fram basprognoser för godstransporter. De viktigaste av dessa är ett 

makroekonomiskt referensscenario över den ekonomiska utvecklingen på riksnivå, 

en geografisk nedbrytning av det ekonomiska scenariot med hjälp av prognoser för 

befolkning och sysselsättning, varuvärdesförändringar, infrastrukturens och 

transportkostnadernas utveckling samt klimatpolitiska åtgärder som bland annat 

minskar importen av oljeprodukter. 

Vad gäller den ekonomiska utvecklingen baseras gällande basprognos och den 

alternativa prognosen på Konjunkturinstitutets referensprognoser från 2018 

(REF18) respektive 2022 (REF22)11. I Tabell 1 redovisas de ekonomiska 

 
10 Kostnad per km = (enhetskostnad drivmedel) * förbrukning. Körkostnaden per km bygger 
därmed på en prognos för kostnaden för drivmedel samt en prognos för förbrukning.  
11 Gällande basprognos baseras på Konjunkturinstitutets referensscenario från 2018, 
medan den alternativa prognosen baseras på referensscenario från 2022, se ”Långsiktiga 
prognosförutsättningar till Energimyndighetens långsiktsscenarier”, Konjunkturinstitutet 
2018, samt ”Ekonomiska förutsättningar till Energimyndighetens långsiktsscenarier”, Dnr. 
2022-170, Konjunkturinstitutet september 2022. 
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scenariernas årliga utvecklingstakter12 för försörjningsbalansen samt sysselsättning. 

Det är från tabellen tydligt att REF22 representerar ett mer dämpat ekonomiskt 

scenario än REF18, där tillväxttakten minskar för: BNP (-0,3 procentenheter), 

varuexport (-0,4 procentenheter), samt varuimport (-0.7 procentenheter)   
 

Basprognos 

(REF18)  

Alternativ prognos 

(REF22)  

BNP  2.0% 1.7% 

Privat konsumtion 2.4% 1.7% 

Offentlig konsumtion  1.3% 0.9% 

Fasta investeringar  2.0% 2.0% 

Export  3.0% 2.6% 

Varuexport  2.9% 2.5% 

Import   3.1% 2.4% 

Varuimport 3.1% 2.4% 

Arbetade timmar 0.5% 0.5% 

Produktivitet (BNP/timmar) 1.5% 1.2% 

Tabell 1. Försörjningsbalans i monetära termer och sysselsättning för REF18 och REF22, 

årlig procentuell tillväxt13. 

Konjunkturinstitutets scenarier ger även utvecklingstakter för bruttoproduktion 

uppdelat på branscher och varugrupper och dessa varierar mellan 0.7 och 2.6 

procent för REF1814, medan för REF22 varierar utvecklingstakterna mellan 1.0 och 

2.7 procent. För fortsättningen är det värt att notera att den bransch som har den 

starkaste tillväxttakten i bruttoproduktion i REF22 är raffinaderier.  

Utöver att det ekonomiska scenariot REF22 är mer dämpat än tidigare, har det 

ekonomiska scenario som motsvarar Trafikverkets tillämpning även justerats 

baserat på att EU:s fordonskrav och andra styrmedel driver på en snabb 

elektrifiering av fordonsflottan. Exempelvis beräknas omkring 95 procent av det 

lätta trafikarbetet vara elektrifierat. Detta har stor effekt på efterfrågan på fossila 

olje-och petroleumprodukter, som inte finns representerad i det makroekonomiska 

scenariot. Därför justeras det makroekonomiska scenariot ned vad gäller 

utvecklingen av olje- och petroleumprodukter, vilket gör att det scenario som 

Trafikverket utgår från är än mer dämpat. Exempelvis hamnar utvecklingstakter för 

varuexport och import på 2,3 respektive 2,2 procent efter justeringen istället för 2,5 

och 2,4 procent, som redovisats i Tabell 1 ovan. Det faktum att export och import 

 
12 Basprognosen avser perioden 2017-2040, den alternativa prognosen lika så, men för den 
alternativa prognosen används årliga tillväxttakter ifrån REF22 som egentligen avser 
perioden 2019-2045.  
13 Underlag till tabell är hämtat från källor i föregående fotnot. 
14 Se tabell 8.1 i Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco 
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har lägre tillväxttakter i den alternativa prognosen, har en direkt inverkan på den 

alternativa godsprognosen då det påverkar efterfrågan på utlandstransporter. 

Det nationella ekonomiska scenariot fördelas ut geografiskt bland annat med hjälp 

av sysselsättningsstatistik om antal anställda inom varuhanterande yrken per 

kommun. I den regionala fördelningen för prognosåret finns det en metodmässig 

skillnad mellan bas- och alternativprognos. Anledningen till denna skillnad är att 

man för den alternativa prognosen har valt att representera nyindustrialisering i 

form av etableringar av bl.a. stål- och batteritillverkning. Trafikverket har valt att 

utifrån en försiktighetsprincip vara restriktiva i vilka framtida etableringar som 

beaktas för kommande basprognos. I linje med detta bygger den alternativa 

prognosen på att det görs satsningar på orterna: Boden, Borlänge, Gällivare, 

Göteborg, Mariestad och Skellefteå. Totalt sett representeras satsningarna av att 

antalet anställda inom dessa regioner och branscher ökar med 17 tusen anställda för 

alternativprognosen.  

En viktig skillnad mellan förutsättningarna för basprognosen och den alternativa 

prognosen ligger i metoden som används för att beskriva framtida varuvärden. 

Varuvärden är viktiga i meningen att det är genom dessa som det ekonomiska 

scenariot, uttryckt i kronor, konverteras till fysisk transportefterfrågan uttryckt i 

ton. I basprognosen skattas varuvärdena vara i stort sett konstanta över tid, medan 

de i den alternativa prognosen bygger på skattade samband mellan ekonomisk 

utveckling och transportefterfrågan, vilket ger i huvudsak ökande varuvärden över 

tid och därmed mindre mängd i ton. Exempelvis växer exporten i värdetermer med 

2.3% per år medan varuvärden för export typiskt sett växer med 1,7% årligen. Detta 

gör att exporten i ton växer med 0.7% i alternativprognosen, utvecklingen i ton blir 

mer dämpad än den i värdetermer. För varugruppen skogsbruk skiljer sig 

varuvärdesutvecklingen starkt mellan basprognos och alternativprognos. Här har 

det i alternativprognosen antagits att uttaget från skogen skall vara långsiktigt 

rimlig, och i detta fall ligga i linje med Skogsstyrelsens ”business as usual” 

scenario15, vilket medfört att varugruppen får en betydligt lugnare utveckling i 

alternativprognosen.  

Preliminära resultat  

På grund av de skillnader i förutsättningar som beskrivits ovan med ett mer dämpat 

ekonomiskt scenario, minskad import och konsumtion av oljeprodukter, samt en 

snabbare varuvärdesutveckling, beräknas även godstransportefterfrågan att dämpas 

i det alternativa scenariot. I Tabell 2 nedan visas antal miljoner ton som produceras, 

importeras, exporteras och förbrukas i basprognosen och årlig tillväxttakt över 

prognosperioden 2017-2040. Motsvarande årliga tillväxttakter visas även för den 

alternativa prognosen, och det är mycket tydligt att den alternativa prognosen ger 

 
15 Skogliga konsekvensanalyser 2022 – bakgrund och motiv till val av scenarier, RAPPORT 
2021/6. 
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en lägre tillväxt i termer av ton för såväl produktion, import, export och 

förbrukning. I basprognosen varierar tillväxttakterna mellan 1,5-2,2% medan den 

alternativa prognosen ligger mellan 0,2-0,8%.     

 
Basprognos  Alternativ prognos 

Förutsättning 2017 2040 Årligen Årligen 

Produktion 254 356 1.5% 0.8% 

Import 74 121 2.2% 0.2% 

Export 83 125 1.8% 0.7% 

Förbrukning 245 352 1.6% 0.7% 

Tabell 2. Produktion, import, export och förbrukning i miljoner ton år 2017 och 204016, samt 

årliga utvecklingstakter i Basprognos och alternativ prognos 

Kvalitativt skiljer sig scenarierna på nivån i tillväxttakter och särskilt tydligt är detta 

för importen, vars tillväxttakt i ton ändras från 2,2% i basscenariot till 0,2% i 

alternativscenariot. Att vi ser störst skillnad på importsidan är inte förvånande, med 

tanke på att oljeprodukter har justerats ned kraftigt i det ekonomiska scenariot och 

dessa motsvarar stora mängder som i princip uteslutande importeras. 

För att få en uppfattning om vad tillväxttakterna i den alternativa prognosen 

betyder i absoluta termer kommer vi i resultaten nedan att tillämpa tillväxttakter 

från alternativprognosen, men utgå från basprognosens nivåer för basåret 2017, för 

att beräkna 2040 års absolutnivåer i den alternativa prognosen.  

I diagrammet nedan visas hur transportefterfrågan uttryckt i miljoner ton fördelar 

sig över olika varugrupper17. I detta diagram kan man direkt se konsekvenser av 

skillnaderna i förutsättningar mellan bas- och alternativprognos. Drivet av 

elektrifiering minskar transportefterfrågan starkt för varugrupperna Kol, gas, olja, 

samt Petroleum i alternativprognosen. För Skogsbruk är tillväxten i 

alternativprognosen betydligt lugnare, och ligger i linje med skogsstyrelsens 

scenario över utvecklingen. 

 
16 Källa: Edwards et al (2019), Samgods PWC-matriser 2016 och 2040, Sweco, gäller för 
Basprognos 2023, se även Trafikverket (2023), Prognos för godstransporter 2040 – 
Trafikverkets Basprognoser 2023, Rapport 2023:069. 
17 Redovisad transportefterfrågan bygger på s.k. PWC-matriser för basprognos och 
alternativ prognos, dessa matriser beskriver handelsmönster mellan olika regioner och här 
presenteras summan av leveranser inhemskt, export och import för olika varugrupper, 
uttryckt i miljoner ton. 
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Figur 39. Transportefterfrågan för leveranser inhemskt, import och export för olika 

varugrupper, miljoner ton. 

I tabellen ovan redovisas hur produktion, import, export och förbrukning i antal ton 

förändras, viktiga faktorer som driver transportefterfrågan, men vilken effekt har 

detta på transportarbetet? Enligt tillväxttakter för totalt godstransportarbete, är 

dessa 1,7% i basprognosen och 0,8% i alternativprognosen. Det är värt att notera att 

tillväxttakterna i ton i Tabell 2 beskriver att totalt utbud (produktion + import), 

samt total efterfrågan (export + förbrukning) båda växer med 1,7% i basprognosen 

respektive 0.7% i alternativprognosen, vilket speglar att dessa efterfråge- och 

utbudsförändringar har en stark koppling till motsvarande förändringar för 

godstransportarbetet.  

 Basprognos  Alternativ Prognos  

Färdmedel Årligen Årligen 

Järnväg 1.4% 1.1% 

Sjöfart 1.7% -0.6% 

Väg 1.8% 1.4% 

Total 1.7% 0.8% 

Tabell 3. Årlig tillväxttakt för inrikes godstransportarbete enligt 2023 års basprognoser samt 

alternativ prognos. 

Den kvalitativa skillnaden mellan prognoserna vad gäller sjöfart, som går ifrån en 

tillväxttakt på 1,7 till -0,6 procent, drivs av antagandet om att efterfrågan på olje- 

och petroleumprodukter antas minska starkt, som ytterst styrs av antagandet om att 

miljö- och klimatmålen nås genom omfattande elektrifiering.  
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Basprognos Alternativ Prognos 

Färdmedel 2017  2040 2040 

Järnväg 22 31 28 

Sjöfart 29 42 25 

Väg 50 76 68 

Summa 101 149 116 

Tabell 4. Inrikes godstransportarbete enligt 2023 års basprognoser samt alternativ prognos, 

miljarder tonkilometer. 

I Tabell 4 redovisas inrikes transportarbete, som i basåret 2017 prognostiseras till 

totalt 101 miljarder tonkilometer, varav väg står för 50. För år 2040 prognostiserar 

basprognosen ett totalt transportarbete på 149 miljarder tonkilometer medan 

alternativprognosen landar på 121, i båda fallen står vägtransporter för strax över 

50% av det totalt transportarbetet år 2040. Det betyder att andelen vägtransporter i 

det totala transportarbetet växer över tid, vilket ligger i linje med den historiska 

utvecklingen. 

 

Figur 40. Godstransportarbete per trafikslag, historisk utveckling och prognoser. Streckade 

linjer gällande basprognos, prickad linje alternativ prognos. 

Godstransportarbetet på väg, uppdelat på sex regioner, beräknas öka i alla de sex 

regionerna i riket för båda prognoserna, se Diagram 2. Ökningstakten beräknas 

vara lägre i alternativprognosen med mellan 33 och 44 procent tillväxt, medan 

basprognosen ger mellan 36 och 70 procents tillväxt för det regionala 

transportarbetet på väg.  
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Figur 41. Transportarbete väg, prognos 2017 och 2040 samt alternativ prognos 2040, 

miljoner tonkilometer. 

Diagrammet visar beräknad utveckling för trafikarbetet per region för den tunga 

trafiken på huvudvägnätet. Totalt sett beräknas trafikarbetet öka något 

långsammare än transportarbetet, vilket beror på en fortsatt trend mot att 

genomsnittslastbilen blir tyngre. För riket som helhet beräknas trafikarbetet för den 

tunga trafiken öka med 49 procent i basprognosen respektive 34 procent i 

alternativprognosen till år 2040. Den regionala fördelningen av trafikarbetet för 

gods på väg följer i hög grad transportarbetets fördelning.  

 

Figur 42. Trafikarbete väg, prognos 2017 och 2040 samt alternativ prognos 2040, miljoner 

fordonskilometer. 
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Vad gäller transportarbetet på järnväg, se Figur 43, så är detta betydligt mer 

koncentrerat till norra och södra norrlandsregionerna, jämfört med 

vägtransporterna. I norra Norrland ökar transportarbetet med med cirka 28 

procent i gällande basprognos respektive 38 procent i den alternativa prognosen. I 

absoluta tal är norra Norrland den region som får störst tillväxt i transportarbetet, 

där det växer med omkring 2-3 miljarder tonkilometer. Totalt sett för riket växer 

transportarbetet på järnväg med 38% enligt basprognosen och med 28% i den 

alternativa prognosen mellan åren 2017-2040.  

 

Figur 43. Transportarbete järnväg, prognos 2017 och 2040 samt alternativ prognos 2040, 

miljoner tonkilometer. 

Osäkerheter i prognoserna 

Resultaten som presenteras i detta PM bygger på preliminära analyser och 

skattningar från arbetet med kommande basprognos, som kommer att presenteras i 

april 2024. Resultaten i detta pm är förvisso presenterade med ”exakta” siffror men 

de har betydande osäkerheter kopplade till sig.  

I den alternativa prognosen för år 2040 har preliminära tillväxttakter från 

kommande basprognos tillämpats på nu gällande basprognos för 2017. Alltså 

kommer den alternativa prognosens resultat att skilja sig från kommande 

basprognos, som har basår 2019. Utöver skillnaden i basår, kommer exempelvis en 

stor mängd jord, sten och grus att ingå i den kommande prognosen, vilket inte har 

varit fallet tidigare, detta påverkar nivåerna i kommande basprognos. 

I avsnittet kring förutsättningar pekas en rad viktiga faktorer ut som påverkar 

godsprognosen i stort. Den framtida ekonomiska utvecklingen i termer av 

produktion, förbrukning, import och export; med dess fördelning över regioner och 

varugrupper tillsammans med varuvärdenas utveckling driver transportefterfrågan. 

Som stöd för att bedöma den ekonomiska utvecklingen används långsiktiga 
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ekonomiska scenarier framtagna av Konjunkturinstitutet och som visats ovan 

varierar dessa ekonomiska förutsättningar från en godsprognos till en annan, 

samtidigt som varuvärdesutvecklingen är osäker. Givet att miljö- och klimatmålen 

skall uppnås står ekonomin inför ett potentiellt betydande behov av 

strukturomvandling, samtidigt som vi har en föränderlig omvärld geopolitiskt och 

ett förändrat säkerhetsläge. Under dessa förutsättningar är godsprognoser 

förknippade med stora osäkerheter. På disaggregerad geografisk eller 

varugruppsnivå bedöms osäkerheterna bli större.   

Ett sätt att hantera stora osäkerheter är att göra osäkerhetsanalyser, här kan som 

exempel nämnas den prognos som presenteras i trafikverkets ”Tilläggsprognos för 

de stora industriinvesteringarna i Norrbottens och Västerbottens län”18, som skiljer 

sig i en rad antaganden, bland annat vad gäller handels och transportmönster, från 

den kommande basprognosen. Vår bedömning är att den analysen visar att om en 

rad lokala industri och infrastruktursatsningar tillsammans med specifika 

antaganden om handelsrelationer och produktionsteknologier slår in kan detta ge 

stora lokala förändringar av godsflödena.  

 Elektrifiering och koldioxidutsläpp 

Transportsektorn genomgår en snabb elektrifiering, i hög grad driven av EU:s 

skärpta krav på nyregistrerade fordons koldioxidutsläpp. I detta avsnitt redovisas 

scenarier för fordonsflottans elektrifiering och transportsektorns koldioxidutsläpp. 

Scenarierna för elektrifiering har tagits fram gemensamt av Trafikverket, 

Energimyndigheten och Naturvårdsverket under hösten 2022/vintern 2023 och 

som redovisats av Trafikverket i PM Vägtrafikens utsläpp (vår 2023). 

Trafikutvecklingen bygger på de trafikprognoser som redovisats i denna rapports 

föregående avsnitt.  

Under 2022 har EU beslutat om skärpta krav på lätta fordon vilket innebär att nya 

personbilar och lätta lastbilar ska minska sina koldioxidutsläpp per kilometer med 

55 respektive 50 procent till 2030 jämfört med 2021, och att endast 

nollutsläppsfordon får säljas från och med 2035. För närvarande pågår 

förhandlingar om skärpta fordonskrav för tunga fordon, baserat på ett förslag från 

EU-kommissionen som innebär att tunga fordons koldioxidutsläpp per kilometer 

måste minska med 45 procent till 2030 respektive 90 procent till 2040 jämfört med 

2019 års nivå.  

Elektrifieringen i Sverige har hittills legat före EU-genomsnittet, och bedömningen 

är att detta kommer fortsätta gälla. I huvudscenariet som presenteras nedan antas 

därför att Sverige når nollutsläpp för nya personbilar redan 2030, medan nya lätta 

lastbilar utvecklas i takt med EU-kraven. Nya tunga fordons utsläpp antas minska 

 
18 Trafikverket, 2023, Tilläggsprognos för de stora industriinvesteringarna i Norrbottens och 
Västerbottens län, TRV 2023/7010 
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med 55 procent för att nå noll utsläpp 2040, alltså något snabbare än det 

kommissionsförslag som nu förhandlas.  

Tabell 4 sammanfattar scenarioantagandena om trafikutveckling respektive nya 

fordons utsläpp per kilometer. Som känslighetsanalyser redovisas senare i avsnittet 

två scenarier med 50% högre respektive 50% lägre trafiktillväxt, samt ett scenario 

med långsammare minskning av nya fordons utsläpp.  

 Trafiktillväxt 

2017-2040 

Nya fordons utsläpp 

per kilometer 

Personbilar +24%  Noll utsläpp fr o m 2030 

Lätta lastbilar +40% Noll utsläpp fr o m 2035 

Tunga lastbilar +36% -55% 2019-2030;  

Noll utsläpp fr o m 2040 

Tabell 4. Antaganden om trafikutveckling och fordonsegenskaper. 

Figur 44 visar en ungefärlig19 beräkning av hur elektrifierade och effektivare fordon 

bidra till att minska utsläppen från den svenska vägtransportsektorn, relativt 

klimatlagens startår 2010, givet de redovisade antagandena. Observera att bidraget 

från ökad användning av biodrivmedel inte syns i denna figur. Överkanten på ytan 

visar hur utsläppen skulle öka på grund av ökad trafik om fordonens utsläpp per 

kilometer var likadana som år 2010. Det ljusgröna fältet visar utsläppsminskning på 

grund av snålare fordon, och det mörkgröna fältet utsläppsminskning på grund av 

elektrifiering. De grå/svarta fälten visar förbrukningen av flytande bränslen 

(bensin, diesel och biodrivmedel), uppdelat på personbilar, tunga lastbilar och lätta 

lastbilar.  

 
19 Trafikarbetet med bussar, motorcyklar, mopeder mm kan försummas i sammanhanget. 
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Figur 44. Bidrag till minskade koldioxidutsläpp från snålare fordon respektive elektrifiering, 

respektive förbrukning av flytande drivmedel (personbilar, tunga lastbilar, lätta lastbilar). 

Obs. att bidraget till minskade utsläpp från biodrivmedelsanvändning inte syns i figuren. 

Figuren illustrerar hur en allt större andel av utsläppen kommer från tunga 

lastbilar.  

Figur 45 visar hur hur förbrukningen av flytande drivmedel (bensin, diesel, 

biodrivmedel) utvecklas i fyra olika scenarier – huvudscenariet, 50 procent högre 

respektive lägre trafiktillväxt, samt långsammare elektrifiering (personbilar: 

nollutsläp fr o m 2035; lätta lastbilar: -50% 2020-2030, nollutsläpp fr o m 2040; 

tunga lastbilar: -30% 2020-2030, -50% 2020-2040). Kurvorna motsvarar alltså 

minskade utsläpp relativt 2010 exklusive bidraget från ökad användning av 

biodrivmedel. 
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Figur 45. Förbrukning av flytande drivmedel (bensin, diesel, biodrivmedel) relativt 2010. 

Nettoeffekten av trafikutveckling, effektivare fordon och elektrifiering ger alltså en 

utsläppsminskning på omkring 40 procent 2010-2030. För att nå transportsektorns 

klimatmål på 70 procents minskning till 2030 måste alltså lite drygt hälften av de 

flytande bränslena ersättas med biodrivmedel år 2030. Skillnaderna mellan de fyra 

scenarierna är relativt små.  

Regeringen har beslutat att reduktionsplikten sänks till 6 procent åren 2024-2026, 

vilket skulle motsvara en total biodrivmedelsandel på 12 procent om dagens 

marknadsandel för HVO100 förblir oförändrad. Det är för närvarande inte klart hur 

andelen biodrivmedel kommer utvecklas efter år 2026. Figur 46 visar 

transportsektorns beräknade utsläpp (huvudscenariet) under tre olika antaganden 

från och med år 2027: konstant 12 procent; linjär ökning till 100 procent 2027-

2045; linjär ökning för att nå transportsektorns klimatmål 2030, sedan linjär 

ökning till 100 procent 2031-2045.  
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Figur 46. Vägtrafikens koldioxidutsläpp relativt 2010; tre scenarier för biodrivmedelsandelen 

2027-2050. 

Figur 47 visar den totala förbrukade volymen biodrivmedel i de tre scenarierna, 

relativt 2018 års volym. 

 

Figur 47. Förbrukad volym biodrivmedel i transportsektorn, relativt 2018 års volym. 
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